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WskazowkKi
dla wspotpracownikow

1) Prace nadsytane do druku powinny by¢ prze-
pisane na maszynie, jednostronnie, z duzymi odste-
pami wierszowymi. Nalezy unika¢ poprawek atra-
mentem i skomplikowanych wstawek, ktdre zaciem-
niaja tekst i utrudniajg prace skladacza.

2) Rysunki nalezy wykonywaé starannie, we-
diug zasad kreslen technicznych, tuszem, na kalce
lub biatym kartonie. Poniewaz prawie wszystkie
rysunki sg zmniejszane, linie powinny by¢ kreslone
grubo, a wszelkie napisy i oznaczenia winny by¢
duze, tak, by po 2-krotnym pomniejszeniu byty czy-
telne.

3) Fotografie, wykonane w miare moznosci na
btyszczacym papierze, powinny by¢ kontrastowe i
wyrazne. Wskazane jest, aby przedstawiany obiekt
znajdowal sie na jasnym tle.

4) Nalezy unika¢ wzoréw z greckimi literami.
W razie koniecznosci wskazane jest przepisa¢ wzory
tuszem na osobnych (luznych) kartkach, z zachowa-
niem zasad podanych w, punkcie 2.

5) Kazda praca winna by¢ opatrzona imieniem,
nazwiskiem i adresem autora. O ile prace majg by¢
oznaczone tylko inicjatami lub \pseudonimem, nale-
zy zaznaczy¢ to wyraznie.

6) Notatki, bedace streszczeniem, omdwieniem
lub ttumaczeniem artykutdw prasowych musza po-
woltywacé sie na zrodto (Tytut czasopisma, miejsce
wydania, Nr., rok, data). Recenzje ksigzek winny
podawac imie i nazwisko autora, tytut, rok i miejsce
wydania, o ile moznosci wydawce i ilos¢ stron.

7) Objetos¢ artykutu nie powinna przekracza¢ 3
stron maszynopisu. Prace diuzsze bedg musiaty uka-
zywac sie czesciami w kilku numerach kolejnych.
Najdogodniejsza dtugos¢ artykutu: 4— 5 str. ma-
szynopisu.

8) Redakcja zastrzega sobie prawo poczynienia
w tekscie, w miare potrzeby, pewnych poprawek lub
skrocen, nie zmieniajgcych mysli pracy. Dotyczy to
przede wszystkim prac nie zamowionych.

9) Nadsytane materiaty Redakcja zwraca tylko
na wyrazne zyczenie, za zwrotem kosztow przesyiki.
O przyjeciu artykutu nie zamoéwionego Redakcja za-
wiadamia w rubryce ,Odpowiedzi Redakcji“. Brak
odpowiedzi w jednym z dwu najblizszych numerow
pisma oznacza nie przyjecie artykutu.

10) Honoraria za artykuly i notatki wysyta Ad-
ministracja w ciggu 2 tygodni od chwili ukazania
sie danych prac w druku.
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0 koniecznosci utworzenia morskiego laboratorium
hydrotechnicznego

Wraz z odzyskaniem okoto 500 km Wybrzeza
z istniejgcymi na nim portami handlowymi i rybac-
kimi zaistnialo przed Panstwem Polskim zagadnie-
nie odbudowy zniszczonych dziataniami wojennymi
portébw, modernizacji ich i przystosowania do zmie-
nionych stosunkéw polityczno - gospodarczych oraz
problem zabezpieczenia brzegéw przed niszczacym
dziataniem morza.

Celem nalezytego pod wzgledem technicznym,
rozwigzania tyci) zagadnien w jak najkrétszym cza;
sie i jak najmniejszym naktadem finansowym, ko-
nieczne jest’ oparcie wszelkich projektow budowli
morskich’ na. uprzednich doswiadczeniach laborato-
ryjnych, opartych z kolei na przeprowadzonych
obserwacjach, istniejgcych warunkéw w przyrodzie.

Podstawg dziatalnosci laboratoriéw hydrotech-
nicznych jest nasladowanie mechanicznych zjawisk,
spowodowanych fizycznymi wtasnosciami wody i
warunkami zewnetrznymi, przy postugiwaniu sie do
tego celu modelami. Metoda laboratoryjna pozwala
wyeliminowaé¢ wplyw tego lub innego czynnika z
wielkiej liczby dzialajgcych w danym wypadku
przyczyn, i takim sposobem stopniowo okresli¢ role
kazdego z nich. Tg droga, mozna obejS¢ ogromne
trudnosci, przedstawiajgce sie przy obserwowaniu
warunkOw istniejgcych w przyrodzie. Bardzo duze
znaczenie posiada ponadto mozliwos¢ wielokrotnego
powto rzenia doswiadczenia.

Jasng jest rzecza, ze studia, przeprowadzone w
laboratorium celem wykrycia zjawisk, zachodzacych
w morzach, winny by¢ wykonywane w miare
mozliwosci, rownolegle z obserwacjami rzeczywisto-
sci w przyrodzie i miedzy rezultatami tymi winny
by¢ ustalone mozliwie doktadne zaleznosci.

Dzialanie falujacej wody na dno i brzegi oraz
budowle mozna przeprowadzi¢ na modelach w od-
powiednio wybudowanych basenach. Szereg labora-
toriow hydrotechnicznych zajmuje sie za granicag
doswiadczeniami tego,rodzaju, postawiwszy sobie
za zadanie studiowanie zjawiska falowania, praddw,
przyboju, rozmywania dna, przesuwania sie rumo-
wiska itp.

Prace na temat powyzej wspomnianych zjawisk
wykazaly mozliwos¢ osiagniecia znacznej doktad-

nosci w doswiadczeniach na modelach i ustalaniu
skutkéw dziatania ptyngcej i falujgcej wody na dno
i brzegi. o _

Najwczesniej zwr6cono uwage na zastosowanie
metod laboratoryjno - eksperymentalnych odnosnie
ulepszenia iarwateriwe rozplanowania portow w
ujSciach rzek na morzach z ptywami, i budowy sa-
mych portéw, w Anglii, gdzie problem budownictwa
morskiego zajmowal naczelne miejsce. Pierwsze je-
dnak doswiadczenia nad budowlami morskimi prze-
prowadzono na wiekszg skale dopiero w 1921 r. w
Indiach iBirytyjskich w Bombaju, mimo ze juz w ze-
sztym stuleciu praf. Osborne Reynolds przeprowa-
dzat wielkg kampanie, domagajac sie.opierania pro-
jektow budowli morskich na dos$wiadczeniu labora-
toryjnym.

W Holandii powstalo laboratorium poswiecone
sprawom morskim w 1926 r. w Delft, na skutek
przeswiadczenia o koniecznosci oparcia kosztownych
przedsiewzie¢ na eksperymencie z modelem. Miedzy
innymi, laboratorium w Delft przeprowadzalo w
1945 r. studia nad budowg falochronéw ziemnych
dla angielskiego portu w Leith.

Niemate znaczenie odegralo w budownictwie
morskim laboratorium niemieckie w Wilhelmshafen.

W Rosji, jeszcze w zesztym stuleciu, prof. W. E.
Timonow nie mato poswiecit wysitkow, celem zato-
Zenia laboratorium hydrotechnicznego. Peine zrozu-
mienie dopiero znalazt u wtadz Z. S. S. R., ktére za-
danie podniesienia gospodarki wodnej w mozliwie
najkrotszym czasie i jak najmniejszym wysitkiem,
oparly na wynikach eksperymentu na modelach,
tworzac w tym celu kilkanascie laboratoriow.

W Ameryce, réwniez w biezgcym stuleciu, po-
wstata duza ilo$¢ podobnych zaktadéw.

Przed nami obecnie istniejg caly kompleks za-
gadnien zwigzanych z morzem, ktére niejednokrot-
nie nie dadza sie poprawnie rozwigza¢ inaczej, jak
tylko droga eksperymentu. Do zagadnien takich na-
lezy np. usytuowanie falochronéw, basenéw przeta-
dunkowych i wejscia do portu ze wzgledu na zabez-
pieczenie spokoju wewnatrz portu. Znacznie taniej,
tatwiej i szybciej mozna zmieni¢ usytuowanie gtowic
falochronu na modelu, anizeli uczyni¢ to w natu-
rze a btedne ich polozenie moze ewentualnie skazac
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port z gory na niedogodne, w pewnych warunkach
wprost niemozliwe do- przebycia wejscie.

Charakterystycznym pod tym wzgledem moze
by¢ port w Ustce (Postomin), gdzie nie dos¢, ze w
czasie burzy wejscie jest wybitnie utrudnione, ale
i przetadunek w porcie z powodu zlego usytuowa-
nia falochronéw, jest niemozliwy podczas wiatréw
pétnocnych. Wydobyta z morza draga, umocowana
w jednym z basendéw w czasie pogody sztormowej
tak silnie sie rozkolysata, ze az wyrwane zostaly
polery z nabrzeza. Podobne wady posiadajg i inne
mate porty naszego wybrzeza.

Duze znaczenie posiada réwniez przeprowadza-
nie doswiadczen na modelach odnosnie statecznosci
budowli morskich na dziatanie fal. Tu, podobnie jak
i przy opracowywaniu sytuacji portu, bez poréwna-
nia mniejszym kosztem mozna zmieniaC w czasie
eksperymentu rozmiary budowli, sposob ubezpiecze-
nia narzutem lub blokami, rozmiary narzutu, nachy-
lenia skarp, umiejscowienia faw na skarpach itp.

Odnosnie budowli ochronnych na wybrzezu, to
zdaje sie by¢ pewne, ze system umocnien, usytuo-
wanie ich, dlugos¢ ostrdg, glebokos¢ zabicia, po-
ziom korony budowli podtuznych i poprzecznych wi-
nien by¢ opracowany raczej na podstawie ekspery-
mentu laboratoryjnego, anizeli drogg przeprowadza-
nia kosztownych préb w naturze.

Przedstawione powyzej wywody charakteryzujg
role laboratorium morskiego pod wzgledem uzytecz-
nosci dla celéw praktycznych. Pozg tym sg jeszcze
i cele naukowe. Ustalanie pewnych praw, wedtug
ktérych nastepujg zjawiska w przyrodzie, mozliwe

Inz. H. Markiewicz,
Z-ca Prof. Politechniki Gdanskiej.
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jest wylacznie w laboratorium, skutkiem mozliwo-
sci eliminowania poszczegolnych przyczyn i powta-
rzania eksperymentu dowolng ilos¢ razy. Ustalenie
formut na przeptywy wody w rzekach, kanatach itp.
nastgpito Avasnie w laboratoriach.

W Polsce pierwsze kroki w kierunku utworzenia
laboratorium morskiego czyni Katedra Budownic-
twa Morskiego Politechniki Gdanskiej pod kierun-
kiem prof. inz. W. Tubielewicza. Korzystajgc z gos-
cinnosci Instytutu Wodnego, Zaktad Bud. Morskie-
go czyni przygotowania, na razie w nie wielkim ba-
senie, celem przeprowadzenia badan nad odbudowy-
wanymi falochronami w Gdyni i Wiadystawowie.
Palgca koniecznoscig jest posiadanie wtasnego, o od-
powiednich rozmiarach, pomieszczenia, gdzie by
mozna bylo stopniowo rozwija¢ i ulepsza¢ metody
badan.

Na zakonczenie przytocze zdanie, wygltoszone w
1887 r. podczas referatu w Manchesterze przez prof.
Osborne Reynoldsa, ktéry w 1885 r. przeprowadzit
badania na niewielkim modelu podej$cia do portu
Liwerpool.

.Laboratoryjne - eksperymentalna metoda do-
Swiadczen daje wlasciwe srodki dla studidw i pro-
jektowanych robét w ujsciach rzek lub w portach.
Niewykorzystanie takich Srodkéw (po tym co wi-
dzialem) przed przystgpieniem do urzeczywistnienia
wszelkiego kosztownego przedsiewziecia bytoby nie
rozsgdne”.

Zrodta: lIzwiestia Nauczno-isledowatelskowo
Instituia Gidrotechniki Nr. 14 1934 g.
Die Wasserlaboratoriem, Europas 1926 r.

Trolleybusy gdynskie na tle zagadnien komunikacyjnych
Wybrzeza

Na odcinku usprawnienia komunikacji na Wy-
brzezu, rok ubiegly zaznaczyt sie catkowitg odbudo-
wa trolleybuséw gdynskich, tgczacych Gdynie z Gra-
bowkiem i Chylonig z jednej strony, oraz Orlowem
z drugiej i stanowigcych réwnoczesnie rozwigzanie
problemu komunikacyjnego w obrebie samej Gdyni,
przynajmniej w najgrubszych zarysach.

Uruchomienie nowego odcinka linii trolleybuso-
,wej Ortowo — Sopot, ktore nastgpito w dniu 17-sty-
cznia 1947, przyczyni sie w duzym stopniu do u-
sprawnienia komunikacji miedzymiastowej na Wy-
brzezu, niemniej jednak nie moze ono stanowi¢ ra-
dykalnego uzdrowienia problemu komunikacyjnego
na osi Gdynia — Gdansk, tej gtdwnej osi rozwojo-
wej i komunikacyjnej Wybrzeza, mimo przedtuzenia
linii tramwajowej z Oliwy do Sopotu i zetkniecia jej
tu z linig trolleybusowa z Gdyni. Dzieki temu pa-
sazerowie przybywajgcy z Gdyni do Sopotu trolley-
busem, majg moznos¢ kontynuowania swej podrozy
w kierunku Gdanska — tramwajem (oczywiscie o ile
zechcg). Pozostawiajgc do innej okazji omoéwienie
historii odbudowy trolleybuséw gdynskich, zajmie-
my sie w niniejszym artykule omowieniem komuni-
kacji trolleybusowej w ujeciu ze strony technicznej,
celem rozwazenia jej wad i zalet, a to w zwigzku
z zarysowujacymi sie juz dalszymi mozliwosciami
jej rozbudowy na terenie Wybrzeza.
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Jest to konieczne, mimo istnienia na temat
trolleybusow szeregu publikacyj fachowych, oma-
wiajgcych wszechstronnie ich zalety i mozliwosci za-
stosowania, wraz z dokladnymi obliczeniami rento-
wnosci i mimo ogromnego rozwoju trolleybuséw we
wszystkich krajach cywilizowanych swiata. Koniecz-
nos¢ ta wynika z naszych specyficznych warunkow,
gdzie wiele zagadnien prostych i niewatpliwych
komplikuje sie i zaciemnia, przez dodatek spraw, nie
majgcych ani z samg technikg, ani komunikacja,
wiele wspoélnego. Cale szczescie, ze trolleybusy i na
naszym terenie wyszly juz z okresu dziecinstwa i
bedg teraz mialy na swoja obrone i rekomendacje,
wymowe zycia i cyfr, co bywa zawsze argumentem
najsilniejszym.

Cechy komunikacji trolleybusowej w poréwnaniu
z innymi srodkami komunikaciji.

Szary tlum ludzki, daleki od gtebokich rozwazan
technicznych i eksploatacyjnych poszczegoélnych ro-
dzajéw komunikacji, ocenia je wedtug tego jak mu
one stuza. Jest to jedyny i najlepszy sprawdzian dla
wszystkich bez wyjgtku srodkéw komunikacyjnych.
Na to zas, by przecietny pasazer ustosunkowat sie
przychylnie do srodkéw komunikacyjnych nie trzeba

znow tak wiele. Muszg one posiada¢ nastepujgce
cechy:
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szybkosé,
taniosc¢,
niezawodnosc¢,
wygode.

Eksploatatora interesuje przede wszystkim zagad-
nienie rentownosci srodkdéw komunikacyjnych, ktére
przy zachowaniu wszystkich wymienionych cech,
muszg sie jeszcze optacac, gdyz bez tego zadna ko-
munikacja nie moze sie rozwija¢, co znow byloby ze
szkodg dla pasazera.

Na rys. Nr. 1 przedstawione sg granice rentow-
nosci roznych srodkéw komunikacji, w zaleznosci od
czestotliwosci ruchu. Dostrzegamy tu odrazu naj-
wazniejszg zalete trolleybuséw, ich rentownos$¢ w
szerokich bardzo granicach, czego nie posiadajg ani
tramwaje, ani autobusy t. j. te dwa Srodki, ktore
w dzisiejszych warunkach, mogtyby by¢ zastosowa-
ne zamiast trolleybuséw. Tramwaj, zeby byt opta-
calny, musi mie¢ duzag czestotliwos¢ ruchu. Trolley-
bus optaca sie w bardzo szerokich granicach czesto-
tliwosci, gdyz od 3 — 30 minut czestotliwosci wo-
zow. Powodem tego jest niski stosunkowo koszt
budowy linii trolleybusowych i niskie koszta eksplo-
atacji . Autobus natomiast, mimo niskich kosztow
uruchomienia linii, posiada bardzo wysoki koszt eks-
ploatacji i remontow, ktore przy duzej czestotliwo-
sci, a wiec tam gdzie ruch jest bardzo silny, rosng
do takich granic, ze w rezultacie ruch sie nie optaca.
Opfaca sie on tylko na dalekie dystanse, gdzie cze-
stotliwos¢ ruchu jest z natury rzeczy mata. Jezeliby
zatem nie bytd komunikacji trolleybusowej, to mie-
dzy zastosowalnoscig tramwajéw i autobusow, mie-
libySmy powazng luke, ktorej zaden Z tych dwdch
srodkéw komunikacji nie bytby w stanie bez szkody
dla siebie, wypetni¢. Tu lezy istota komunikaciji
trotleybusowe;.

Jezeli chodzi o Wybrzeze, to wymieniona ce-
cha trolleybuséw posiada tu zasadnicze znaczenie.
Mimo rozlegtosci terenowej, (Gdarisk — Gdynia ok.
24 km), posiada Wybrzeze wszelkie cechy jednego
wielkiego miasta, czy osiedla o charakterze miej-
skim i rozwdj jego podaza tylko w kierunku po-
giebienia tych cech, a nie icli ostabienia. Skutkiem
tego, mieszkancy Wybrzeza jezdzg codziennie do
miejsc pracy, ktére oddalone sg od ich miejsc za-
mieszkania od kilku, do Kkilkunastu kilometrow.
Skutkiem tego, zrana i popotudniu nasilenie ruchu,
na wszystkich liniach komunikacyjnych jest naj-
wieksze. W dzien nasilenie ruchu sie zmniejsza, ale
nie tak dalece, azeby mozna bylo moéwié, ze ruch
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ten jest wtedy staby. Jest to spowodowane charak-
terem portowym i handlowym obu najgtéwniej-
szych miast Wybrzeza, t. j. Gdyni i Gdanska, jak
réwniez rozmieszczeniem szkoét, urzedéw i t. p., ktére
powoduja, ze obywatel Wybrzeza, poza poranng ja-
zda do pracy, podrozuje jeszcze w ciagu dnia, w naj-
rozmaitszych kierunkach. Daje to w rezultacie duze
Srednie obcigzenie komunikacji, dzienne, poza, oczy-
wiscie szczytami, porannym i popotudniowym.
Jest rzecza nie ulegajaca najmniejszej watpli-
wosci, ze trolleybus jest w tym wypadku najreal-
niejszym srodkiem komunikacji, oczywiscie poza ko-
leja, ktdrej jest uzupetnieniem i ktora rozwigzuje
zagadnienie komunikacji w najgrubszych zarysach.

Druga, bardzo wazng dla Wybrzeza zaletg trol-
leybusow, jest ich niewrazliwo$¢ na zaburzenia ru-
chowe, spowodowane zepsuciem sie na linii jednego
z wozéw. W trolleybusach poszkodowani sg przez
to tylko pasazerowie tego zepsutego wzu, w tram-
wajach za$ procz tych, réwniez wszyscy jadacy
z tytu. Jest to dla Wybrzeza zaleta ogromna, gdyz
np. zepsucie sie wozu tramwajowego na odcinku
Ortowo — Sopot (gdyby linia taka wbrew wszelkim
logicznym i gospodarczym motywom powstata), po-
zostawitoby wszystkich pasazeréw tej linii w sy-
tuacji naprawde nie do pozazdroszczenia, Duza od-
legtos¢ taboru ratowniczo - awaryjnego (Gdansk),
trudny sposob porozumiewania sie (nalezatoby chyba
zainstalowa¢ w tramwajach aparaty do telefonii na
liniach jezdnych), to wszystko razem wziete, spowo-
dowatoby kompletne sparalizowanie komunikaciji
tramwajowej na tym odcinku, a wkrotce na catym
odcinku Gdynia — Gdansk. A pasazerowie? Ci
oczywiscie... czekaliby, naturalnie, ztorzeczac.

Dalszg wazng zaleta trolleybusow jest ich duza
stosunkowo szybkos¢, dochodzaca do 55 km/godz.,
co przy uwzglednieniu postojéw na przystankach,
daje szybkos¢ przecietng ruchu ok. 20 km/godz.,
a moze nawet wiecej. Szybkosci tej nie osiagaja
tramwaje, zwtaszcza na Wybrzezu, gdzie tabor jest
w stanie mocno przestarzatym.

Nastepna zaletg trolleybusow jest tanios¢ ich eks-
ploatacji. Szkoda, ze na Wybrzezu tak sie jalfos
dziwnie uktadajg stosunki, ze trolleybuSy sa... naj-
drozszym $rodkiem komunikacji, mimo, ze i tu sg
one najbardziej dochodowym ze wszystkich rodza-
jow komunikacji wogoéle. W zagadnieniu tym wska-
zane bylyby pewne pociagniecia natury czysto ku-
pieckiej, streszczajgce sie w coraz to dalej idgcym,
stopniowym obnizaniu ceny biletéw trolleybusowych,
w miare wzrostu dochodowosci komunikacji, celem
zwiekszenia frekwencji i podniesienia w ten sposéb
jeszcze dalej dochodowosci trollebusow, oczywiscie
przy zalozeniu, ze do podotania zwiekszajacei sie
frekwencji, przygotowane bedg zawczasu dalsze
wozy trolleybusowe, azeby mozna wzmoéc czestotli-
wosC ruchu. W ten sposéb mozna zczasem osiagnaé
ogromng dochodowos¢ tego $rodka komunikacii,
przy s$miesznie niskiej cenie biletow. Wtedy trolley
busy stuzytyby naprawde cztowiekowi pracy, ktéry
dzi$ jezdzi trolleybusem wtedy, kiedy musi.

Jezeli chodzi o urzadzenia napedowe trolleybu-
sOw, to sg one tak proste i zywotne, ze pracowaé mo-
ga Smiato 20 lat, a moze i wiecej, wymagajac w tym
czasie tylko prostych, tanich remontow, dajgcych sie
wykona¢ nawet w prymitywnych warsztatach.
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Natomiast silniki spalinowe autobuséw, obfitujg
w cala plejade urzadzen pomocniczych i dodatko-
wych, poza samym silnikiem, ktérych ciagte psucie
sie jest prawdziwg zmorg komunikacji autobusowej,
dtawigcej jej normalny rozwdéj i wymagajacej dla
utrzymania nalezyteg'0 stanu wozow, budowania
réwnoczesnie z podjeciem komunikacji autobusowej,
rozleglych warsztatow, wyposazonych w przerdzne
drogie i skomplikowane maszyny, oraz stawiania du-
zych magazynéw, wyposazonych w tysigce réznych
materiatléw i czesci zapasowych. W naszych prymi-
tywnych warunkach przemystowych w chwili obec-
nej, ta wada autobuséw moze sie tatwo przerodzié
w ich $miertelng chorobe, jezeli niebezpieczenstwu
nie bedziemy umieli zawczasu zaradzic.

Trolleybus na szlaku Gdynia—Ortowo

Inz-et. Edward Domariski

. (GdaﬁSk). . . .a
Zniszczenia |1 odbudowa linii
W zimie roku 1944/45 cofajgce sic wojska nie-

mieckie w celach obronnych przerwaty w kilku
punktach ujScia Wisty i jej odhor- waty ochronne,
i spowodowaty zalanie catego ebszaim Zutaw, lezg-
cego w rejonie miedzy Gdanskiem, Pruszczem, JNo-
wym Stawem i Elblggiem a wagskim pasmem nad-
morskich wydm wybrzeznyeh*)m Obszai ten, cze
§ciowo potozony ponizej poziomu morza, byt stale
obstugiwany 'szeregiem stacyj. pomp, przewaznie
elektrycznych, odprowadzajgcych nadmiar wod.
W skutek zalania terenu wiekszos$¢ tych stacyj uleg-
ta zniszczeniu, a linie elektryczne, doprowadzajace
do nich prad, zostaly powaznie uszkodzone, co zwiek-
szyto rozmiary strat spowodowanych dziataniami
wojennymi oraz rozmys$lnym niszczeniem urzadzen
elektrycznych lub rozbieraniem linij dla innych ce-
low, jak np. dla budowy bunkréw, okopow, Imi.i te-
lefonicznych itp.

Zalewajgca nizinne obszary Zutaw woda na.
prawdodopodobniej nie spowodowata bezposrednich
wiekszych szkéd wskutek spietrzenia tali, gdyz catly
teren tworzy prawie jednostojna réwnine o depre-
sji siegajacej przewaznie do 15 — 2 metréw. Dzia-
tanie niszczace wody miato raczej charakter posrts.
dni i polgczone byto z takimi zjawiskami atmosfe-
rycznymi, jak mréz i kra, wiatr, przechodzacy nie-
kiedy do rozmiaréw huraganu oraz powstajaca pod
jego wplywem krétka (z powodu pilytkosci wody)
fala. Poza tym grunt, z natury glimasto-mutkowy
ulegt rozmiekczeniu, nie zapewniajac przez to nale-
zytego ustoju stupom. Dotgczyto sie do tego dziata-
nie przewoddéw, ktére czesciowo poprzestrzeliwane

*) Patrz mapke zamieszczong przy
Goscickiego p.t. ,Odwodnienie Zutaw”.
rza i Wybrzeza Nr. 2

art. inz. 1.
Techn- Mo-
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L tego powodu autobusy w naszych warunkach
muszg by¢ jaknajbardziej oszczedzane, przewidywac
je dlatego nalezy wylgcznie dla ruchu dalekobiez-
nego.

Jezeli chodzi o tramwaje, to jedyng ich Cecha,
ktoérg one gorujg nad trolleybusaml jest ich wieksza
pojemnos¢. Nie nalezy jednak zapominac, ze trolley-
busy moga jezdzi¢ z przyczepkami, majac zas wie-
kszg szybkos¢, wade te w wysokim stopniu nad-
rabiajg.

Mata szybkos¢ tramwajow, jest gidwnym powo-
dem ich depopularyzacji w oczach wspoéiczesnej pu-
blicznosci. Mozna bez przesady powiedzie¢, ze nowo-
czesny czlowiek, zepsuty wygodna i szybka jazdg
samochodem, bedzie zawsze chetnie jezdzit trolley-
busem, (jako najbardziej upodobnionym do samo-
chodu), anizeli tramwajem, oczywiscie, o ile ceny
biletow nie bedg mu staly na przeszkodzie. Jest, to
objaw powszechny, zwigzany z gustem publicznosci
i z nim musimy sie liczy¢é. Objaw ten spowoduje
wkoncu  catkowite  wyeliminowanie tramwajow
z miast, co w wielu miastach zagranica stato sie
juz faktem dokonanym.

O innych zaletach komunikacji trolleybusowej,
jak wygoda, komfort, cichy bieg, czystos¢, brak spa-
lin i t.d., nie bedziemy tu wspominali, gdyz sg to
rzeczy zbyt znane, azeby potrzeba byto traci¢ miej-
sce i czas na ich omawianie.

(Ciag dalszy nastgpi).

elektrycznych na Zufawach

i pozrywane, asymetrycznie obcigzaly stupy, powo-
dujac ich skrecanie i pochylanie na skutek wyzwa-
lanego naciggu, nieprzewidzianego przy budowie
linii-

Niszczgce oddziatywanie tych czynnik6w zwiek-
szato sie oczywiscie z biegiem czasu; do poczatku
1946 roku nie mozna byto bowiem rozpoczga¢ Powaz-
niejszej pracy nad zabezpieczeniem linij od dal-
szych zniszczen ani przystapi¢ do ich odbudowy, gdyz
caly wysitek szczuptych woéwczas sit technicznych
personelu Zaktadéw Elektrycznych Wybrzeza zwro-
eony byt w kierunku wznowienia, produkcji energii
i je{'3 dostaW)& do portow. ) L

onadto komunikacja z zalanymi terenami byta
prawie niemozliwa ze wzgledu na brak mostow na
Wisle, pozrywane przepusty szosowe, zaminowane,
drogi oraz utrudniony dostep do niektérych okolic
zajetych przez wojsko- Przeszkody te nie dozwalaty
na $ciSlejsze zbadanie nawet stanu zniszczen, “guyz
w dodatku nie mozna bylo zapewni¢ bezpieczenstwa
osobistego pracownikom kierowanym na éwczesne
.dzikie pola”. . . W . .

Dopiero po rozwigzaniu zagadnien komunikacyj-
nych i porzgdkowych przez witadze administracyjne,
Zaktady Elektryczne Wybrzeza, w wyniku uzgodnie-
nia catosci zadan odbudowy i zagospodarowania zu-
taw ze wszystkimi zainteresowanymi instytucjami,
wziety na siebie obowigzek uruchomienia tamtej-
szych linii przesytowych, wciggajac do pracy przed-
siebiorstwa obce**). Do linii tych nalezy przede

**) W odbudowie linii na Zutawach braty udziat
firmy: ,Elektryk” — Gdansk — Wrzeszcz, ,Prasa”
— Sopot, ,Inz. T. Szwentner” Oliwa, ,Spoldz- Przeds.

Budowlane” — Sopot, ,Inz. St. Trzetrzewinski” -
Gdansk — Wrzeszcz oraz ,Zaktad Mechaniczny Ki
Werner” — Gdansk.
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wszystkim linia 60 kV Gdansk-—Elblgg, taczaca
dwie duze sitownie w krancowych miastach i dopro-
wadzajgca energie do podstawowego punktu roz-
dzielczego Zutaw w Nowym Dworze oraz sie¢ linii
15 kV, zasilajgcych poszczegdlne stacje pomp odwad-
niajgcych. Odbudowa linii nizszych napie¢ nie jest
tematem niniejszego artykutu. .

Techniczna strona odbudowy da sie ujftc w dwi
grupy, charakteryzujgce sie napieciem linii-

Odbudowa linii 60 kV Gdansk—Elblag Charak-
terystyka jej jest nastepujgca: linia dwutorowa na
stupach stalowych, kratowych, o $redniej wysokosci
20 m, systemu AEG z wahliwyrni poprzecznikaini;
rozpietos¢ przeset okoto 200 m; przewody .miedziane
o przekroju 70 mm2, zawieszone w uktadzie ptaskim
na tancuchach izolatoréw wiszgcych; diugosé¢ linii
okoto 54 km, z tego ok. 70 proc przebiegato przez
tereny zalane wodg. Do odbudowy przeznaczono je-
den tor, przy czym brakujacy materiat uzupetnio-
ny byt z drugiego toru. Dla wyréwnania symetrii
obcigzen poprowadzono linie 4-ro przewodowa, .Tedy-
nie na prowizorycznym ok. 10 km- odcinku o stupacn
drewnianych zawieszono 3 przewody-

Rozmiary zniszczen obrazuje pare
bowych, a mianowicie:

og6lna ilos¢ stupoéw 268 szt., z tego wyremonto-

wano 34 szt., ustawiono na nowo w miejsce zim;

nowanych (na skrzyzow. Wisty) 3 szt-, wyprosto-
wano 24 szt-, ustawiono stupéw prowizorycz-
nych portalowych w miejsce zniszczonych 31 szt-;

przewodu zerwanego i lezgcego w wodzie oko. 75

proc., tancuchéw izolatorowych wyremontowano,

lub zastapiono nowymi 25 proc.

Rodzaj zniszczen byt réznoraki, zaleznie od od-
cinka linii. Na lewym brzegu W isty, gdzie linia prze
einata tereny bedace miejscem walk, znaczna czese
stupéw miata wieksze lub mniejsze uszkodzenia od
uderzen pociskéw: zerwane Ilub przestrzelone ara
wezniki i ukoséniki i zgiete albo skrecone poprzecz-
niki Natomiast, wobec stosunkowo niewielkiej gte-
bokosci zalania wodg (do jednego, najwyzej pétora
metra) oraz nieduzej rozciggtos$ci rozlewisk wolnymi
od drzew, krzakéw i szuwaréw, dziatanie kry bym
stosunkowo mate i tylko pare.stupéw ulegto pochy-
leniu- Zato przewody najbardziej ucierpiaty na tym
odcinku, a prawie zupetnie brakowato ich w poblizu

danych licz-

Gdans stupéw dokonano tutaj bez ich rozbie-
rania przez wyciecie zniszczonych czes$ci i przyspa
wanie nowych. Bardziej uszkodzone popizeczniki
zostaly zdiete i wyremontowane w warsztalacn w
Gdansku- Pochylone stuiiy wyprostowano, nacigga-
u. ;e linami az do potozenia pionowego oraz wzmac-
niajgc nastepnie uko$nymi belkami - podporami
po 'dwie do czterech na jeden stup. Zamocowania
tvch podpdr, wobec niemoznos$ci ich wkopania w
ziemie z powodu grzaskiego i mokrego terenu doko-
nano, opierajac je na utozonych poziomo na powierz-
chni gruntu belkach, ktére z kolei umocniono przed
obsuwaniem sie za pomocg dwu szeregéw pali wbi-
tych w zihmie po obu stronach tych belek. W ten
spos6b tworzono rodzaj grzebieni o dwu rzgdach ze-
béw, stanowiacych mocne oparcie dla podpory-

Na skrzyzowaniu linii z Wista wszystkie trzy
stupy przeset krzyzujagcych byly zmmowane u pou-
stawy przez Niemcoéw i catkowicie zwalone, bg to
65-metrowe wieze z trzema kondygnacjami poprzecz-
nikbw w uktadzie jodetkowym, na ktérych wiszag
przewody brgzowe o przekroju 95 mmg£.

Odbudowa kazdego ze stupéw obejmowata roze-
branie konstrukcji na poszczeg6lne elementy, wybra-
nie z nich czasci nieuszkodzonych, wzglednie zgie-
tych. lecz nadajgcych sig do ponownego uzytku i do-
robienie w warsztatach identycznych zastepczycn
czasci w miejsce zniszczonych, nastgpnie prébne
zmontowanie calego stupa w stanie lezacym i wresz-
cie ustawienie go na fundamencie. Ustawienia tego
dokonano poszczegélnymi cztonami (kazdy stup skta-
da sig z 7 cztonéw ok. 10-metrowych); przede wszyst-
kim ustawiono czton pierwszy, zespalajac jego dolng
podstawg z odremontowanymi i wyprostowanymi od-
ziomkami fundamentu. Polgczenie cztona z oaztom-
kami wykonane zostalo przez natlozenie z obu stron
kraweznikéw solidnych naktadek i staranne zespa-
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wanie calosci- Cziony wyzsze ustawiano za pomoca
pomocniczego masztu drewnianego, wysuwanego w
gora na odpowiednig wysokosc i przymocowywanego
od dotu do odbudowanej czesci stupa.” Umieszczona na
szczycie masztu rolka stuzyla do wciggania krawez-
nikbw, ktore po wyregulowaniu _przysrubowywano
do ustawionego czidna.” Po wzniesieniu czterech kra-
weznikow kazdego czjona zmocowywano je paquo-
watymi ukosnikami (ksztaltu litefy X), zmontowa-
nymi uprzednio na ziemi, po czym przystepowano do
wzniesienia prowizorycznego rusztowania dla budo-
wy dalszego cziona i td. Zmontowanie 6 poprzeczni-
kf)w nastepowato podobnie, juz po ustawieniu calego
stupa.

Fragment odbudowy stupa na skrzyzowaniu Wisty z linig
60 kV Gdansk—Elblag (Fot. E. Werner)

_Odcinek linii miedzy Wista a Elblagiem na dtu-
gosci okoto 10 km pomiedzy Wistg a Nowym Dworem
zostat niemal = doszczetnie zniszczony przez hura-
gan dwukrotnie szalejagcy w koncu zimy 1945/46
roku. Huragan ten ztamat'i zwalit na te{ przestrzeni
28 stupow kratowych. Na zniszczenie' tych stupow
ztozyto sie kilka czynnikdw; oblodzenie Stupa i spo-
{(em_e go w jedna catosC z tafla lodu, ktora, po spe;

aniu, podlegata urywanym wstrzgsom od Krotkiej
lali fgie_bokosc wo P/ wynosita tu okolo 2 metréw,
a rozlewisko tworzyfo ogromne jeziorg), €O SPOWO-
dowato pogiecie i nadtamanie kraweznikow i ukosni-
kéw W poblizu podstawy stupa, dalej — spietrzenie
mas lodu uderzajacych ‘na skutek parcia wiatru w
stup, a wreszcie ‘wiatr, ktdry odchylit wahliwe po-
przeczniki z resztkami zawieSzonego przewodu na je-
dng strone, zwiekszajgc przez to moment wywrotowy
i prac ogromng sita na powierzchnie stupa’i przewo-
dy- Tenze wiatr odpychat od stupow tafle kry z
wmarznietymi przewodami, ktdre pociagaty za sobg
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Ztamany~stup kratowy linii'60 kV Gdansk—Elblag
(Fot. B. Chojnicki)

caly stup. Ze gtéwna przyczyna katastrofy byta kra,
Swiadczy o tym fakt, iz stupy na wzgorkach™ nie za-
lanych woda nie ulegty WYWI’éCGnIU.

. “Odbudowa stupow zwalonych przed odpompowa-
niem wody z tych terenéw bytaby' bardzo kosztowna
i niewiadomo, ‘czy w przypadku nieédwodnienia ob-
szaru do nastepnej zimy nie powtorzylaby sie po-
dobna katastrofa. 'Wobec tego zwalone Stupy, dla
uchronienia ich przed dalszym zniszczeniem, Zostaty
odciete od fundamentow i zwiezione do warsztatow
dla dokonania gruntownego remontu (bedg one usta-
wione dopiero “po catkowitym osuszeniu gruntu), a
rownolegle do osi linii, tuz przy kazdym z funda-
mentéw stupéw ustawiono prowizoryczne drewniane

Prowizoryczny stup portalowy linii 60 kV Gdansk—Elblag
(Fot. B. Chojnicki)

slupy portalowe, ~Ustoj tych stupéw zapewniony
zostat przez wbicie pali — szczudet do giebokosci
okoto 3 metréow w twardy grunt. Dla kazdej nogi
stupa wbijano po dwa pale, po czym catos¢ _s+u,oa
zostata z nimi zmoeowana za pomocg sworzni i kla-
mer. Ponad to kazdg z n6g wzmocniono dwiema od-
cigzkami (razem 4 odcigzki na jeden stup), przymo-
cowanymi do dodatkowo whbitych pali.” Zabijania
pali dokonywano przy pomoc% przewoznych kata-
row, ustawionych na’ pontonach- Sktadanie stupow
odbywato sie ha suchym terenie i holowano je na-
stepnie woda na miejsce  ustawienja. Z powodu cze-
stych wiatrow i_fali” wbijanie pali byto kiopotliwe
i w dni bardziej burzliwe musialo by¢ zaniechane.

Odbudowa pozostatego odcinka linii az do ElI-
blaga miata charakter = podobny, Hak odcinka
Gdansk — Wista z tg réznica, ze pochylone tu stupy-
zostaly po wyprostowaniu. wzmocnione czterema

odcigzkami zakotwiczonymi do wbitych pali.

W zwiazku  z odbudowa linii Gdansk — Elblag
nalezy wspomnie¢ oi uruchomieniu rowniez zalanej
woda’ stacji transformatorowej 60/15 kV w Nowym
Dworze. Pierwotnie probowano otoczyC teren stacji
watem, wypompowac¢ wode i przeprowadzi¢ remont
generalny stacji,, jednakze usitowania te byty bez-
owocne, gdyz woda zaskorna przybywata w tak
ogromnej ilosci, ze odpompowywanie jej byloby
bardzo ucigzliwe i w kazde] chwili, w wypadku na-
przyktad uszkodzenia pompy lub braku pradu, gro
ziloby zniszczenie calej _aparatur¥. Wobec tego ™ za-
niechano tego sposobu i wewnatrz budynku sta-
cyjnego ponad zwierciadlem wody (glebokos¢ wody
w budynku wynosita ponad so cm) zbudowano po-
most, na ktorym ustawiono prowizorycznie niezbed-
ne aparaty i odcieto wszystkie odejscia prowadzace
w dot do” aparatury zalanej woda, przetaczajac je
na tymczasowy system gorny szyn- Transformator
mocy, znajdujacy” sie na zewnatrz budynku, zostat,
po wyremontowaniu, ustawiony na rusztowaniu z
podktadéw kolejowych

Odbudowa linij 15 ky.

Sg to linie jednotorowe na stupach drewnia-
nych przewaznie poledyncoalch lub A-owych. Kozpie
tosci przeset wynoszg 40 — 100 M. Przewody
miedziane o IErzekrOJu od 16 —50 mm2, zawieszone
na trzonach hakowatych i izolatorach stojacych lub
na poprzecznikach i izolatorach z trzonami "prosty-
mi. Catkowita diugos¢ odbudowanych linij wynosi
okoto 67 kim, z czego okolo 70 proc. przebiegato
przez tereny podmokte lub zalane woda- Stan zni-
szczen widoczny jest z ponizszego zestawienia licz-
bowego:

Ogodlna ilos¢ stupow 905 szt., z tego wyprostowa-

no pochylonych 305 szt., wyremontowano 15 szt.,

ustawiono nowych w miejsce zwalonych lub bra-
kuial_cych 230 szt.; przewodu brakujgcego uzu-
pemiono okt 27800 Kg. to jest ok- 60 proc., po-
zrywanego i lezacego w wodzie, czesciowo nie

_nada{qcego sie do zawieszenia, okoYo 60 proc.,

izolatoréw nowych uzupetniono 1751 szt-

Na terenach suchych odbudowa linii nie nastre-
czata specjalnych trudnosci, jesli poming¢ normal-
nie spotykane  na tych obszarach trudnosci komu-
nikacyjne.

Na terenach podmoklych i zalanych, przy sto-
sunkowo twardym gruncie stupy- pochylone wypro-
stowywano prze€z naciggniecie ich linkami oraz pod-
sypahie u podstawy kamieniami lub gling, wzgled-
nie wzmocnienie wbitymi kolkami (mato ~pochylo-
nych stupéw nie wyprostowywano wogole, odkta-
dajac te prace na okres poézniejszy, po calk0W|t?/m
osuszeniu Zu}aw%; w miejscach, gdzZie grunt byt blot-
nisty i rozmigkly, wzmocniano takie stupy odcigz-
kami po 2 — na jeden stup, zaleznie od okolicznosci,
lub ponadto wbijano dodatkowe szczudta z obu stron
slupa. Ustawianie nowych stlupow odbywato sie
przez whbijanie szczudef podobnie, jak przy budowie
stupoéw portalowych linii Gdansk — Elblag i w razie
potrzeby- réwniez dawano odcigzki.

. Sposoby te stosowane byly' zar6wno do stupéw
pojedynczych jak i A-owych.
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W bijania pali dokonywano przy pomocy kata-

row pontonowych- Transport materiatu i sprzetu
montazowego odbywat sie przewaznie na todziacm
Stupy czesciowo uszkodzone odtamkami pocis-

kéw, lecz na tyle zdrowe, ze po dokonaniu remontu
nadawaly sie do dalszej pracy, (np. o odstrzelonej
jednej zerdzi stupa A-owego). remontowano przez
natozenie z obu stron uszkodzonego miejsca nakta-
dek z zelaza profilowego i przymocowanie ich sru
banii d o drgga oraz wyciecie chorej czesci i wsta-
wienie zamiast niej klina lub klocka, po czym na-
prawiona cze$¢ powlekano smola. ,

Odrebny rodzaj'stupow .(fot. 4) musiano ustawie
na zalewie stanowigcym dawng cze$¢ zatoki Swie-
zej oddzielonym od niej walem (zresztg réwnie.«
przerwanym przez Niemcéw), koto. “stacji pomp w
miejscowos$ci Graniczna A- Gileboko$¢ wody wyno-
sita tam od 3 do 7 metrow a dno zalewu byto tak
bagniste, ze warstwa mutu dochodzita do o — o m-
grubosci. Wbhite tam stupy maja od podstawy do
powierzchni wody ksztatt piramidy z jednym pio-
nowym drggiem, tak zwanym ,krélem , wzmocnio-
nym trzema dragami wbitymi ukosnie w ksztalcie
tréjkatnego ostrostupa. Calo$¢ umocowana zostata
doktadnie sworzniami i klamrami, po czyni do
kréla”, jak do szczudia, przymocowywano wtasci-
wy stup ‘pojedynczy, na ktérym zawieszano prze-
wody. Stupéw takich ustawiono 12 szt.

Na wszystkich terenach Zutaw, +ebbiej zalanych
woda, caly ‘montaz stupoéw oraz wydobywanie zato-
pionej armatury izolatorowej i przéwodow, jak row-
niez montaz tych przewodow musiat sie¢ z' koniecz-
nosci odbywaC przy pomocy todzi, tratew i ponto-
néw, co bardzo przediuzalo' okres odbudowy- i oza
tym przebywanie personelu, zatrudnionego przy od-
budowie, w mokrym, bagnistym terenie, ciagte bro-
dzenie. po wodzie i nierzadkie fakty przymusowej
kgpieli — wszystko to czynito pracé zmudng i ciez-
ka i powodowato czeste wypadki chorob, jak prze-
ziebienia, febra i Swierzba wodna, o

Z powyzszego opisu metod odbudowy linii na
zalanych terenach nie wynika bynajmniej, by me-

Mieczystaw Mystowski
(Gdansk
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Budowa stupéw piramidowych linii 15 kV na dawnym
zalewie morskim w Granicznej. (Fot. B. Chojnicki)

tody te byly niezawodne i dajgce stuprocentowa
(t;waranqe péwnosci ruchu. Przeciwnie — w walce z
ak groznym zywiotem, jakim 'jest woda, szczegdl-
niej objawiajgca sie w postaci - spietrzonego Jodu i
wspomagana przez wichry i burze, zwyciezy zywiot
i nie oprze mu sie niejedna, o wiele “solidniej wy-
konana linia elekiryczna- Chodzi tylko o jedno:
aby jaknajszybciej “zywiot ten przelaé do najbar-
dziej mu "o gowmdajqcego _miejsca: — do morza.
Ale "dzieki odbudowanym liniom elektrycznym pom-
py to zadanie juz wykonuja.

budownictwa okretowego

w Stanach Zjednoczonych

Tendencje rozwojowe przemystu maszynowego
Stanéw Zjednoczonych w okresie miedzywojennym,
ukoronowane wielkimi osiggnieciami lat ostatnich,
— pozwalajg na pewng ich analize w chwili obecnej
dla wyrobienia sobie niejakiej oceny co do roli, kté-

ra ten przemyst odegral w minionej wojnie, oraz
jaka odgrywaé¢ bedzie jeszcze nadal w przysztych
rozwoju przemystu amerykanskiego w caiej jego

warunkach pracy pokojowej.

_. Nie silagc sie na_ szczeg6towa analizg postepu i
roznorodnosci i poteznej skali, stwierdzi¢ nalezy, zo
mimo oporow i wstrzagsow wywotywanych kryzysa-
mi gospodarczymi w latach "1921,” 1929°— 32 'i 1938,
__. rownolegte zachodzity tam procesy tworcze, kto-
re pozwolity przemystowi temu w obliczu proby
ogniowej powstatej” pod naciskiem potrzeb wojen-
nych nie tylko sprosta¢ natozonym zadaniom, " ale
wywrzec na rezultat i wyniki tej wojny swoj wptyw
zasadniczy i niemal decydujacy. _

W. zespole Srodkow powodujacych rozwoj pro-
dukcji wymieni¢ mozna dla przly(/ tadu  chociazby
turbiny parowe, uzywane w elektrowniach amery-
kanskich, ktérych moc maksymalna z 35 tysigca
koni w roku 1902 po przez 20 tysiecy w roku 1912
osiggata 225 tysiecy koni w 1937 roku.

Réwnolegle z rozwojem mocy ZzZrédet energii po-
stepowaly przemiany w technologii materiatow, po-
przez co raz wieksze stosowanie wysokogatunko-
wych, zgréwno ciezkich jak i lekkich metali.

Wsréd wielu zjawisk towarzyszgcych rozwojowi
techniki przemystowe] jak elektryfikacja, chemiza-
cja, ciggto$¢ produkcji i t.p. powstato jeszcze okre

Slenie gietkosci (erX|b|I|ty?( umozliwiajgce elastycz-
ne stosowanie form produkcyjnych, po przez moz-
nos¢ stosowania tych samych maszyn, materiatow
i metod przy wytwarzaniu réznorodnych wyrobow,
wzglednie stosowanie rozmaitych Srodkéw i ‘maszyn
do “wytwarzania tych samych wyrobow- Poza tym
duza,”jak gdyby “zdolnoS¢ “manewrowg przy reali-
zacjl zadan produkcyjnych stanowito co raz szer-
sze ' stosowanie tworZyw syntetycznych, uniezalez
niajgcych producenta’ od 7Zrédet surowca natural-

nego.

i q\]ezell_ mozna okresli¢, ze po pierwszej waojnie
Swiatowe] rozpoczeta sie era produkcr seryjnej
i taSmowej, to ostatnio otrzymane rezultaty bazu-
{q sie na systemie wielko-seryjnym i taSmowo- au-
omatyzowanym, polegajgcym "na synchronizacji ru-
chu tasmy Z precyzyjnymi czynnosciami automa-
tow-robotow, pracujgcych wzdtuz osi ruchu, juz nie
tylko pewnego odcinka procesu produkcji, ale cate
go zespotu tych procesow lub nawet zamknietego

cyklg . s . . T .
Okoliczno$é powyzsza wymagata niestychanie
drobiazgowego i pedantycznego zabezpieczania sta
logo i rownomiernego doptywu surowcow i tworzyw
poprzez, organizacje  praesy, transportu) kwalifiko-
wanej sity roboczej i osrodkow dyspozyciji. i

_Ten rozw¢j techniki przed i w czasié ostatnie.)
wojny, ktéra byla w duzym stopniu wojna  moto-
row, “stworzyt mozliwos¢ Zzaopatrzenia wojujacych
Eoteg w_niezbedne nowoczesne i udoskonaloné Srod-
i, walki, potwierdzajgc zasade wspotzaleznosci po
miedzy dysponowanym potencjalem przemystowym
a moznoscia prowadzenia i wygrania wojny.
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Mijar« wzrostu sity mechanicznej U-S.A. moga
stuzyC nastepujgce przykiady: .

Sita turbin parowych floty wojennej Standw
Zjednoczonych od korca 1941 do wrzeénia 1943 roku
wzrosta z 13 milionéw koni na 30 milionéw koni.

taczna moc motoréw Diesla tej floty, wyno-
szg?ca w roku 1939 140 tysiecy Kkoni wzrosta do 32
miliondbw w roku 1945. )

Flota handlowa U.S.A. otrzymata za czas wojny
maszyny parowe rozmaitych konstrukcji O +a,cznej
mocy. okoto 25 milionow koni-
~Od 1940 do 1945 roku wyprodukowano w Stanach
ZJednoczon%ch silnikow “samolotowych o0 facznej
mocy przekraczajace] 1 miliard koni, co rownato
sie w. przyblizeniu sile” motorowej calego czynnego
parku samochodowego U.S.A w przededniu wojny.
Poza wytworczoscig zbrojeniowa z posrod trzech
czotowych przemystow- pracujgcych dla potrzeb wo-
{ennyc t.j. automobilo-wego, samolotowego i ok_r?-
owego, — pierwszy, dysponujgc ogromnymi mozli-
wosclami produkcji oclg(olnej, musiat jednak poko-
na¢ na  samym poczatku znaczne trudnosci tech-
niczne i organizacyjne w zwiazku z potrzebg wzmo-
zone{ produkcji poteznych ciggnikow i ciezarowek
kosztem  samochodow lekkich, ~ osobowych- W tej
d2|edzm|e,wystep_u1_e jaskrawo zdolnoSC wspotczes;
nych metod Specjalizacji i kooperacji produkcyjnej
zdecentralizowanych zaktadoéw przemystow pornoc-
nlcz¥ch, ktére na okoto 30 zasadniczych modeli s>
mochodowych, skladajacych sie z okoto 50 tysiecy
detali, dostarczaly ponad 33 tysiace gtbwnemu pro-
ducentowi dokonywujgcemu Wwiasciwego . montazu.

Kompania General jMotors, wykonywujgca w
swoich zaktadach miedzy innymi zamdéwienia na 20
m/m dziatka szybkostrzelne, niemal catkowicie ko-
rzystata z podnajemnej produkcji pomocniczej wy-
konujagc we wtasnym zakresie jedynie 3 detale i
montaz witasciwy. . .

Wielkie osiggniecia na drodze kooperacji i po-
dziatlu produkcji miedzy szereﬂlem drobnych’ fabryk
automobilowych dokonuje Graham Page oraz znany
koncern Kaizer-Frazer. Ich metodyka polega pa wy-
korzystaniu znacznych mozliwosci” przez uzycie bar-
dziej efektywnych ‘paliw, lekkich metali, Stali wy-
sokoprocentowej, mas plastycznych itp. — przy se-
ryjnej, zmechanizowanej produkcji zespolu warsz-
tatéw pracy, przy tworzeniu typu najbardziej wspot-
czesnego samochodu, Zmniejszonej] wagi-

Pojawiaja sie modele matolitrazowej maszyny z
trzechcylindrowym motorem chiodzonym powie-
trzem o wadze 386 kg'., oraz dwueylindrowa maszyna
podobnie chtodzona o wadze 227 kg.

Réwnoczes$nie ukazujg sie znacznie potezniejsze
niz przed wojng ciezaréwki, ciggniki i autobusy np.
~MAK” o no$noséci 50 ton, ktére tgcznie z odpowied-
nimi przyczepkami pozwalajg na jednorazowe prze-
wozenie tadunku o wadze 140 ton. Dla transportu
bydta stosuje sie przyczepy o diugosci 18 metrow,
zdolne do pomieszczenia i jednorazowego transpor-
tu 61 sztuk dorodnego pogfowia rogatego.

Szereg koncerndw specjalizuje sie poprzez zasto
sowanie rozmaitych kompozycji z aluminium w pro-
dukcji karoserii lekkich wag.

. Przemyst samolotowy w latach wojny rozrést sie
niebywale, zajmujac nawet przez pewien czas pozgl-
cje przodujgcg. Stosowane w nim ostatnio metody
wytworczosci zdecydowanie dystansujg znang nam
ofganizacje pracy po pierwszej wojnie Swiatowej
stosowang w przémysle samochodowym i opartg na
d[pbno-seryjneﬁ, zcentralizowanej, taSmowej produk-
cji zaktadow Forda i innych. Awiotechnika i prze-
myst zademonstrowaty wysoka klase realizacji na-
%r(_)madzonych zdobyezy naukowych w swojej” dzie-

zinie.

Moc silnika, samolotowego (benzynowego) wzra
stata z 375 koni maszynowych w 1918 roku do 1800
koni maszynowych w r. 1939, osiggajac dalej 25 ty-
siecy w seryjnej produkcji i 3.800 w modelach do-
$wiadczalnych 1 5000 w laboratoryjnych. W oblicze-
niach konstruktorskich méwi sie o motorach siega-
jacych 7.000 koni maszynowych 'na poczatku roku
1946-go. L. . .

Szybkosci samolotu mysliwskiego wzrastaty w po-
dobnej progresji stanowigc:

8
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w 1918 roku 200 km. na godzine
. 1929 , 300 ,
., 1939 550
1944 800

W 1945—6 roku samoloty o reaktywnym napedzie
znacznie przewyzszyty dotychczasowe osiggniecia
dochodzace do szybkos$ci gtosu.

Uzyskany w 1918 roku 4-kilometrowy putap dla
samolotu bojowego podwyzszony zostat w 39 roku do
9 kilometréw, a w 1944 roku do 14 kilometrow.

Zasieg dziatania wynoszgacy w koncu pierwszej
wojny Swiatowej dla bombowca 800 kilometrow,
wzrést w 1939 roku do 4.000 kilometrow i przewyz-
szy! w 1944 roku 9.000 kilometrow.

Transportowce amerykanskie, ktére na poczatku
drugiej wojny przy wadze wtasnej od 11 do 33 ton
unosity od 22 do 44 pasazeréw, w poczatku 1945 roku
demonstrowaty .juz modele o waclze wtasnej 79 ton
na 105 pasazeréw, a w koncu tego rok budowano
samolot o wadze 145 ton, mogacy zabra¢ 216 pasaze-
row poza niezbednym obcigzeniem bagazowym i za-
pasem paliwa- Samolot ten zaopatrzony byt w 6 mo-
torobw po 5.000 koni maszynowych kazdy.

Ukazanie sie silnika odrzutowego stawia prze-
myst lotniczy w obliczu -nowych wielkich mozliwo-
$ci, nie wykluczajgcych zreszta dalszego rozwoju i
udoskonalenia motoréw stosowanych dotychczas.

Przemyst okretowy amerykanski, ktéry w czasie
ubiegtej wojny wykazatl tak zdumiewajgca zdolnosé

rozwojowg, bynajmniej nie rozpoczatl swojego pro-
dukcyjnego startu na bazie specjalnie rozbudowa-
nych zaktadéw stoczniowych, ktérych istniejaca

ilos¢, obstugiwana przez wyszkolone kadry, przy ob-
fitosci zasobéw surowcowych, — pozwolitaby na
szybkie zaspokojenie rosnacych potrzeb transportu
morskiego,,wywotanych poczatkowo wzmozonymi do-
stawami wojennymi, a nastepnie zbytkiem tonazu
wtasnego i aliantow wskutek dziatalno$ci niemiec-
kich todzi podwodnych.

Wedlug oceny rzeczoznawcéw amerykanskich ich
przemyst okretowy w roku 1943 dysponowat dwu-
krotnie mniejsza iloscig pochylni oraz jedng trzecia
zaktadéw stoczniowych w poréwnaniu z rokiem 1919.
Mimo to w ciggu catej drugiej wojny Swiatowej wy-
produkowano czterokrotnie wieksza ilo§¢ wojennego
tonazu anizeli podczas pierwszej wojny S$Swiatowej,
zatrudniajgc czterokrotnie wiekszg liczbe robotni-
kéw na istniejgcych zaktadach stoczniowych, w po-
rownaniu do roku 1919

Wyjasnienia tego zjawiska nalezy doszukiwaé
sie W zdolno$ci przemystu stoczniowego U.S.A. do
wprzagniecia w proces produkcyjny ogromnej ilosci
zaktadéw pomocniczych, pracujacych nieraz w zna-
cznym oddaleniu od zaktadu macierzystego nad wy-
konaniem standartowych detali, a nie raz catych
sekcyj lub fragmentéw konstrukcyjnych, ktére nie-
przerwanym nurtem zasilaty zakiad gtowny spro-
wadzajgc go wtasciwie do roli wielkiej montowni,
nieobarczonej troskg o terminowe =zaopatrzenie w
tworzywo i wykonanie drobiazgéw. W tych Ayarun-
kach powstaly, terenowo szeroko rozbudowane, ze-
spoty fabryczne, dla ktérych kolej i samochdéd sta-
nowity forme miedzycechowego transportu.

Pozwolito to réwnoczeé$nie na podwyzszenie $red-
niej ilosci robotnikéw na staplu z 387 w roku 1919
na okoto 3-000 w roku 1943. oraz uzywanie od 200 do
300 aparatéow spawalniczych, zdolnych do tgczenia
w ciggu miesigca blisko miliona metréw biezacych
poszycia lub elementéw szkieletu. Na takich stocz-
niach montazowych instalowano nieraz okoto 70
dzwigéw o sile nosnej od 5 do 50 ton kazdy, przy
tacznej zdolnos$ci udZzwigu do 2,500 ton. Podobne in-
stalacje budowarfe bylty w zaktadach produkujgcych
poszczegdblne sekcje dla catego szeregu montowni
stoczniowych, gdzie z kolei w wyjagtkowych wypad-
kach instalowano dzwigi o nosnosci do 350 -ton.

W tych warunkach staje sie zrozumiatym zano-
towany wypadek, kiedy przy pomocy podobnego
kranu podniesiono catg konstrukcje dachowag hali
montazowej, aby mie¢ moznos$¢ zainstalowania w niej
wielkiego agregatu, bez potrzeby przerywania pro-
dukcji tasmowej.

Suma wskazanych i nie wymienionych osiggniec¢
technicznych i organizacji pracy pozwolita na wy-
bitne skrécenie czasu dla budowy jednostki ptywa
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jace.imCzasokres ten w bliskim do $cistosci zestawie-
niu pozwolit sie zredukowaé¢ dla pancernikéw z 21
milion6w na 14,5 mil. rob-/godzin a czas-trwania wy-
konania zmniejszyt sie:

dla pancernika 41 mie$. na 36 mies.

lothniskowca 45 17
ciezkiego krazownika 39, w 22
kontrtorpedowca 27 1 12
todzi podwodnej 21 1 U

W potowie 1942 r. Sredni czasokres budowy trans-
portowca. typu ,Liberty” na stoczniach amerykan-
skich wynosit okoto 170 dni, podczas gdy koncern
Kaizera w tym samym okresie potrafit zredukowac
czas budowy do 66 dni-

W koncu 1942 r. ta sama $rednia obnizyta sie do
105 dni, a na stoczniach Kaizera do 42 dni-

W ten sposéb kosztem ponad 4 miliardy dolaréw
w latach 1941/45 wybudowano 160 jednostek wojen-
nych typu ciezkiego, ré6znych klas liniowcéw, lotnis-

kowcow i krgzownikéw, oraz 1.034 jednostki typu
Izejszego, kontrtorpedowce, eskortery, todzie pod-
wodne.

Réwnoczes$nie w okresie najciezszych zmagan w
bitwie atlantyckiej, zasilono stan floty handlowej
okoto 34 njilionami ton. .

Oczywiscie ze podobnie rekordowe tempo pracy,
szczegolnie w tonazu handlowym, nie sprzyjalo w

Inz. Piotr Szawernowski
Gdansk)
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rwnym stopniu jakosci wytwarzanych statkéow, jak
to miato miejsce w odniesieniu do ich ilosci. | jak-
kolwiek w okresie wojennym byt to tonaz bezcenny,
to juz obecnie, w warunkach pracy pokojowej na-
rzucajacej okreslone warunki specjalizacji i rento
wnoséci dla posiadacza nagromadzonego w duzej
iloéci standartowego tonazu produkcji wojennej,
stwarza niemate kiopoty i trudnosci. .

Tkwi w tym przyczyna wzglednej fatwosci w
czarterze j nabyciu jednostek standartowych w USA
przez panstwa’ ktdre prowizorycznie ‘uzupelniajg
powstate wskutek wojny braki” tonazowe, tagodzac
swoj kryzys frachtowy ‘nawet kosztem znacznyc
wyrzeczen eksploatacyjnych.

Réwnoczes$nie obserwujemy wielki wysitek szcze-
gélnie angielskiego przemystu okretowego w kie-
runku modernizacji wtfa-snego taboru handlowego,
gdzie obecnie buduje sie ponad 1-800.000 ton stano-
wigcych wigcej niz potowg produkcji Swiatowego
tonazu.
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Nowy aparat w ratownictwie podwodnym

Podczas ostatniej Wojny wynaleziono, a nastep-
nie ulepszono nowy aparat do prac podwodnych-
Konstruktorem jego jest angielskie T-wo ,Tempie
Cox Developement Co Ltd”- Nazwa aparatu brzmi:
»podwodne dziatko do whbijania bolcow i przebija-

nia otworow”- Stuzy ono do przebijania otworéw
w ptytach stalowych kadlubéw zatopionych stat-
kow przy wykonywaniu prac ratowniczych-

Za pomocg tego dziatka mozna réwniez whijac
bolce stalowe w kadtub, przy czym bolec taki wy-
trzymuje na wycigganie obcigzenie do 12 ton- Zda-
niem Departamentu Ratownictwa Admiralicji An-
gielskiej aparat Cox’a jest petnowarto$ciowym na-
rzedziem wysuwajagcym sie na czoto nowoczesnego
sprzetu ratowniczego- Dzieki szybkos$ci wykonywa-
nia pracy, wspomnianym wyzej aparatem, mozna
byto podczas ostatniej wojny wykonywaé, w ciagu
kilku zaledwie godzin, robote, ktéra przy zastoso-
waniu starych znanych metod zajetaby kilkanascie
dni, a nawet kilka tygodni- Dzieki szybkosSci pracy
osiggnieto nastepujace rezultaty:

_ 1D Wartos¢ uszkodzonego i zatopionego statku,
{ak_ rowniez i fadunku nie ulegta zepsuciu pod dzia-
aniem stonej wody-

2) Oqutg wymagajace napraw W czesci podwod-
nej mogly by¢'w rekordowo krétkim czasie usunie-
te "z nieprzyjacielskiej strefy-

Czas narazenia uszkodzonego okretu (bedacego
w naprawie) zostat zredukowany do minimum, wo-
bec czego okrat nie podlegat w™ tak duzym stopniu
niebezpieczenstwu ztych ‘warunkow atmosferycz-
nych, zlego stanu morza, przyptywow i odptywow
— najwigkszych wrogow ratownictwa morskiego,-
ktorych destrukcyjne dziatanie jest tak dobrze zna-
ne ludziom morza-

Nalezy wymieni¢ szereg prac podwodnych wy-
konanych przy pomocy aparatu Cox‘a

Stosunkowo nieduze przebicia kadtubéw byty
naprawiane przez whicie 4-ch bolcow dla zatozenia
plastrow drewnianych uszczelnionych poduszkami
brezentowymi lub innym szczeliwem- Uszkodzone
ujgcia wody bytly uszczelniane tag metoda dla umo-
zliwienia wewnetrznej naprawy-
~ Wykonywano, niejednokrotnie, plastrowanie du-
zych ‘powierzchni z zupetnym powodzeniem i w re-
kordowym czasie Nawet plastrowanie zbjornikow
wodnych pod cisnieniem wody udawalo sie wyko-
na¢ bez zarzutu-

wych) pomiedz

Ten nowy aparat w reku cziowieka z wyrobio-
ng inwencja znajduje coraz szersze zastosowanie-
Vykonywano  np- z powodzeniem uszczelniania
cieknacych nitobw, przez wbijanie na ich mle%sce
bolcow-"Nieszczelnosci krawedzi (stykow ptyt stalo-

nitami byly usuwane przez wbicie
bolcow, pomigdzy nity- Wykonywano podkimowama
i umocowania usztywnien i zastrzalow w miedz,y-
poktadziu- Praca posuwata sie niezwykle szybko
I sprawnje- Bolce wbijte ta metodg do kadtubow”za-
topionych statkow Iez&(l:?/ch pochyto tworzyty jakby
stopnie dla nurkow- Wloty ujecia, wody w czysci
podwodnej statkow, umiesZzczone w miejScach trud-
no dostepnych byty niejednokrotnie umoco ane
za pomocg bolcow whbitych przez dziatko podwodne-
Za pomoca tego aparatu mogg by¢ wbite obluzo-
wane nity a otwory zatkane Korkami drewnianymi-
Zastosowanie dziatka podwodnego” przy wykony-
waniu grodzi ratowniczych i plastréw obalitd daw-
ne metdody Zamiast wierci¢ otwory wiertarka pneu-
matyczna, nieraz przez diugie tygodnie, dziS mozna
wybi¢ dowolng ilos¢ otworow Z szybkoscig na jaka
ozwoli ponowne zatadowanie i podawanie tadun-
ow jiurkowi do wystrzelenia-

Dziatko podwodne wnosi jeszcze jedno uprosz-
Czenie ogromnie ograniczajacé czas pracy: jest to
umocowywanie drewnianych plastrow- Opierzenie
drewniane z wywierconymi juz wedtug miary otwo-

9
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rami opuszcza sie pod wodg i umocowuje sie na
miejscu do ptyt stalowych przez wystrzelenie bol-
cow z dziatka' podwodnego poprzez otwory w drze-
wie | przediuzenie bolcow specjalnymi J)rzed_}uza-
czami, oraz przez docisniecie opierzania drewniane-
go nakretkami motylkowymi przy uzyciu podkia-
dek i uszczelek Wynika Stad ogromna oszczednoSC
czasu, ktéry dawniej nurek zuzywal na pasowanie
otworow w_drzewie do przygotowanych juz agtworow
w blasze- Czynnos¢ te niejednokrotnie nalezato po-
wtarza¢_kilka razy z uwagl na zmudnos$¢ pracy i zle
warunki, w jakich robota”jest wykonywana- Oszczg,
dno$¢ czasu wyraza sig stosunkiem Kilku godzin do
kilku tygodni- .

PrzeJdzmy teraz do opisu samego aparatu- Jest
to dziatko o nieznacznej wadze i wymiarach, tak,
ze nurek z fatwoscig utrzymuje je wi reku- Dla
utatwienia dziatko_jest podwieszone na lince. W ten
sposob nurek nie jest narazony na zbyteczny WYSI-
tek. Dziatko sktada sie z czeSci pozostajacej stale

od wodg — rekojesci i zamka, oraz wymiennych
uf z komorg tadunkowa. Lufy te nalezy zamieniaC
po kazdym wystrzale. W przedniej czesci lufy znaj-
duje sie nasadka z trgjnogiem do oparcia o blache
stalowa, a wewnatrz niej fuleja ograniczajgca ruch
ttoczka. Tloczek jest potaczony z bolcem za

nagwintowanego. nvpla- Nurek powoduje wystrzal
przez silne pchniecie (po odbezpieczeniu) rekojesci
(zamka) do przodu. Umieszczona wewnatrz zamka
iglica uderza w_sptonke i powgduge zapton fadun
Ku, ktéry z kolei wyrzuca naprzdd ttoczek z umiesz
ezonym na nim pociskiem.— bolcem. Jest kilka ro-
dzajow pociskow: gtadkie krotkie bolce do przebi-
jania otwordéw, bolce zaopatrzone w gwint, zewne-
trzny dla zwigkszenia tarcia = pomiedzy _bolcem, a
blachg, do ktorej zostaje wbity. Wreszcie istnieja
pociski — bolce "'wewnatrz wydrazone, ktore wbija
si¢ w blache dla wprowadzenia przez otwor w bol-
CU powietrza sprezonego, tlenu, lub przewodéw elek-
trycznych. Wystrzat z dziatka nie powoduje od-
rzutu. "btysku ‘ani dZzwieku, Nie ~wywotuje ~drgan,
szkodliwych dla nurka, Nieocenione ustugi od adq
bolce —tuleje z nagwintowanymi koncéwkami, do
ktoérych faczy sie bezposrednio przewody tlenowe

CYLINDIO tADOWNICZY
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dla ratowania zatég todzi podwodnych, sprezone po-
wietrze celem podnoszenia zatopionych statkéow,
przewody elektryczne lub gazowe do niedostepnych
z zewnatrz pomieszczen. Tu nalezy podkresli¢, z
metoda ta jest niezalezna od dostepu do drugiej
strony przebijanej ptyty- Cata czynno$é n bijani
bolcéw, uszczelniania i tgczenia, z przewodami po-
wietrznymi lub innymi moze byc wykonana po jed-
nej stronie ptyty, ktéra jest dostepna dla nuika. _

Niestychanie zmudne prace przy wierceniu
otworéw wiertarkg pneumatyczng, rozwiercame ich
na wymiar, gwintowanie, pasowanie, zakladanie
bolcéw, to wszystko, co przy robotach ratowniczych
tego rodzaju zajmowato nieskoficzenie cenne dn
i tygodnie, mozna zastgpi¢ metoda szybka, nic?'1l
leziiag od gtebokos$ci i cisnienia w granicach nurko-

wama. lkaeh< ]jie(ly czas pracy jest ograniczo-
ny warunkami atmosferycznymi, stanem morza,
Olaz przyptywem i odptywem, a w czasie wojny
mozliwosécig zaskoczenia przez wroga, dziatko pod-
wodne staje sie niezastapione, gdyz przebijanie
otworéw lub whbijanie bolcéw odbywa sie prawo

MMmZaktad auie nowych tadunkéw do komor tadow-
niczych luf odbywa sie na powietrzu. Luty sa po-
dawane nurkom pod wode na miejsce pracy, tam
nastepuje wymiana luf i ponowne przygotowamc
dziatka do pracy. Wymiana trwa kilka sekund. Po
wystrzeleniu, lufa jest odsytana na powierzchnie
celem ponownego zatadowania. Szybkos$¢ pracy jest
wiec uzalezniona od wystarczajgcej ilosci luf za
pasowych tak, aby nurek pracujacy dziatkiem me
tracit cennego czasu na wyczekiwanie dostawy.

Dziatko podwodne zostato juz wyprébowane w
wielu wypadkach ratownictwa morskiego podczas
ostatniej wojny i uznane za niezastgpione, szczegol-
nie przy nagtych wypadkach. Dziatko to oddawa-
to nieocenione'ustugi réwniez i na powierzchni.

Kompletny aparat sktada sie z:

1) Dziatka o wadze uzytkowej 16,3 kg.

2; 7" luf do bolcow, —— ,
3) 7" luf do bolcow do przebijania otworow,

4) Amunicji bolcowej: w postaci bolcow o $red-
nicy 5/8 cala i ditug. 45 cala z gwintem angielskim
BSF. Powyzsze bolce sg zdatne do przebilania ptyt
stalowych od 1/4 cata do 1 cala grub. \\ykonant
sg ze specjalnej hartowanej twardej stali o wytrzy-
matos$ci na rozcigganie 16 ton 1 15 strzatki ugiecia
(przed osiggnieciem deformacji trwatej). Wytrzy-
mato$¢é na wyciggniecie bolca whitego do ptyty 3/4
grub. wynosi do 12 ton- . , -

Jak widzimy, wytrzymato$¢ na wycigganie wbi
tego do ptyty stalowej bolca jest wyzsza niz wy-
trzymatos¢' uzywanych normalnie bolcow ze stali

zlewnejunieja bolcowa jest uzupetniona
mi, korkami drewnianymi, oraz
bolcow- - G

5 Amunicji do przebijania otworow.

Pocisk przebijajgcy otwory ma $rednice U A«
cala. tadunki moga by¢ dobrane dla kazdej grubo-
$ci blachy od 1/4 do 3/4 calg witacznie. Amunicja
jest uzupeiniona uszczelkami i korkami- Na zadanie
fabryka dostarcza amunicji do przebijania otworow
dowolnej $rednicy. L

g Przedtuzaczy do bolcow, . .

ama nazwa wskazuje na ich przeznaczenie t.j.

uszczelka-
nakretkami clo

przedtuzenia bolcéw whbitych w blache celem do-
ciggniecia do kadtuba za pomocg S$ruby warstwy
grubego materiatu np. opierzenia z dyli drewnla

nych, &dyz wolna dlugo$¢ bolca wystajgca na zt*
whnatrz ptyty .jest ograniczona, i nieznaczna. Piz—
diuzacze, sg to prety stalowe okrggte o Srednicy 1
cata z nagwintowanym otworem sztorcowym o $red-
nicy 5/8 cala t.j. $rednicy odpowiadajgcej nyplowi,
ktéry pozostaje w bolcu po jego wystrzeleniu Drn
gi koniec preta jest nagwintowany zewnetrznie
gwintem 1 cal. na diugosci 8 cali. Do kompletu na
lezy podkitadka stalowa 4 calowa, oraz nakretka
motylkowa 1 calowa. Dlugosci przediuzaczy sa
znormalizowane 12, 18 . 24 cali. _

7) Lufy 15 calowe do whijania bolcow poprzez
plaster drewniany.
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Stuza one do przymocowywania plastréw i gro- ku nalezy zastosowac¢ tréjn6g celem pionowego

dzi drewnianych do kadtub6éw. Ostatnio zastosowa-
no whijanie bolcow za pomocg dziatka przy umo-
cowywaniu plastréw i grodzi drewnianych. Daw
niejszy spos6b wymagal wiercenia otworow osod-
110 w piytach kadtuba i osobno w grodzi Ilub w
olastrze drewnianym* Otwory w plastrze i gro-
dziach musiaty $cis$le odpowiada¢ otworom w bla-
sze. To pasowanie rozstawu otworéw, pochylenia
osi otworéw byto zmudne i diugie. Nowa technika,
orzy zastosowaniu dziatka, polega na nawierceniu
otworow w plastrze ($rednica otworu 2 i 3/8 cala)
w/g zadanego rozstawu, nastepnie whbicia specjal-
nych bolcéw (poprzez wywiercony otwér w drze-
wie) do ptyty kadiuba. Osigga sie dobre scentrowa-

nie otworu przez wtozenie konca lufy dziatka do
otworu w plastrze. ] ) )
Wolna dlugos¢ wbitego bolca jest niewyst.ar-

. o 10 ULIMOUDG _ _
o] S(; te przestrzen specjalng tulejg drewnjang
... lyPyiednich wymiarach.” Dalsze "uszczelnienie
o przez “dodatkowg uszczelke pod pod-
nieci¢ d*.kretki motylkowej, stuzacej dla docigg
cv noyw. illy Metoda ta znacznie skraca czas pra-
t ' , na whbijanie bolcow pod zgdanym ka-
_\ynuna i zapewnia dostateczng szczelnos¢
%gvg%mgnég'l%rﬁgzqﬁl%awﬁ strzelanie bolcow po

o . blachy “stalgwe] z po <

niajaca, mozna zastosowacC ten sam sposob. Nalezy
najpierw nawierciC otwory w blasze wediug zada
nego rozstawu, nastepnie ‘strzela¢ bolcami poprze*
otwory nawiercone. Dla doktadnego scentrowania
otworow stuzy drewniany koreczek, ktory sie wsa-
dza jednoczesnie do wylotu lufy i do otworu na
wierconego w natozonym plastrze. W tym wypad-

inocara?lwi)fo tm w?niu_ niewielkich dwégtggi uéz%cgg_

Inz- STEFAN PUP
Gdynia

whbicia bolca-

8) Linka gumowa specjalna, otulona baweing
stuzy do zawieszenia dziatka nat.nalezytej' wysokosci
fgtebokosci). Elastycznos$¢ Iraki jest tak dobrana,
ze pod ciezarem dziatka rozcigga sie o ok. 60 cm.
Dalsze wyciagniecie linki nastepuj Przy ~ardzo nm

znacznym wysitku ze strony nuika- Wskutek: tego
praca jest bardzo utatwiona, m boz po
rowac "dziatkiem w

promieniu ok. 1,20 m bez po
trzebv skracania lub wydtuzania linki, a samo
dziatko pozornie traci na wadze- Dolny koniec link
jest zakonczony tancuchem umocowanym haczyk *

sprezynowymi do obydwu koncow dziatka, urzi

skrécenie jednego z koncéw tancucha o pai¢ ogni

uzvskuie sie zmiane pochylenia dziatka. W szystkie
czesci metalowe sg kadmowane dla zabezpieczenia
przez korozjag. Do kompletu sa dotagczone narzedzia
specjalne: uchwyty do tadowania, kowadetko do
roztadowywania, zaciski uniwersalne, narzynki io
bolca, mtotki miedziane, tré6jnogi Itp.

Amunicja jest wyrabiana i znakowana w zale-
zno$¢ od grubosci ptyt stalowych, dla przebieia kto-
rvc*h iest ona przeznaczona (np.: nr. 2 dla U torup.
h W tii nr 8 dla grub. 1")- Dodatkowe znakowanie

S sie do amunicji przeznaczonej do przebijania

stali suecialnycb. Ponadto znakowane o0so:
bno sa tadunki przeznaczone do strzelania tulejami
t wydrgzonymi bolcami (sztucerki do podtgczania
tj, wy jArynvch i in.). Najwazniejszym wa-

przewodow Ajonowania amunicji jest na-
runkiem dobrego mdunkéw przez wktadanie
lezyte ,Y irfAr"Tepisanycli 'Uszczelek, oraz do-
wszystkich moo, ezE”ci sktadowych lub

a wiec zamka komory tadowniczej, oraz nasadki lu-

fowej i tulelj_i . .y oy
Niewatpliwie pomystowos¢ ludzka znajdzie nowe

zastosowania dla tego tak pozytecznego wynalazku.

Typy kutréw dawniej, a dzi§ — w pianie trzyletnim

OD REDAKCJI.

Rybotéwstwo stanowi w catoksztalcie naszej
gospodarki morskiej dziedzing o dalekim zasiggu
1 duzej doniosto$ci. Kierownicze czynniki rybo-
téwstwa przewidujg doprowadzenie wagi naszych
potowdédw morskich do 250.000 ton rocznie. We-
ditug cen 1938 r. wplywy wyniostyby okoto 150
milionéw ztotych. W relacji obecnej dalo by to
10 miliardéw ztotych, oraz podniesienie spozycia
ryby do 10 kg na osoba.

m Dostarczenie rybakom najlepszego sprzetu,
wytworzonego w naszych warunkach gospodar-
czych, stanowi powazne i pilne zadanie zaktadéw
1 konstruktorow Wybrzeza.

Umieszczajgc artykut inz.
pewne nowe mysS$li

Pup’'a zawierajacy
konstruktorskie, Redakcja

pragnetaby wywotat ma tamach pisma dyskusje
w sprawie kutréow, trawleréw, lugréw i todzi ry-
backich i w ten sposéb przyczyni¢ sie do przy-
gotowania najwiasciwszych konstrukcyjnych roz-
wigzan w dziedzinie plywajacego sprzetu rybac-
kiego.

W artykule ,Miliardy, ktére wydobedziemy z morza
umieszczonym w ,Dzienniku Bahtyckim® z dnia 16. I. * m
Ob. H. Tetzlaff naswietlit zagadnienie optacalno$ci nama-
dow w rybotéwstwie morskim.

W artykule niniejszym chciatbym naswietli¢ zagad
nienie kutréw, ktére miliardy te powinny z morza
doby¢.

Po latach niewoli, gospodarczym i przemystowym
7nii.7p7.pnin krain nrypz nkimanta zrozumiano u nas zna
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czenie morza i rybotdwstwa dla kraju. Zabrano sie wiec
do budowy floty rybackiej, w pierwszym okresie nieco
pos$piesznie, nie uwzgledniajgc w nalezytej mierze zmian
w stosunkach terytorialnych i gospodarczych, jakie za-
szty w odrodzonej Polsce.

Budowe zapoczagtkowata Stocznia Rybacka w Gdyni
typem przedwojennych kutrow 15 m MIR 20A, posiada-f
jacym nastepujaca charakterystyke:

Lc — dlugos¢ catkowita......... 15,00 m
L — diugo$¢é miedzy pionami 14,25 m
B — szeroko$¢ na wregach 4,80 m

H—1wysoko$¢ boczna

NR. 3
T — zanurzenie . .eeeeeeeenns 1,60 m
V. — wypornos$¢ e, 43,00 m

Na budowe jednego takiego kutra zuzyto w Stoc
Rybackiej w Gdyni okoto 77 m3 debiny, czyli prawie d
razy tyle co jego wypornos¢. Duza ta ilos§¢ materie ;
powodowana jest tym, ze kuter ten konstruowany pr:
wojng, rekonstruowany byt po wojnie bez uwzgledn
nia istniejagcych przepis6bw budowy. Przekonywuje
obraz daje ponizsze zestawienie. Wynika z niego jas:,
ze kuter MIR 20A bedac zbudowany w/g przepiséw (
bytby o wiele mocniejszy od kutrow bedacych w eksp
stacji, a jednak lzejszy od obecnie budowanych.

WYMIARY CZESCI BUDOWLANYCH WYKONANYCH KUTROW:

Przedmiot MIR 20 A Maria Albatros Gdy
wykonany | w/g GL \
DIUGOSE CatkOW it oo 13,00 m 15,00 m 17,00 m 16,75 m 14,00 m
SZEIOKOSE NA POSZ.cveveceereeeeereeseeeeeseeseessessseeeneeneens 490 m 4.90 m 4,60 m 520 m 5,00' m
ZANUIZENIE Z€ SEEP.iiiiireieiceeeeieeeesessesseseeaesaeeenae s 1.90 m 190 m 125 m 220 m 180 m =
Stepka 300 . 220 280 . 1PO 280.180 230.150 -
Dziobnica 340.240 230 . 220 350 . 180 350 . 160 330.200 =
Tylnica 400.240 260 . 250 lustro 350 . 170 330.200 !
Wregi — PrZeKrO] oo 200 . 170 160 . 170 J30 .100 150 . 110 150. ICO
. 00 SEEP coeeeeesreeeeeeeeeeeer e 460 460 6ro 400 6.50
” FOAZA]  © e wycinane wycinane wycinane wycinane wycinane
Denniki — (Progi)  coooeecoeeeeeeeeeeeeeeee e e 300 . 130 ?00.100 300.100 200 . 70 brak <
WigZar 0D IO W Y oo 210. 70 300 . 60 brak brak brak ,
, POKIAAOWY oo 200 . 100 250 . 65 100 . 150 180. 65 240 . 80 *
B podpoktadowy .. moe 200 . 60 J50 . 50 brak brak brak
POSZYCIE oo 50 45 50 30 35
Y4 - E 50 45 50 50 50 :
B POKIANTKI oo . 130 . 130 150. 90 100. ICO 150. 1CO 140. 80
” 0ASIEP i - 500 450 600 600 600

Zycie spostrzezenia te potwierdzilo i godnym uzna-
nia jest fakt, ze kiedy w planie trzyletnim przewidziane
jest wykonanie okoto 200 kutrow, MIR uznat wady kutra
MIR 20A i zastanawia si¢ nad wybraniem odpowiedniego
typu kutra.

Azeby mozna byto wyboru tego trafnie dokonac, nale-
zy wzig¢ pod uwage wszystkie wchodzgce w gre czynniki
i zaprojektowa¢ taki kuter, ktéryby odpowiadat wyma-
ganiom tak technicznym jak i gospodarczym.

Dlatego tez uzmystowié¢ 'sobie nalezy gdzie i w jaki
spos6b rybacy nasi dokonujg potowow.

Na zatoce potow6éw dokonuje sie todziami wiostowo-
zaglowymi, lub tez, co ostatnio stalo sie modne ze wzgle-
du na powojenna ftatwos$¢ zdobycia motoréw na wybrzezu,
todziami motorowymi. Kutry nasze wyjezdzajg na potéw
o Swicie i ujechawszy pét mili za Hel w kierunku potud-
niowo-zachodnim, wyrzucajg wtoki denne (siecie), jadac
z szybkos$cia 2—3 weztdw. Zrobiw$zy dwa hole, czyli po
dwukrotnym wydobyciu sieci z rybami wraeajg, azeby
na wiecz6r zdazy¢ do portu. Ztowionych ryb, ktére po
przybyciu do portu sprzedaja, nie ktadag do tadowni, lecz
pozostawiaja na poktadzie, azeby zaoszczedzi¢ sobie pracy
przy ich wyjmowaniu, chyba ze morze jest wzburzone.

Kuter 15 m postuguje sie witdka 100 stép i towi prze-
cietnie 50 cetn. = 25t ryb dziennie.

Kuter 12 m postuguje sie witdka 70 stop i towi prze-
cietnie 38 cetn, = 19t ryb dziennie.

Smielsi rybacy wybierali sie nieraz na Bornholm,
gdzie potowy sag obfitsze. Wyprawa taka trwata 5 dni.
Rejs na Bornholm trwat jedng dobe. towiono przewaznie
3 doby, tj. tak dlugo az petna byta tadownia, ktéra u kutra
15 m posiadata okoto 13 t pojemnosci. Jedng dobe zabie-
rat powrét. Gdy tylko byto cieplej przywozono do Gdyni
.marmelade“ — zgnite ryby nie nadajace sie do uzytku.
Jedynie wiosng i jesienig towione ryby na Bornholmie,
mozna byto w Gdyni konsumowaé¢. W rzeczywisto$ci nie-
wiele korzys$ci byto z tych wypraw choc¢by i dlatego, ze
kuter 15 m w ciggu 5 dni na Bornholmie towit 13 t ryb
(w razie pogody co sie rzadko tam zdarza zabierano tez
ryby na poktad), a na Baittyku okoto 12 t. Dlatego tez

wypraw tych byto niewiele, a potem ich catkowicie zanic
chano.

Dzieki temu, ze zamiast wagskiego 'skrawka wybrzez.
z 4 portami, posiadamy obecnie szeroki pas wybrzez,».
z okoto 15 portami rybackimi, stwarzajg sie obecnie inno
warunki potowéw niz przed wojng. Zamiast wybiera,
sie na Bornholm z Gdyni dlegtej o 270 km, wyjezdza
mozna teraz np. z Kotobrzegu oddalonego zaledwie o 9
km tj. potozonego 3 razy blizej. Dlatego tez porty wybrze
za zachodniego nalezaloby zaopatrzy¢ w kutry przystoso
wane do dwudniowych potowédw na Bornholmie, zas wy
brzeza wschodniego w kutry dalekomorskie, gdyz port;
te zaopatrzone Sgw urzadzenia do przechowywania i prze
rébki ryb. Czyli inaczej moéwigc kutry 15 m nie powinn;
by¢ wiecej budowane.

W ciggu rocznej pracy konstruktora w Stoczni Ry-
backiej w" Gdyni, w okresie powojennej jej rozbudowy
miatem niejednokrotnie mozno$¢ prowadzi¢ z rybakam
dyskusje na ten temat, z ktérych wynika ze: rybakom
nie zalezy na kutrze 15 m, ktérego tadowni i pomieszcze-
nia dla,zatogi nie wykorzystujg. Zalezy im jedynie na
mocniejszym silniku zdolnym tratowaé sie¢ 100 stop
dluga. Praktycznie wiec rzecz biorgc dla tej mocniejszej
maszyny budujemy niepotrzebnie wiekszy kuter i wozimy
go ze 'sobg tracgc na to naped, paliwo i ponoszgc wieksze
wydatki na jego utrzymanie, oraz budowe.

Przewazajgca wiekszo$¢ rybakéow wypowiada sie za
mniejszym kutrem, ktéryby odpowiadal nastepujgcym
wymaganiom:

1. Kuter powinien tralowa¢ sie¢ 100 st6p diuga z szyb-

koscig 2—3 weztow.

2. posiada¢ do tego odpowiednio mocny silnik;

3. zapas paliwa na dwie doby;

4. tadownie zdolng pomiescié

potowdw, tj. okoto 8 t;

5. odpowiada¢ najnowszym postepom techniki.

Powyzsze wymagania, oraz to, ze la'sy nasze sg zbyt
zdewastowane przez okupanta, azeby dostarczy¢ mogly
materiatu na 200 kutréw, i ze drewno do budowy musibyé
suche, przemawiajg za szukaniem innego materiatu do

ryby z dwudniowych
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ich budowy. Materiatem takim powinna by stal. Za uzy-
ciem stali przemawiajg nastepujace motywy.

1. Juz przy budowie pierwszych kutréw okazat sie
brak odpowiedniego materiatu, na stewy i stepke
specjalnie. (Drewno uzywane do budowy kutrow,
posiada przekroje niespotykane'w innych gateziac
budownictwa;

2. Drewno wymaga duzej iloSci czasu na schniecie,
oraz wiekszej obrébki niz stal i daje okoto «
odpadkéw.. Dtugi czas budowy kutra drewnianego
w obecnych warunkach sktonit rybakéw do bu o-
wania kutrow na witasng reke, co miato miejsce
na Po6ilwyspie, lub tez do zamawiania ich w mniej-
szych warsztatach, i rezygnacji z ustug Stoczni
Rybackich;

3. Stal mozna bedzie tatwo nabyé — produkcja je.l
zapewniona zostata planem trzyletnim;

4. Stal wymaga stosunkowo mato obrébki w porow-
naniu z drewnem, co przy$piesza wykonanie je
nostki;

5. Stal daje tylko okoto 15% odpadkoéw, jest zatem
bardziej ekonomiczna;

G Uzycie Stali jako budulca powoduje zwiekszenie
pojemnosci (tadownos$ci) jednostki;

7. Uzycie stali daje gwarancje wytrzymatos$ci i wo-

doszczelnosci kadtuba.

Wszytkie todzie rybackie i kutry budowane sa co
prawda dotychczas z drewna, za wyjatkiem jednej todzi
rybackiej z Helu, przerobionej ze stalowej szalupy ratun-
kowej, z ktorej wtasciciele jej sa nadzwyczaj zadowoleni.
Swiadczy to o tym, ze zdala ona egzamin zyciowy, czego
spodziewaé sie tez nalezy od kutrow stalowych.

Uzycie stali jako budulca bedzie natrafiato I®dnak
na trudnos$ci, poniewaz wszystkie stocznie rybackie
Wybrzezu nastawione sg na produkcje z drewna. Dla 8
tez celowe by byto nowg hale Stoczni Rybackiej w y
zaopatrzy¢ w maszyny do budowy kutréw stalowyc

Z powyzszych wzgledéw zaprojektowany zostat kuter
posiadajacy nastepujgce cechy charakterystyczne w 1
rownaniu z kutrem 15 m.

Hit. Aleksander Rodziewicz
(Gdansk)

Dzwigi portowe Gdyni

Rok 1945 — po objeciu Wybrzeza - poswie
c°ny. byt na, uruchomienie dzwigéw pozostawionymi
w stanie catkowitego zniszczenia-

Jednoczesnie kompletowano i szkolono pi/.vszt,;
obstuge fachowa — personel techniczny i admini-
stracyjny. Jako eksploatacyjny potraktowano ( >
Piero rok 1946.

Na dzwigach portowych — podstawowym ele-
mencie pracy w portach — powinna hyc skupiona
cala uwaga. Dlatego gdy przystepowano do eksplo-
atacji, rownolegle rozpoczeto prace statysty -

5 analityczna, jednak z powodu trudnosci matem-
nych i personalnych nie mozna bylo zoiganr
tych prac na odpowiednim poziomie i we wlasciwej
formie.

Wyniki pracy ujmowane byly w forme n n " -
nych sprawozdan, ktére obejmowaly: iloSciowy s ai
dzwigéw wykorzystanie dzwigow, statystyke oiuz
j-odzaj przerw pracy dzwigéw, wydajnos¢ dzwigon
1»tan personelu.
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Kuter 12 m Kuter 15 m

Lc — dlugo$é catkowita . e 12.00 m ﬁgg m
p dtugo$¢ miedzy pionami 10,75 m 4’80 m
B — szeroko$¢ na wregach - 4,30 m 2'30 m
B _ wysoko$¢ boczna . 128 m 160 m
T e moo s,
50.00 KM :
Silnik ou, B0/ M2 40.00 m2

Ozaglowanie ' i o
Szybkos¢ kutra wynosi 95 wezta, za$ szybkos¢ trato-
Szy. ndhi* 100 stép przy zastosowaniu nowych nie
i ?

Wanioch HYiGszas Raszgm vbasem, geel eiPRYS"

(szerbretow), tralowaniu. O ile

bi w marszu 9 weziow, iwa¢ sie zagiami, szyb-

zechcemy °Pr . nowoczesnym i wiekszym ozaglo-

k°s¢ kutra 2 m z jego 1 ~ ~ od” gzybkosci Kutra 15 m

wamu bedzie o wiei £ i niekorzystnym, przezna-
z ozaglowaniem ™nie] ,wania. wieksze i nowoczesne
czonym jedynie do sta¢ siig wiatru i zastgpic

ozaglowanje P ™

y an| @ podniesie ekonamicznos$¢ kutra
nig ~czesciowo motor, w P

olsce niz byto
fo Z'przedie wo.ina.- **g*wania®*don”®yponws$c”jeat urku-
wieksza’niz u kutra -15 m i wynosi u kutra 12 m:

0.4, a u kutra JR 20A ,(kadiub catkowicie wy:

Koszt. K°sz luh-a M “onane®0 w 1946 r wynosi
posazony bez »dnk wQnania 14500 rob godz czyli
36 milj. 2 a 5m| ,/froku. Biorac wysokosc stawek

pracy 15 ludzi w ciggu na podstawie przeprowa-
robotniczych jak w ro budowy stalowych kutréw
dzonej kalkula ] ze koszt jednego kutra stalowego
12 m> wyniesie okoto 1 milj. zt, a wykonanie jedne-
(bez slinlka) . ' okoto 2 miesigce czaku.

0“ jL n .1 pee«»® »«! (g
kos2t, ™ a,.W

ono kutrow 15 m — m j.
G kJ 12 mwby «kona», — ° 3

kach, kiedy motory takie P
granicy, ustalenie ich ceny
powiedzie¢ mozna, ze motor

trudne. D[a orientacji
KM kogztuje okoto 600

tys. zh

|\/la'nska.>winno szereg danych, ilustrujgcych

pra”Sgow w naszych portach w ubiegtym roku:

W dniu 1 stycznia hr. posiadaliSmy w naszych
portach:

Gdansku W Gdyni

9

dzwigébw masowyell 17
drobnicowych 7r 1;
mostowych 2 i

tasmowe ow 3

razem czynnych urzadzen

przetadunkowych 29 30
W remoncie 10 n
Ogodtem: 39 4

Przetadowano w roku 1946 w portach w/g.
nabrzezy jak nizej:
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Lp. Port — Nabrzeze t llos¢ dzwigow
Gdansk:
1 Strefa Wolnoctowa 85.565 g
2. Kanat Portowy 5.603
> Dworzec Wislany ~ 179.846 4
4. Basen Goérnicze
Zachodni 563.893 m4
Basen Gorniczy
Wschodni 2.209.781 n
6. Alldag 218.478 3
Gdynia:
1. Nabrz. Szwedzkie 895.276 i
2. . Dunskie 1.429.571
" Holenderskie -307.421 6
4, . Czechostow. 8471 1
5 " Francuskie 30.894 1
fi. .  Pilotowe 37.705 2
7. " Polskie 399.910 12
8 ., Rotterdamsk. 59.836 2
Praca dzwigéw wedtug rodzaju dzwigéw prze
Gdarnsk
DZwigi drobnicowe 91.1.68 t.
" masowe 1.723.891 ,
»  Mmostowe 368.740 ,,
.,  tasmowe 1.070.775
Ogo6tem 3.254.574 t.

Obliczajgc jako kontyngent pracy wszystkich
dZzwigbw wt miesigcu — 30 dni po 16 godzin dzien-
nie na dzwig — wykorzystanie dzwigéw (po 'potrg-
ceniu z kontyngentu godzin przerwy):

dla Gdanska: min. 28% w grudniu max. 55%
W Czerwcu.

dla Gdyni: min. 45% w pazdzierniku max. 78%
w kwietniu.

Wydajnos$¢ pracy dzwigow — biorgc za podsta-
we wydajnos$¢ stycznia z roku 1946:

w Gdansku: wzrastata do 47% w listopadzie,
w grudniu za$ spadia o 2% ponizej stycznia 1946r.

w Gdyni: wzrastata do 46%, w grudniu réwniez

Miesigc dzwig.-godz. brak pradu
(]
Gdansk:
styczen . 4.903 3
LY e, 5.361 2%
marzec 5.420 IVa
kwiecien . . e« 5472 3
maj . 5.450 4
czerwiec 4.981 O_i/l>
lipiec 5.266 i/2
sierpien . 5.881 1
wrzesien . . e+ 0.558 0,7
oazdziern. . - e 7.427 0,8
listopad. . . - 8.800 0,4
grudzien *) . 9-022 0,5

74541 w Gdarnsku
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Dtug. nabrz , Wypa da :
w mb na 1 dzwig na mb nabrzeza
300 17.113 285,2
200 2.801 28,1
400 44,960 449,6
740 140.973 762,0
860 200.889,1 2.560,5
250 72.826 8739

SiTO -

400 223.819 ' 2.238,19
200 714.785 7.147,85
400 51.237 768,55
75 8.471 113
75 30.894 412
200 18.852 188,52

1.130- 33.326 353,9
200 29.918 299.18

rao ) ) e U ¢/l

stawia sie nastepujaco:
Gdynia Razem
528.30(5 t. 619,473 t. 10%
800.029 2.523.920 ,, 39%
411.139 , 779.879 12%

1.429571 2.500.346 ,, 39%

3.169.044 t. 6.423.618 t. 100%

spadia, lecz we Stosunku do stycznia 1946 r. byla
jednak wyzsza o 4%.

Soadek chwilowy ttumaczy sie warunkami atmo-
sferycznymi, a mianowicie opadami $nieznymi i mro-
zem.

Zasadniczo jednak nalezy uwaza¢ za stan zada-
walajacy, co Swiadczy o zwiekszeniu sprawnosci ob-
stugi dZzwigowej.

W eksploatacji — jak juz wspomniano wyzej
rozrOzniamy przerwy w pracy dzwigéw wedtug pie-
ciu grup: 1) brak pradu, 2) brak zaméwien 3) try-'
merka, 4) manipulacja, 5) remont ogoélny.

Przerwy w dzwigo-godzinach' byty jak nizej:

brak zaméw. trymerka manipul. remont ogol
oo () fo %
26 2112 45 28%
26 2 47 V* 25
17 2% 37% 41'/i
17 2% 49 28%
9 4 54 29
46Vs 2% 281 20
45% 2% 17'6 34
32 2 32% 32%
48 > 33 16,8
59 21/2 13,2 24Vs
49,3 1,3 12 37
67 1 1 20%
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Miesiac dzwig. - godzi. brak CZ)ra;du
Gdynia:
styczen . 8.170 12
luty 3.362 13
marzec 2.605 4
kwiecien . m 2.440 5
maj . . . 3.568 5
czerwiec o o 2.975 3
lipiec . o o 4.222 1
sierpien . . e 4.257 2
wrzesien + m . 7.220 1
pazdziernik 7.205 V*
listopad . 7.153 -
grudzien *) . 6,363 1
J14.40 w Gdyni

«Jak wynika z zestawienia, catkowicie prawie zo-
staly usuniete przeszkody natury elektryczne,;.

Remonty pochtaniajg dosy¢ duzy procent, ttuma-
czy sie jednak tym, ze dzwigi zostaly tylko urucho-
mione, nie przeszly kapitalnego remontu po wojnie.

Nalezy zwréci¢ uwage na duze straty manipu-
lacyjne.

Ponadto — to juz jest sprawa natury koniunktu-
ralnej — wzrastajacy procent z powodu braku za-
mowien.

Ogodlna ilos¢ dzwigo-godzin pracy wynosita:

w Gdansku: 72.650

w Gdyni: = 96.052
czyli przecietna ilos¢ godzin pracy na jedno urzadze-
nie przetadunkowe:

. 72,650
w Gdansku: = —?28— — okoto 2.0(K) godz-
: 96.050 .
w Gdyni: = 20 okoto 3.200 goi

Inz. PIOTR SZAWERNOWSKI.
Gaaifisik*
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brak zaméw. trymerka maninul.  remont ogéiny
% °lo (o]
5 2 40 41
3 2 42 40
14 4 21 57
7 5 29 54
2 8 . 58 32
9&/s 3 171/2 44
67 2 7 21
56 2 13 127
66 1 3 29
83 1v2 2 13
77 V* @] 191 '
55 1 8 35

Przerwy w pracy dzwigéw w stosunku do godzin
przepracowanych w ciggu roku wynosza,

dla Gdanska = okoto 102%

dla Gdyni: = okolo o7/o

Koszt eksploatacyjny 1 dzwigo-godziny przeciei-
nie dla obu portdw wynosi okoto 410— zt.

W biezgcym roku G. V. M. ma zamiar rozszerzy¢
swe prace analityczne nad przecigzeniem dzwigéw,
wplywami atmosferycznymi na prace dzwigow.

Rowniez beda przeprowadzone studia nad zsyn-
chronizowaniem odoowiedniej ilosci dzwigéw na na-
brzezach z odpowiednig iloscig torow kolejowych
przy tych nabrzezach, jak rowniez dtugoscia 1gtebo-
koscig (uwzgledniajgc tonazu statkdw) eksploatown
nego nabrzeza.

*)' Odnos$ne dane zestawione w poprz. Numerze
(str. 19) obliczone byly w przyblizeniu, stad pewne
odchyiki.

Zastosowanie stereofotogrammetrii przy pomiarach
gtebokosci morza

Poza, zniszczeniami ostatnia wojna Swiatowa przy-
niosta nowe zdobycze techniczne, wynikte z konie-
cznosci wykonania pewycli zadan wojennych. Takim
wlasnie udoskonaleniem techniczym jest rozszerze-
nie stereofotogrammetrii do pomiaru gtebokosci mo-
rza.

Gdyby nie koniecznosci wojenne, ktére postawi-
ty nowe zadania inzynierom — wykonania pomia-
réw na wodach nieprzyjacielskich, niedostepnych
Przed ich opanowaniem, — prawdopodobnie postep
w tej dziedzinie nastgpitby z duzym, moze 10 letnim
'pOznieniem.

Na czym polegaly te zadania, ktére daly impuls
(o wynalazczosci? Ot6z przygotowujgc inwazje na
Wyspy Oceanu Spokojnego Stany Zjednoczone szuka-
ty nowych rozwigzali technicznych dla jej wykona-
nia w najlepszych warunkach. Warunki te nalezato
zbada¢ wszechstronnie a przede wszystkim zdoby¢

dane, ktorych USA nie posiadatlo Jednym z wielu
zadan byto przygotowanie dokladnych map gtebo-
kosciowych, w szczegdlnosci dna morskiego bezpo-
Srednio w strefie orzybrzeznej. Przedwojenne mapy
morskie nie dawaly wystarczajgcyh danych co do
stosunkow gtebokosciowych i mozliwosci nawigacyj-
nych poza obrebem utartych szlakéw morskich i to-
r,iw wodnych, prowadzacych do portéw wzglednie
do miejsc kotwicznych. Chodzito wiec o zbadanie
warunkéw ewentualnych operacji ladowania na wy-
brzezach, pozbawionych portéw (i jako takie® mnigj
bronionych przez nieprzyjaciela) czestokro¢ usianycn
rafami podwodnymi. Dwa zasadnicze czynniki stano-
wity sedno zagadnienia, mianowicie:

a) warunki falowania, stanu morza, panujacy* u
wiatréw, pradow itp., _

b) gtebokosci dna i przeszkody jak Dary, ia>.
tawice itp.
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Warunki falowania i stanu morza zostaly omo-
wione w Nr. 1 ,Techniki Morza i Wybrzeza“ w arty-
kule pod tytutem: ,Prognoza fali“.

Obecnie rozpatrzmy gtebokosci morza i przesz-
kody.

gui od szeregu lat Fred Sonne z Chicago praco-
wat nad skonstruowaniem aparatu fotograficznego
dla lotnictwa, ktéryby pozwolit na wykonanie zdje¢
na ciggtej tasmie filmowej. Pomyst jego polegat na
utrwaleniu na zdjeciu ciggtego pasa terenu, nad kto-
rym przelatywat samolot wykonujacy zdjecia. Ciagte
zdjecie miato zastgpi¢ dotychczasowg metode zdjec¢
panoramicznych, wykonywanych przez montaz sze-
regu zdje¢ w jedng catos¢- Dgzeniem jego bylo uzys-
kanie zdje¢ w mozliwie duzej skali, wykonywanych
z nieznacznej wysokos$ci przy duzej szybkosSci lotu.

Mata wysokos¢ lotu miata da¢ w efekcie duzag
skale zdje¢, zas duza szybkos$¢ samolotu stanowitaby
zabezpieczenie lotnika i obserwatora przed obrong
przeciwlotnicza nieprzyjaciela.

Pierwotny aparat Sonnehi byt nieco zmodyfiko-
wang klasyczng kamerg panoramiczng dla zdje¢ lot-
niczych. Nowym pomystem byto zastosowanie rucho-
mej' tasmy filmowej, poruszajacej sie w kierunku
przeciwnym do kierunku lotu. Szybkos$¢ posuwu fil-
mu byta dowolnie regulowana. Kamera byta zaopa-
rzona w pojedynczy obiektyw i zamkniecie typu za-
luzjowo-szczelinowego. Szczelina pozostawata otwar-
ta przez caly czas naswietlania, czyli teren byt jakby
odbijany na ruchomej tasmie. Aparat ten mégt wy-
konywac¢ zdjecia ciggle o szerokosci 22,5 cm- i dhu-
gosci @ m. Jednakze takie rozwigzanie jeszcze nie
zadawalniatlo ambicji wynalazcy oraz nie bylo wy-
starczajgce dla celow wojennych. Warunkiem otrzy-
mywania doskonatych zdje¢ byto utrzymanie w czasie
wykonywania zdje¢: a) niezmiennej szybkosci lotu,
b) niezmiennej wysokosci lotu na 30 do 100 m. z
maksymalnym odchyleniem dopuszczalnym w wyso-
kos¢ do 3 m. Warunki te byty niestychanie trudne
do spetnienia w strefie ognia nieprzyjacielskiego.

Dalsze ulepszenie nastgpito przez synchronizacje
szybkosci lotu samolotu z szybkoscig posuwu tasmy
flmowej — co nozwolito na pewne odchylenia szyb-
kosci lotu od zgdanej 300 mil./godz. bez szkody dla
dobroci zdjec-

Ostatnia faza ulepszen polegata na zastosowaniu
stereoobjektywu oraz regulacji szybkosci posuwu fil-
mu z nieznacznym opdznieniem lub wyprzedzeniem
w stosunku do szybkosci lotu. W ten sposéb rozwig-
zano zadanie wykonywania zdje¢ stereoskopowych w
dostatecznie duzej skali dla rozpoznania wszystkich
wymaganych szczegotow.

Stad do pomiaru réznicy wysokosci pomiedzy po-
wierzchnig morza a dnem pozostawat jeden krok,
ktdrego przebycie nie nastreczato trudnosci, gdyz
stereokomparatory, t. j. przyrzady do pomiaréw tego
rodzaju zdje¢ stereoskopowych istniaty od. kilkuna-
stu lat i nie wymagaly powazniejszych przerdbek dla
ich adaptacji do nowych zadan. Cel zostat catkowi-
cie osiggniety — wykonywanie zdje¢ stereofotogra-
fieznych w skali 1:500 lub wiekszej zostato umozli-
wione z zachowaniem najdalej posunietych wymagan
bezpieczenstwa dla zatogi samolotu. Czas potrzebny
na wykonanie zdje¢ zostat skrécony dziesieciokrot-
nie w stosunku do normalnych zdje¢ storeofotogra.fi-
cznych Iotniczyeh.
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Pozostawato jedynie wypracowanie metod doko-
nywania samych zdje¢, z uwagi na to, ze poziomem
porownawczym dla pomiarow stereofotograrinnetry-
czny¢h miata by¢ powierzchnia morza, trudna Go
uchwycenia dos¢ ostro na zdjeciu pionowym. Ponad-
to dla osiggniecia doskonatosci — synchronizacja sy-
stemu optycznego z szybkoscig lotu zostata catkowi-
cie zautomatyzowana. Zastosowano w tym celu naj-
nowsze zdobycze elektrotechniki prgdéw stabych o
wysokiej czestotliwosci. W ten sposob zadanie pilota
i obserwatora ograniczato sie do nadlecenia na cel
zdjecia, wigczenia automatu do zdje¢ oraz dalszego
utrzymywania sie na wyznaczonym kursie i wyso-
kosci lotu. Reszte czynnosci wykonywat aparat Son-
ne’'a automatycznie.

Dla sprawdzenia doktadnosci pomiaréw stereofo-
togrammetrycznych wykonano w USA szereg prob,
w warunkach podobnych do przewidywanych w stre-
fie nieprzyjacielskiej na Pacyfiku. W tym celu doko-
nano doktadnych pomiaréw gtebokosci przy pomocy
normalnej sondy w granicach giebokosci od 0,5 m.
do 5 m, badane miejsca zostaly .oznaczone ptawami-
Nastepnie przeprowadzono loty i wykonano zdjecia
zbadanych obszaréw. Film zostat odczytany w ste-
reofotokomparatoraeh. Wyniki zdje¢ poréwnano z
wynikami pomiaréw bezposrednich. Réznice okazaly
sie minimalne. W tym czasie Sonne wprowadzit pe-
wne zmiany w budowie stereofotokomparatoréw ce-
lem przystosowana ich specjalnie dla pomiarow gle-
bokosci morza.

Trudnosé otrzymywania doktadnych pomiarow
polega na uzyskaniu ostrych zdje¢. Przeszkode w tym
stanowi zamacenie wody morskiej przez mut w po-
blizu brzegu, spowodowane falg denng, natomiast dhi
osiggniecia doktadnosci konieczne sa bardzo wyraz-
ne szczeglly dna (czyli zdjecie musi byé bardzo
ostre). Ponadto stan morza réwniez nie jest obojet-
ny- Absolutny brak falowania jest niekorzystny. Po-
wierzchnia morza musi by¢ pomarszczona lub lekko
sfalowana dla tatwiejszego zidentyfikowania jej na
zdjeciu przy pomiarach w stereofotokomparatorze.
Pora dnia odgrywa w tym wypadku réwniez wazng
role ze wzgledu na kat padania Swiatta, ktére przy
pewnych pochyleniach promieni na pow. morza daje
najkorzystniejsze warunki dla uchwycenia kontras-
tébw tak powierzchni morza jak i szczeg6tow pod-
wodnych. Cafta tajemnica dokladnosci pomiaréw po-
lega wtasnie na opisanych wyzej ulepszeniach i wy-
pracowanej metodzie dokonywania zdje¢ stereofoto-
grammetrycznyclr aparatem Spnne’a.

Ulepszony Stereokomparator Sonno’a pozwata na
Sciste pomiary gtebokosciowe ze zdje¢ dokonanych
aparatem fotograficznym tegoz wynalazcy.

Pomiary probne, o ktérych juz wspominatem wy-
zej, wykazaty sredni btad do 15 cm, btad maksymal-
ny wynosit nieco ponad 30 cm. Btedy te odnosza sie
oczywiscie do granic praktycznych pomiarow t. j- do
gtebokosci do 6 m.

Pierwsze zastosowanie aparatu Sonne'a do zadan
bojowych nastgpito w przygotowaniach do lgdowa-
nia na wyspy Okinawa i Formoza. Dzieki pomiarom
gtebokosci, wykonanym aparatem Sonne’'a, okreslo-
no zupetnie doktadnie mozliwosci dobicia do brzegu
flotylli desantowej. Ponadto juz podczas walk, zdje-
cia dostarczone przez samoloty wyekwipowane w
aparaty Sonne’a, daly tak doktadne i cenne informa-



cje, jakich nie osiggnieto poprzednio zadnym inn\ ni
aparatem. )

Zdjecia wykonane z wysokosci 30 do 100 m. wy-
kazaly takie szczegdly jak np. druty telefoniczne-

Po zakonczeniu operacji na Okinawa sprawdzenie
doktadnosci pomiarow metoda Sonne’a wykazato ble-
dy ponizej 30 cm. Natomiast rezultaty pomiarow
gfébokoécmwych pozwolity na okreslenie odlegtosci
dobicia statkbw desantowych od ptycizny do brzegu
z doktadnoscig okoto 3 metréw. Kapitulacja Japonii
spowodowata przerwe w wykonywaniu dalszy eh
zdje¢ aparatem Sonneki, wobec czego o dalszych o-
siggnieciach i ulepszeniach nic nie wiadomo.

Przypuszczac¢ nalezy ze metoda Sonne a zostanie
dalej ulepszona i znajdzie szerokie zastosowanie do
potrzeb pokojowej pracy, a przede wszystkim dla ce-
[6w hydrografii wod przylegtych do skalistych wy-
brzezy, wykrywania wrakéw zatopionych statkow itp-

Pomiary wykonane dla celéw budownictwa wol-
skiego nawet przy bfedzie gtebokosci do 10% bedag
miaty te ogromng zalete Ze nie zostanie opuszczony

Ci, kttim j odfesx.ili...
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zaden szczeg6t nieréwnosci dna morskiego, ne.
stanie pominieta zadna skata ani rafa podwodna, tak

tatwe do pominiecia przy pomiarze recznym.

Dalej mozemy przypuszczac, ze metoda Sonne a
bedirie udoskonalona w najblizszych latach tak dat-
re ze mozna bedzie uzyska¢ zadawalajgce wyniki po-
miarOw gtebokosciowych dna piaszczystego o tagod-
n m rwzebie-ni izobat. Mozliwos¢ dokonywania ta-
S S na naszym wybrzezu oddataby meo-

nsino-i nrzv badaniu ruchu rewz&zmi nu
7 0
narastaniu - iemie interesujeJ Z\& fer-

Z aebw moilkich w zwigzku z erozjg nasady pot-
dI°«nn HeDkiego Niewatpliwie oswietlenie panujgce
TpabSiem nie jest tak korzystne jak na wys-

J S LTS nE n i zdec

mnie? kontrastowego uksztaltowania dna morskiego
naszych wod przybrzeznych.

Opracowano na podstawie prac Komandora
C Snyder i Komandora Richarda F. Frame

pach Pacyfiku, »

S. p. inJ. Zbigniew Foltanski

Wsréd wielu nazwisk zmartych, czy zamordo-
wanych w obozie iv Oswiecimiu kolegéw, zestawio-
nych w sugestywnym artykule W. Wohlfartha w
ost. numerze ,Przegladu Geodezyjnego“ (zob. h
cenzja w dziale ,Z prasy technicznej*) znalaztem
jedno, zwigzane z Wybrzezem i technika morska.
$ P inz. Zbigniewa Foltanskiego.

Kolegg Foltanski pracowat przed wojng PlzcZ
pewien czas na Wybrzezu jako inzynier-hydrotech-
nik w Urzedzie Morskim w Gdyni. W roku 1937
sprawowat z ramienia Wydz. Administracji Mor-
skiej nadzér nad robotami Il fazy budowy portu
rybackiego we Wiadystawowie, a po ich ukoriczeniu
przeniést sie do Gdyni, gdzie pracowat w oddziale
administracji wybrzeza, bedac kierownikiem budow
niektdrych obiektdw hydrotechnicznych, jak umoc-
nienia brzegoéw, urzadzenia w mniejszych portach
hp- Znany byt jako zdolny fachowiec i uczynny
kolega.

Pod koniec r. 1938 opuscit Gdynie i przeniost
*ie do Warszawy, a stamtad juz w czasie okupacji,
zaprowadzity Go losy, niestety, do obozu w Osnie
cimiu. W r. 1943 rozeszla sie wies¢, ze zginat. Pew-
nosci jednak nie byto, tudzono sie nadziejg, ze to
moze pomytka. 1 oto dzi§ w artykule kol. Wohl-
fartha znajdujemy tragiczne potwierdzenie tej wia-
domosci i pewne dane, naswietlajgce dzieje osi.ii
niego okresu zycia Kol. Foltanskiego.

W obozie przydzielono Kol. Foltariskiego do pra-
cy w biurze ,Bodenwirtschaftsdienst*, gdzie opia-

cowuje dl», potrzeb gospodarczych obozu projekt
: Sole. Biuro to nalezato do najtra-
rylotpi zapory
Jiczniejszych. W opinii wtadz obozowych, jak pisze
kol. Wohlfarth, personel tego biura uchodzit za gro-
no najwiekszych ,zloczyncéw" i ,bandytéw . m
wzgledu na czesty kontakt zewnetrzny, wiezniowie
7 teoo biura byli stale podejrzewani o #gcznosé
; ludnoscig, cywilng i w wypadku jej stwierdzenia
,OWO0 karani. Statystyka z lipca 1943 r. wskazuje,
ze na o0golng liczbe kolegéw zarejestrowanych w
tPm biurze, przy SEHRR &fapie 20 — 40 osdb roz-
strzelano lub powieszono 50 oséb, zmarto zas z wy-
cienczenia i choréb 10.

C p inz. Foltanski zginat jako jeden z 12 po-
wieszonych wiezniéw w dniu 19 lipca 1943 r. w cza-
sie najwiekszej publicznej egzekucji w Oswiecimiu,
bedacej odwetem za Smiata ucieczke 3 mierniczych
z obozu.

Fotografia $. p. Kol. Foltariskiego, wykonana w
obozie i zamieszczona we wspomnianym artykule,
zrobita na mnie, ktorym Go znat jako pogodnego
i pelnego zycia kolego z prac we Wiadystawowie,
wstrzgsajgce wrazenie.

Meczenstwo Kol. Foltanskiego, nie byto faktem
odosobnionym, byto drobng cegietkg w polskiej he-
katombie, poniesionej w obronie wolnosci, lecz tyl-
ko na przykladach os6b sobie znanych i bliskich,

odczuwa sie z petng Swiadomoscig ogrom tej ofiin.
inz. S. H.
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Spostrzezenia

Od RedaA<ji.

odnoszace sig do spraw aktualnych, iub  tez zawierajé,ce .
o ) ) ) szamy osoby zainteresowa-

uwazaé¢ bedziemy za dyskusyjne i zapras

ne do eiadsylania swych uwag na tematy poruszone.

umieszczone w tym dziale artykuty

Otwieramy nowy dziat w ktérym

zamieszcza¢ bedziemy krétsze artykuty,
obserwacje godne zanotowania. W zasadnie

Mrdz a wraki

Znany jest spos6b stosowany w Rosji, wykorzystywa-
nia okresu mrozéw zimag do wykonywania dotéow funda-
mentowych drogag stopniowego przemrazania gruntéw
szczegblnie za$ gruntow nawodnionych. W zwyklych wa-
runkach termicznych stosujemy w tym celu dwa sposo-
by: otaczamy miejsce projektowanego dotu $ciang szczel-
ng i po usunieciu gruntu odprowadzamy naplywajgca
wode pompowaniem, albo tez obnizamy poziom wod
gruntowych przy pomocy odpowiednio rozstawionych
i zagtebionych otworéw wiertniczych i kopiemy dét na
sucho.

Sposéb, o ktérym wzmiankowatem na poczatku, po-
lega na tym, ze w jesieni, péki mrozéw nie ma, wykopu-
jemy w miejscu projektowanego dotu fundamentowego
szerszy nieco dot o bokach pochylych, siegajgcy spodem
conajmniej do poziomu wody gruntowej, a jes$li 'sie uda,
to i nieco nizej. Gdy sie juz zima ustali, a to jest warun-
kiem podstawowym, usuwamy $nieg z tak wykonanego
dotu oraz najblizszego otoczenia i pozwalamy dotowi
przemarznaé¢. Gdy grubo$¢ przemarzania osiggnie pe”na
gtebokos¢, usuwamy z dna dotu niewielka warstwe
zmarztego gruntu i pozwalamy dnu przemarznaé¢ gilebiej.
Wedtug prof. B. D. Wasiliewa (Podioza i fundamenty,
1945 r.), szybkoé¢ przemarzania przy temperaturze — 10°
do — 20° wynosi od 5 do 10 cm na dobe. Z taka tez szyb-
koscia mozna grunt Usuwac i osigga¢ znaczne gtebokosci
Jako przyktad przytacza tenze autor zagtebienie 7,6 m
ponizej $redniego poziomu wody w rzece przy kopaniu
dotéw fundamentowych pod przyczétki mostu przez- Czite.
Spos6b to znacznie prostszy od zwykle stosowanych,
a tanszy, bo wypada w czasie zastoju robét budowlanych.

W innym miejscu swej pracy autor przytacza sposo6b
wykonywania z lodu rzeki czego$ w rodzaju lodowej
grodzy. Sposéb — len sam co wyzej — z tg rbéznica, ze
robote wykonywamy w wodzie.

(0] tych sposobach styszalem nieraz,
w Rosji, ale na potwierdzenie ich w
trafiatem.

Ot6z bedac niedawno w Gdyni i widzgc sterczace
z wody wraki otoczone lodem, pomyS$latem, czyby sie
nie udato tego sposobu zastosowa¢ do wyciggniecia ich
z wody. Rozumiem to w ten spos6b, ze nalezatoby wy-
korzysta¢ trwajgce mrozy, oczysci¢ wraki ze $niegu i wy-
rgbywac¢ z nich 16d pozwalajgc przemarzaniu siega¢ co-
raz gltebiej. W ten sposéb zwiekszajagc oddziatywanie wy-
poru moznaby je zruszy¢ z miejsca. Oczywiscie jest to
tylko idea. Do wykonania trzeba przystepowaé z wieksza,
niz ja ja mam, znajomo$ciag budowy okretu. Ale sama
mozno$¢ dostania sie do wrakéw po lodzie pozwala przy-
puszczaé, ze wykonanie tego nie je>st niemozliwe. Juz sa-
mo usunigcie obciazajagcych wrak nadwodnych czesci
zmniejszytoby jego obcigzenie. To samo datoby stopnio-
we usuwanie lodu, ktére pozwalajagc na wyzyskanie wy-
poru, pozwolitoby sprébowac¢ je podnie$sé¢, zruszy¢ i od-
ciagna¢ w dogodniejsze miejsce. Zalezy to jednak od stop-
nia uszkodzenia bokéw i dna okretu.

Ale z tym nalezatoby sie pospieszyé, bo wiosna za
pasem. Albo moze poczeka¢ do zimy 1950/51, ktéra zgod-
nie z jedenastoletnim okresem, bedzie réwniez mrozna.

literaturze nie na-

Inz. Stanistaw Puzyna,
Prof. Politechniki Gdanskiej.

Stownictwo morskie

Morska Komisja Terminologiczna wznawia swe prace

Z inicjatywy Morskiego Stowarzyszenia Techni-
cznego w Gdansku odbyto sie w dn. 24 lutego b. r.
zebranie dyskusyjne grorfa fachowcow. Tematem
zebrania bylo uregulowanie stosunkéw w dziedzinie
stownictwa morskiego.

Udzial w nim wzieli: prezes Morskiego Stowa-
rzyszenia Technicznego prof. A. Rylke, inz. P. Bo-
mas, prof. inz. A. Potyrata, inz. A. Garnuszewski,
prof. inz. W. Tubielewicz, dyr. Szkoly Morskiej ii.
Maciejewdez, inz. P. Szawernowski, inz. M. Garnu-
szewski, przewodniczacy Komitetu Wydawniczego
Morskiego Stowarzyszenia Technicznego inz. J. Zie-
miecki, oraz inz. Z. Cwiek.

Zebranie to stalo sie dalszym ogniwem w reali-
zacji wysitkOw i staran podejmowanych przez bylg
Morska Komisje Terminologiczna w tej dziedzinie
stownictwa.

Jak wiadomo, b. Morska Komisja Terminologicz-
na istniala poczatkowo przy Polskiej Akademii U
miejetnosci i opracowata szes¢ zeszytéw Stownika
Morskiego. Niestety wybuch wojny przerwal prace.
Stownik ide zostat ukoniczony, a trzy dalsze zeszyty
przygotowane do druku zaginely. Z tego zas co zo-
stalo, ocalata bardzo tylko niewielka ilo$¢ komple-
tow.

Dzi§ zagadnienie stownictwa morskiego, a w
szczegolnosci technicznego stownictwa staje sie je-
szcze bardziej aktualne i jeszcze bardziej palgce niz
przed wojng. Nowa Polska posiada wiekszy pas wy-

brzeza a zatem i wieksze pole do dziatalno$ci mor-
skiej. Zycie na wybrzezu i na morzu rozwineto sie
juz w znacznym stopniu i wcigz idzie naprzod; jak-
ze wiec wazny postulat stanowi nadanie odpowied-
niego kierunku réwniez w ksztaltowaniu sie polskich
termindw.

Zarowno stocznie polskie jak szkolnictwo, mor-
skie zycie gospodarcze, wreszcie dziedzina tluma-
czen ksigzek wymagaja jaknajszybszego opracowa-
nia stownika. Te wiasnie zalozenia byly wytyczny-
mi w organizowaniu wyzej wspomnianego zebrania.

Obecni wybrali jednogtosnie na przewodniczg-
cego zebrania prof. inz. Al. Rylke, dziekana Wy-
dzialu Okretowego.

Wsréd dlugiej, rzeczowej i wyczerpujgcej dysku-
sji postanowiono powota¢ Komisje Organizacyjng z
przewodniczagcym inz. Bomasem, b. cztonkiem Mor-
skiej Komisji Terminologicznej na czele, ktérej po-
wierzono nawigzanie kontaktéw z zainteresowanymi
w dziedzinie stownictwa morskiego instytucjami jak:
Politechnika Gdanska, Wyzsza Szkota'Handlu Mor-
skiego, Szkota Morska, Ministerstwo Zeglugi i Han-
dlu Zagranicznego, Ministerstwo Komunikacji, In-
stytut Battycki, Stocznie, Marynarka Wojenna, Pol-
ska Akademia Umiejetnosci oraz szereg innych.

Rownoczesnie postanowiono, ze w miare zdoby-
wania odpowiednich funduszéw reaktywuje sie Mor-
skg Komisje Terminologiczng przez dokooptowanie

gdym pracowat



NR. 3/4.

do zyjacych cztonkéw b. Morskiej Komisji Termino-
logicznej' ludzi z wyzej cytowanych instytuciji.

Jako najblizszy cel postawiono wydawac prze-
druki czesci istniejagcych juz zeszytdbw na tamac-
naszego miesiecznika w formie wktadek, ktoie z cza
sem moglyby by¢ zszyte.

Mysl fe "aprobujemy z wielkim uznaniem, gdyz
w ten sposob, nie'czekajac na wyniki dilugotermi-
nowych prac Komisji czesciowo sie zaspokoi potize-
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by niektérych dziedzin zycia technicznego. Jedno-
czesnie redakcja ,Techniki Morza i Wybrzeza *
Dorozumieniu z Komisjg Organizacyjng Morskiej Ko-
misji Terminologicznej otwiera dziat dyskusyjny nad
nowotworami stownictwa morskiego.

Materiaty do dyskusji prosimy nadsyta¢ pod
adresem: inz. Piotr Bomas. B. O. P. Wrzeszcz, Moi-
ska 22 lub do redakc;ji. ¢ Q
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PORTY W SWIETLE EKPLOATACJL
(styczen 1947).
W miesigcu styczniu 1947 r. og6lny obrét w Gdyni

i w Gdansku wyniést 541.0135 ton co w stosunku
grudnia wykazuje wzrost o ok. 1Ze°lo.

Obrét towarowy w rozbiciu na porty wyniost:

Razem Import Eksport
ton ton ton
Gdansk 282.843,4 68.470,7 214.372,7
Gdynia 258.170,1 42.279,4 215.690,7
Wedtug rodzaju przetadunku:

importowano: w Gdansku w Gdyni Razem
rudy 45.853,3 16.262,5 62.115,8
fosforytow 10.600,0 5.000,0 15.600,0
drobnicy 12.017,4 21.216,9 33.234,3
koni 2.304 7 936 10.240
eksportowano:
wegla, koksu i bunkru  197.755,7 183.980,1 381.735,8
réznych 16.617,0 31.710,6 48.327,6

Eksport wegla, koksu i bunkru w stosunku 90 grud-
nia 1946 r. wzrost o 1l°/o.

Ruch osobowy: w Gdarisku W Gdyni Razeni
j 5443

Przyjechato 4.956 487

wyjechato 3 377 380

Ruch statkow.

weszto do Gdanska 121 statkéw o pojemnosci 119-851 NRT
weszio do Gdyni 160 - N 152.947

Razem: 281 statk6w o pojemnosci 272.798 NRT
wyszito z Gdanska 132 statki o pojemnos$ci 131.185 NRT
wyszto z Gdyni 165 N N n, 150.171—

Razem: 297 statkbw 0 pojemnosci 281.356 NRT

Zdolnosci przetadunkowe:

Zdolnosci przetadunkowe urzadzen przetadunkowym

pizeliczone wedtug przecietnej uzyskanej przy *
pracy miesiecznpi rm mipsiar stvczen wynosi y-

Gdansku w Gdyni Razem
r ~or i-uzeigaunk, ~457.920 315840 773160
rzetadowano za porno-
cg portowycli urzadzen
przetadunkowych 1728738 2049658 4378396
-dolnosci przetadunkowe
dzwigéw byty wyko- " o
rzystgne S 38"/» 84 ST
Przepracowano w ciagu
miesigca dzwigogodzin: 4.749
la drobnicowych 914 3835 7592
la masowych 4.496 3%2 1.372
18 mostowych 577 988 1.914
la tasmowcach ___ 926
6.913 8.714 15.627

Razem:

Inz. Aleks. Rodziewicz.

smMmocnienia b e jow e na potwyspie

rzajagce sig W odst5 fdd Eélwyspu helskiego, na Wschod
znaczne szkody u nasa y ok km, Resztki

od portu Wtadystaw , ulegly rozmyciu, a przelewa-
pozostatej P~edniej ut® or*yty w lesie wydmowym zbior-
jace sie grzbiety f ujscia przerwaty w Kkilku

niki wody, kt"tiow v faczacy Wielka Wie$ z Helem,
™ @ i’ l<» ™ »» o-
wstrzymana. na tym odcinku ubezpieczenie

Wykonane przed faszynowO-kamiennych, za-

niedbane i nie remontowane w czasie okupacji nalezytej

ochrony nie da” f° dalszemu niszczeniu brzegu postano-
Aby zapobiec ” g”ntéczenie systemem ostrég prosto-

wiono za?ot° zeeu z pali drewnianych. Ostrogi jednorze-
padtych do tK~"=Wwvkonane na odcinku najblizszym portu

dowe mialy by y ™ datezych odcinkach w odstepach
w odstepach . . & dalej jeszcze w odstepach czte-
dwukrotnie wiek y 1 zeg6lnych budowli miaty wy-
rokrotnych. Diug - m p 0>50 m nad poziom normalny
nosi¢ 110 m. P°zl°~nf ubezpieczenia potraktowano jako
morza. Proffrn° Doniewaz na tym terenie me posiadano

eksperymentalne, P rodzaju ubezpieczen. Dopiero
przyktadéw odn°&' ieobs|rwacji nad ich zachowaniem sie
po przeprowadzeniu b Reczna decyzje odnos$nie ewen-
tedzie mozna P°wz=d wania podobnych budowli,
lualnego dalszego przystapiono do robét wykonaw-
W sierpniu 194° J k ch wrze$nia wybudowano kilka
czych i juz w poczal« dtugos$é. Na odcinkach po-
ostrég, z tych jedng na P zaobserwOwano po pewnym
tozonych dalej od por gytuacji w postaci przyrostu
czasie dos¢ znaczng P P j wysokosci 1 m. W okresie
plazy na szerok°®" ° ' jok robo6t ulegt zahamowaniu na

Jjesiennym i zimowy niepomys$inych wiatréw i sztor-
skutek nastapienia okres tegorocznej ostrej zimy. Poza
moéw a potem wa” " obotyi nie obeznane dostatecznie

tym i firmy wyk® ~ ,fnapotkaty na duze trudno$ci, spote-
z robotami morsta odpowiedniego sprzetu i przeszkody
gowane prze Sztormy jesienne spowodowatly
w dostawie ™a‘enaewielkie 'stosunkowo, szkody uszka-
przy ty-.P ew ™ Qstroge i rozmywajgc cze$¢ Swiezo po-
dzajagc najdiuzs a .M kQ ustgpi przybrzezna pokrywa
szerzonej ' odjete i prawdopodobnie w roku
lodowa roboty zosung - 7 ubezpieczenie ostrogami

. ™ . .
BIEHBE k' 5o TKE WY iR Z90anTe, ZISS 7 ANy
AJaleT niespodziankami. Miejsce w poblizu przy-
liczyc stal ,egt znane z burzliwés$ci morza w okre-
ladka r°z: 3  ocno-zachodnich. Wystarcz rzypomniec
sa}e wichréw potnoc w sierpniS(Jj w gza%ieypbudowy
Larft w Wtadystawownie poczynity bardzo powazne szk
niTzcYac caly sprzet budowlany, plywajacy i staly
dy’ iUwalac¢ lub tamigc pareset pali z wykonywanej
konstrukcji ¢lochronéw mimo ich tymczasowego zakot-
wienia przy pomocy kleszczy i zelaznych $cigga p *

wykonujace roboty morskie winny d ryzyka
ryzyko rob6t tego rodzaju jest o wiele wieksze

rob6t ladowych, gdyz ma sie tu do «y™enia z “ u wy-
obliczalnym zywiolem. Praca budowana agniecia
maga nieustajgcej czujnos$ci i gotowosci oo «

Z rltu na lad wzglednie odprowadzanie w bezpieczne
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miejsce oraz nie pozwala na pozostawianie diuzszych
partii wykonanych budowli w stanie, chociazby prowizo-
rycznie nie zabezpieczonym. Kierownictwa rob6t mors-
kich powinny réwniez by¢ w kontakcie ze stacjami mete-
orologicznymi, od ktérych moga otrzymywacé ostrzezenia
w razie zblizajgcych sie nawailnic. Najdalej idgce $rodxi
ostroznoséci nie zawsze jednak potrafiag zapobiec szkodom,

s NR. 3/4.

poniewaz z jednej strony zmiany pogody na morzu naste-
puja nie raz w bardzo krotkim czasie, a z drugiej staly
ruch rumowisk wzdiuz wybrzeza moze spowodowac¢ pod-
mywanie nawet najlepiej zaprojektowanych i wykona-
nych budowli.

(inz. Jo6zef Karwowski)

Z PRAC BIURA ODBUDOWY PORTOW

DOTYCHCZAS OSIAGNIETE EFEKTY ODBUDOWY W PORTACH
(stan na 31. 1. 1947)

Nazwa roboty Gdynia Gdansk Razem
1 928
Naabrzeza zabezpieczono mb 748 180
Nabrzeza odbudowano mb 221 16 243
2728
Nabrzeza w odbudowie mb 1488 1240
134160
Magazyny portowe odbudowane m2 93440 49.720
Magazyny portowe w odbudowie m2 49769 17286 67055
(ilog¢ szt) 6 10 16
Dzwigi drobnicowe odbudowane (zdolno$¢ przetad.) 60 t/h 150 t/h 210 t/h
(ilo$¢ szt) 9 il 30
Dzwigi dla mas. przetad. odbudowane (zdolnos$é"przetad.) 375 t/h 1285 t/h 1760 t/h
(ilos¢ szt) 3 6 9
Dzwigi drobnicowe w odbudowie (zdolno$¢ przetad.), 30 t/h 70 t/h 100 t/h
(ilog¢ szt.) 2 2 4
Dzwigi dla mas. przetad. w odbudowie /zdolno$¢ przetad.) 40 t/h ~ 95 t/h i 135 t/h

W SPRAWIE BUDOWNICTWA MIESZKANIOWEGO
NA WYBRZEZU

W planie trzyletnim sprawa budownictwa mieszka-
niowego postawiona jest w hierarchii potrzeb na trzecim
miejscu, po komunikacji i spozyciu. W zwigzku z tym
wieksze kredyty na budownictwo mieszkaniowe miejskie
przewidziane sa na koniec 1948 r.

Obecny brak mieszkan powoduje szereg utrudnien
w pracy urzedéw, o ktérych wszyscy doskonale wiemy.
Wywotane brakiem lokali ograniczenia kwaterunkowe,
przerzucanie i $cie$nianie oraz eksmitowanie mieszkan-
cOw sprawiajg, ze dotychczas nie wyrobit sie typ statego
mieszkanca Wybrzeza. Wigekszo$¢ czuje sie tu jak prze-
iotne ptaki, czekaja oni tylko na mozliwos$ci pracy i mie-
szkania w Warszawie, na Slasku czy gdziekolwiek indziej.

Dalszym wynikiem braku ruchu budowlanego jest
stata ucieczka fachowcéw, robotnikéw i inzynieréw do
innych zawodéw, oraz dewastacja lub przestawianie sie
na inng produkcje wytwoérni materiatbw budowlanych.

Na Wybrzezu' znajduje sie tez szereg domoéw uszko-
dzonych, ktére dzi§ wymagaja tylko kapitalnego remon-
tu, — jesli postojg w tym ’'stanie jeszcze jeden lub dwa
sezony — pozostang z nich nadajgce sie tylko do rozbid6r-
ki mury.

Zapobiec tym wszystkim fatalnym skutkom braku
ruchu budowlanego mozna m. in. przez zainteresowanie
inicjatywy prywatnej w budownictwie mieszkaniowym.

Dla wciggniecia i zainteresowania kapitatow prywat-
nych, nalezatoby:

1) Znie$¢ wszelkie ograniczenia kwaterunkowe w bu-
dynkach generalnie remontowanych i nowobudowanych.

2) Pochodzenie sum zainteresowanych w budownic-
twie powinno by¢é postawione poza ingerencjg wtadz
skarbowych.

3) Nalezy wznowié¢ stosowane przed wojng ulgi po-
datkowe w stosunku do budujgcych.

4) Nalezy uregulowaé¢ sprawe udzielania kredytow
na Ziemiach Odzyskanych (brak prawa witasnosci unie-
mozliwia zapisy hipoteczne).

Dla zorganizowania i nadania wtasciwego kierunku
prywatnemu ruchowi budowlanemu wskazane bytoby:

1) Utworzyé przy Urzedzie Wojewd6dzkim, Delegatu-
rze Rzadu, lub Gdanskiej Dyrekcji Odbudowy ‘specjalng
komérke zajmujgcg sie popieraniem, propagowaniem i or-
ganizowaniem inicjatywy prywatnej w budownictwie.

2) Utworzy¢ przy Politechnice Gdanskiej Instytut No-
woczesnego Budownictwa, zajmujacy sie opracowywa-
niem, badaniem i popieraniem nowoczesnych metod w bu-

downictwie. . .
Inz.-arch. K. Husarski.

PRZEGLAD WYDAWNICTW

Znaki konwencjonalne i skroty stosowane na pol-
skich mapach morskich, tablica wydana przez Wy-
dziat Hydrograficzny Sztabu Gléwnego Marynarki
Wojennej (Gdynia — luty 1947 r.)

Cenng te, starannie i na wysokim poziomie gra-
ficznym wykonang prace, zestawiono na podstawie
zalecen Miedzynarodowego Biura Hydrograficznego
oraz podobnych tablic: szwedzkiej i angielskiej.

Niezaleznie od pozytku i ufatwien jakie ukazanie
sie tej pracy przyniesie instytucjom i osobom po-
stugujacym sie polskimi mapami morskimi, stanowi
ona cenny przyczynek do spopularyzowania wtasci-
wego polskiego stownictwa morskiego, dzieki po-
prawnemu doborowi termindéw opartych na Stowni"
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ku Morskim, wydanym w swoim czasie przez W oj-
skowy Instytut Naukowo Wydawniczy.

Znaczenie pracy podnosi takt, ze zarowno a '
jak i stownictwo w uktadzie jej zas osowan |,
wadzono ostatnio jako obowigzujace w po sne.

rMiarce Wojennej. N
Tablice mozna nabyé W Obserwatorium Morsklm

w Gdyni - ul. Waszyngtona 42, | p-, pok. 25/ (siu

Odbudowa — czasopismo; technicznyd 1976ulgtr.
Nr. 4 wrzesien — pazdziernik jist 1 7WaiCaria.
80). Adres red-: Obermeilen, Zurich - zwajcaria
Tnz. areh. B. Garlinski. , »7aannisma

Otrzymalismy ze Szwajcarn mmie' hu pod re_
wydawanego w jezyku polskim w Z “itetu Kedak-
dake.jg prof. Dr- Maxa Zellera i K , m jnz
cyjnego, pozostajgcego pod przewodu freszy-
aren. Bohdana Garlinskiego budow-
tem specjalnym, poswieconym archi «y*zw ajcar-
nictwu i gospodarczej wspétpracy pols * feo.
skiej. Poprzednie trzg zeszyty p?s * miernic-
lejno: og6lnym zagadnieniom "Pwbmc y - h bylo
twu i geologii stosowanej. Ukazywanie s~~tnych
wynikiem bezinteresownej wspoipra > n TII;
uczonych i praktykdw, szwajcarskich z protesora,»
Politechniki Zuryehskiej na c¢c z e | e . ia odbudo-
polskich. zgrupowanych w t- zw. , ; na Wyso-

wy” Na tres¢ Nr. 4 sktadajg sie ciekawe i na

kim poziomie naukowym opracowane artykuty,
SRR pTi2RS L3P 2arSE % oraz 18ERRIEEN
»o$wiecong architekturze i budownictwu Oto tym
tv najwazniejszych z mch w czesci teohnmznej. | -«
K Burri (prof. Polit- Zuryehskiej) — Znaczenie mi

teorii oarcia i osuwania sie ziemi;
WWvoirr o Germanii —

firzelecz Susten; Tnz.

Inz. K. »tanim
Nowa droga alne.iska przez
M- Arendarski: Najhowoczes-

r S t 6 w ® Z»ri ch»tie.i) Finoloea
> ronfnmewania przez promieniowanie; luz- Fr.

i¢ ?2n .n

e
1

,t-W w jt* ¢ ffitT dta T -JT &
JH°,Nw«Slcze«,.»

Ai-ch- F. Burckhaidt.

Z < T Wspoiczesnej):
Miedzynarodow. Arch te

Hip]

Archb.
owanie w skali czto-

ezaigcych dla odbudowy ko 1 pismie wvsoki po

zioRP G r4fig ey ™ (JdRIGMNIIG TR HIY Y 782 BARIZHSP.

jako. ,-woienny raczej poziom ilustracyjny-
«kich drukarni”), i M polu polako.
Pismu pracujgcemu tak ~turalno-naukowej i
szwajcarskiej wspotpracy .kunur e zflo
i.rzyswaijaigeemu naszemu Mzykowi W Xpom v$l-
bycze wiedzy technicznej zyczymy Jakia.ll »~ po].
nie.iS7.ocro rozwoiii. tylko, zt jest A

>sce mato rozpowszechnione.

7 ppASY TECHNICZNEJ

martyrologia polskich inzynieréw
I TECHNIKOW W OSWIECIMIU
Nr. 2 (z lutego 1947) Przegladu Geodezyjnego, dosko-
na.le redagowanego pisma, organu Zwigzku Mierni vy

poswiecono pamieci inzynieréw i techni ow,
mierniczych, ktérzy zgineli w biurach pomiaro\
w obozie w OS$wiecimiu. ,h

w obszernym, ilustrowanym artykule W. Wohlfarth

pb ,W o$wiecimskiej
utczny*

kazni“ odmalowany zosa "
obraz koncentracyjnego piekta, opis organM

"tworzonych przez Niemcoéw na terenie obozu biui leci

“architektura Sm Im H P
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nicznych jak ,Biura pomiarowe"“ i ,Bauleitungi® prac
przeprowadzanych w tych biurach, dziatalno$ci konspira-
cyjnej wiezniobw w ciurach tych pracujacych, popularnie
zwanych ,vermesserami“ i represji specjalnych, na kt6-
re biura te byly narazone. Artykut ten i nastepny, po-
Swiecony pamieci zakatowanego w Os$wiecimiu mierni-
czego Kazimierza Jarzebowskiego, ktéry byt duszag kon-
spiracji ,vermesserow“, sg cennym wktadem do badan
zbrodni niemieckich w Polsce, jeszcze jednym wazkim
oskarzeniem niemieckich metod podboju i réwnoczes$nie
jeszcze jednym $wiadectwem niezmozonego, nawet w naj-
logiczniejszych warunkach, polskiego hartu.

Do artykutu W. Wohlfartha zalagczone sg dwa plany
obozu w OS$wiecimiu, wykonane na osobnych planszach
o wysokim poziomie graficznym. Dla tych oséb, ktére
mialy szczescie unikniecia pobytu w katowni
skiej i znaja ja tylko z opowiadan lub literatury plany
te stanowig pogladowsa ilustracje, orientujacg w prze-
strzeni nie zawsze uporzadkowane ich wyobrazenia
w tym wzgledzie. Sg one bodaj wogoéte pierwszymi publi-
kowanymi planami obozu. ,Przeglagd Geodezyjny jest
pismem specjalnym i jako takie me zawsze moze intere-
suje kolegéw z innych dziedzin techniki,
zeszyt, omawiany wtasnie Nr,

oswiecim-

lecz ostatni jego
2, powinien znalezc sie
w bibliotece kazdego polskiego inzyniera i techni a

DROGA WODNA ODRY

,Gospodarka Wodna” w nnmorae paidiiorniko-
wym przynosi charakterystyk« teehmcznalJio k
wodnej Odl’y podang przez mz. S. lhnatowicza

Droga'ta ma powazne znaczenie dla przysz osci p
tu Szczecina i oszczednos$ci w kosztach masowych
transportow eksportowego wegla lub impo
rady. W 1938 roku przewozy przypadajgce na o
cin wynosity 39 milionéw ton.

Odra jest skanalizowana na przestrzeni 167 kim
d Kozla do Redzina, minimalna gteboko$¢ w tym
odcinku 15 m. wystarcza dla barek 650 t.

Od Redzina do Kostrzynia, Odra jest prawie cat-
kowicie uregulowana na $rednig i malag wode. - a-
turalna gteboko$¢é najmniejsza 0,7 im Zbiorniki za-
silajace pozwalajg w okresach posuchy podnosi¢ ten
stan minimalny, istniejgce zbiorniki me gwarantuja
jednak statej gtebokosci minimalnej 15 m. odpo-
wiadajgcej barkom 650 t. Barki idagce ze Slagska bez-
posrednio tadowaé¢ mogag 60-70»/» normalnej nos$nosci,
a przy matej wodzie 30*«, optacalne zatadowanie wy-
nosi¢ powinno 70»». . i.

Ponizej Kostrzynia Odra posiada mlnlmalnq gte-

boko$¢ przy najnizszym stanie wody 15 m.
- Przestrzen rzeki ograniczajaca tadownos$¢ barek

SSﬂSS roku w 100+/-gleboko$é V«, <cn ™

suchego roku w 35». f
Aby Odra stala sie wielkg droga wodng dla

barglé vag apa jest m|n|ma|na glebokosr%oo nul-

i ylaby niezbedna pOJemnosc niun  kaw ]
» (e-dy dla gtebokosci 1,7 m. wystarczg z

I« milion. ,»* pojemnos$ci). Piano™ » p — J

zbiornikéw w r. 1948 wynosi 400 milmie . ', loa,

pewni zadawalajgcy efekt dla "~ C ko $ci

tacji barek 500-600 t. S

wodnej Odry (co wigze sie z
, stéwa),

”

drogi
zdolnos$cia przepu-

, inwestyciji
uwarunkowane jest wykonaniem
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polegajgcych na budowie zbiornikéw oraz czesciowg
kanalizacjg gérnej partii rzeki.

Problem usprawnienia drogi wodnej Odry wy-
stgpi jaskrawie, gdy projekty potaczenia dorzecza
Odry z Dunajem przybiorg ksztalt realny. Arteria
wodna zapewniajgca tani transport masowych towa-
row. laczac drogi wodne Polski z basenem Naddu-
najskim i Morzem Czarnym stanowi¢ bedzie powa-
zny czynnik gospodarczy uzupetniajacy wezly poli-
tyczne przez ulatwienie zaciesnienia wspotpracy ban-
dlowo-przemystowe;j. Gn - S

ORGANIZACJA BUDOWNICTWA W ZSRR.

Realizacja szeroko zakrojoneg'0 planu odbudowy
oraz inwestycji j'budowlanych, przy jednoczesnym
pokonywaniu trudnosci, spowodowanych brakiem
rezerw materialowych i fachowcow, zmusza do cig-
gtego kontrolowania przyjetych metod organizacyj-
nych. Taka samokontrola moze by¢ dokonywana
najlepiej droga poréwnania- Poréwnanie metod sto-
sowanych w innych panstwach, wraz z jednoczesng
analizg przyjetego u nas systemu trzech sektordw,
przy wykonawstwie rob6t budowlanych, moze przy-
czyni¢ sie skutecznie do usprawnienia pracy przez
stopniowe pogtebienie Swiadomosci nowych metod,
przyjetych w tej dziedzinie i przez skorygowanie
tych metod na podstawie doswiadczen wiasnych i za-
granicznych. Interesujace dane na temat organiza-
cji budownictwa w ZSRR przynosi artykut dr. ».
Rozmaryna, umieszczony w 2-gim numerze dwuty-
godnika ,Zycie Gospodarcze".

Dr. Rozmaryn cytuje szereg ustaw i rozporza-
dzen z tej dziedziny, na plan pierwszy wysuwajg sie
zasady omowione ponize;.

Budowy sg wykonywane z reguly przez specjalne
organizacje budowlano - montazowe, pracujgce na
podstawie umoéw, zawieranych z instytucjami inwe-
stujgcymi. System ten jest przyjety jako zasada,
w przeciwienstwie do robot wykonywanych ,syste-
mem gospodarczym*“- Powotane sg specjalne organi-
zacje budowlano - montazowe (trusty i inne), ktore
potrafig lepiej od innych form wykorzysta¢ zasoby
materialne i osobowe, obnizy¢é koszty wykonania
oraz przez istnienie dwoch podmiotéw stosunku-
umownego, utatwiaja kontrole Prombanku.

Przedsiebiorstwa budowlano - montazowe posia-
dajg osobowos¢ prawng, dziataja na zasadach han-
dlowych, posiadajg wlasne fundusze zasadnicze
i obrotowe (obrotowe od 10 do 14% 6d obrotu rocz-
nego).

W przypadku prowadzenia rob6t sposobem go-
spodarczym, wymaga prawo radzieckie takiej formy
organizacyjnej i rozrachunkowej, jakby robota byta
wykonywana przez specjalne przedsiebiorstwo.

Wzorowa umowa budowlana zostata zatwierdZz>
na przez Rade Ministrow ZSRR. Umowy sg zawie-
rane zazwyczaj na caloksztalt robot z przedsiebior-
stwem generalnym, ktére z kolei powierza wykona-
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nie pewnych prac specjalnych podprzedsiebiorcom.
W wypadku btedu lub zmiany projektu inwestor wi-
nien zajagc stanowisko w ciggu 5 dni a wszelkie
zwioki i straty z tego tytutu obcigzaja inwestora.
Rachunki sprawdzane sa co miesigc. Rachunki ptaci
w zakresie inwestycji przemystowych Prombank na
podstawie akceptu inwestora i aktu o komisyjnym
stwierdzeniu wykonanych rob6t-

Bank kontroluje czy rachunki mieszczag sie w ra-
mach kosztorysow i czy nie przekroczono obowup-
zujacych cen i taryf. Bank kontroluje dorywczo czy
przedstawione akty sg zgodne z rzeczywistoscig, przy
niegospodarnym prowadzeniu rob6t moze wstrzymac
finansowanie.

Umowry miedzy inwestorem i przedsiebiorstwem
przewidujg sankcje cywilno - prawne w przypadku
niewykonywania umowy nalezycie zardbwno przez
jedng jak i przez druga strone.

Przedsiebiorstwa korzysta¢é moga z kredytow
krotkoterminowych na dziatalnos¢ eksploatacyjna.

W sposob uproszczony prowadzone sg roboty ,po
za limitem*, z reguty nie przekraczajgce sumy 1 mili.
rubli i ujete w planie gospodarczym posrednio przez
umieszczenie ich w planach przedsiebiorstw w gra-
nicach gospodarki wiasnymi funduszami.

Bank ma wplyw na ustalanie cen jednostkowych
przy zawieraniu umowy. Wszystkie przedsiebior-
stwa obowigzane sg przeznacza¢ 2,2 do 3,6% war-
tosci posiadanych obiektdw corocznie na remonty
kapitalne- Fundusze te znajduja sie na specjalnym
koncie Panku Panstwowego i wydatkowane sa pod
kontrolg Banku, podobnie, jak omOwiono poprzednio.

Omoéwione wyzej zasady cechuje centralizacja w
zakresie planowania finansowego i kontroli oraz de-
centralizacja, potaczona, ze specjalizacjg przy wyko-
nywaniu robot przez przedsiebiorstwa, Ujecie takie
jest stuszne z punktu widzenia zasad organizacji, a
wyniki zaleze¢ moga w duzej mierze od sposobu wy-
konywani:-, swych funkcji przez poszczegoélne insty-
tucje j od koordynacji ich dziatania.

inz. W. S
MORSKA STATYSTYKA WYPADKOW
W LISTOPADZIE 1946

Aby nalezycie oceni¢ zapotrzebowanie $wiatowe na
nowy tonaz, nalezy uswiadomi¢ sobie straty w statkach,
jakie bez przerwy powoduje grozny zywiot Lloyd notuje
w listopadzie 1946: 434 wypadki. (W wojennym roku 1943
w listopadzie byty 443 wypadki). Ta wysoka cyfra nie
stanowi jednak o straconym tonazu, ktéry spadt w poré-
wnaniu z latami poprzednimi. Zgineto 10 statkow —
18,445 BRT. awaryj maszyn byto 114, zderzeh statkow
72; 60 statkéw osiadto na mielizne; pozaréw i eksplozyj
41; 32 wypadki na skutek burz; 4 statki najechaly na
miny, reszta z ré6znych przyczyn. Ciekawe, ze 4 amery-
kanskie statki wojenhej budowy zgubily $rube w listo-
padzie.

Sa to cyfry jednego miesigca i tyle roboty dla stoczni

remontowych! - ,
(Shiphuilding & Shipping Reeord — Witur)
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ZAKONSERWOWANE FLOTY HANDLOWE

Juz po wojnie 1914—18 pozostato duzo statkéw bez-
czynnych, zapetniajacych odleglejsze katy w portach ame-
rykanskich, To samo zjawisko i dzi§ sie powtérzyto, lecz
Amerykanski Instytut Marynarki Handlowej zarzadzit
ume postepowanie z tymi ,widmami“ «— ghost cargoships.
Pewne czesci maszyn i urzadzen zostaly zdjete i zabezpie-
czone osobno, inne pokryto rozpylonym pilynem przeciw-
korozyjnym. Nowoscig jest przeprowadzenie z lagdu prze-
wodéw sprezonego powietrza do maszyn kazdego ze stat-
c°w, aby co jaki$ czas uruchomié¢ je i obréci¢ nieczynne
Sruby. Réwnoczes$nie przeprowadzono linie wodne prze-
ciwpozarowe, a statg straz peinig statki pozarnicze. Ka-
z a z takich flot rezerwowych stacjonowana jest w pobli-
r stoczni, ktéra ja stale nadzoruje i utrzymuje. Koszt
j, -zny takiego dozoru wynosi ca 4.000 doi. za statek,

,reg0 budowa kosztuje 1.800.000 doi. Rzad Federalny
* bByM a készty. W Wielkiej Brytanii koszty analogiczne
aja na poszczeg6lnych armatoréw.
(Shipbuilding & Shipping Record — Witur)

doki w okresie wojny

sie liw ! plywajgce sa drozsze w utrzymaniu i predzej
Dosiadat 2\ niz; doki suche, dlatego Admiralicja Brytyjska
musiat*3 , :irdzo nieliczne doki plywajace, lecz zdanie to
F Hipir Uec zrnianie w czasie wojny. Ostatnio ogtosit
cych 6y’ R,C.N.C. rozprawe o budowie dokéw plywaja-
Edzie Przf z Admiralicije w okresie Il wojny $wiatowej,
Ayczny”™h SZereg nader ciekawych cyfr i danych histo-

orze”°WIi* zaleta dokéw pitywajacych byta moznosé
rpiTmMCan’a *b do portéw, gdzie znajdowaty sie bazy
wniot °We floty wojennej i handlowej pod zarzadem
lowa*0? 31?7 ~ czasie wojny dokonano licznych przeho-
Oant dokow réznej wielkosci nawet na duze odlegtosci.

wymosto to okoto 112.000 mil morskich, przy czym
ane Nidm91? doki O ogélnej sumie udzwigu 225.300 ton
Ou d S W g Podréz zrobit dok dla kontrtorpedowcow
tralii n;f ,it750 ton ang. z Islandii az do Sydney w Aus-
padku p °f egtoscl okoto 14.500 mil m. bez zadnego wy-
dzieki odwal?26 te odbywaly sie pod konwojem i tylko
wyniostv + adze * wielkiej umiejetnosci personelu straty
zyly sie 4 tylko 22.000 ton ang. udzwigu, na co zto-
tonowy w°kl” z ktérych jeden coprawda duzy — 18.000-
zrédta pmkwystkie doki byly zaopatrzone we wilasne
1 nawet w?8U ,elektrycznej, pompy, urzadzenia nurkowe
spach i n”r?Ztaty' Cz”sto 'staly one przy odlegtych wy-
Wiele z n ii 12 musialy wiec by¢é samowystarczalne.
warsztatrm,'/1 mtato pomieszczenia dla zalogi i personelu

matu tropik|°n|g0Spec’alng izolac® * wentylacja dla kli-

powSechm®6 dane daie Hickey o ich budowie. Whrew roz-
by¢ zbudm,?nemu Przekonaniu, ze dok plywajacy musi
betu a nnWa5y ze 'stali, wiele z nich zbudowano z zel-
zbudowan”6l z drzewa. Najwieksze byly jednak stalowe,
wych k I- Specjalnie dla najwiekszych okretow Imio-
dowany * az°wnikéw bojowych. Jeden z nich byt zbu-
cutta w Bombay'u ze stali wyprodukowanej w Cal-
zbudowanr. Irnecbanizmy przybyty z U.S.A., lecz dzwigi
0 wtasne? byty réwniez w Indiach. Inny dok stalowy
zbudowan Wadze 050 ton ang. i udzwigu 15.200 ton ang.
Brl w Durban.
800 tonl ze*betowe budowano dla udzwigu od 300 do
ton ano- Wa8a wtasna doku 800 ton wynosita 2.750
ralici?S¢ D°ki drewniane budowano w U.S.A., lecz Admi-
i Brytyjska zrobita raczej zie doswiadczenie kupu-
nrzeta 3 takie doki 500 i 3000 ton, z ktérych wi(ikszy
1 amat sie i zatonagl podczas burzy na Antlantyku.
(Shiphuilding & Shipping Record — Witur)
Tonaz niemieckiej floty handlowe]j
W STREFIE BRYTYJSKIEJ

Na zapytanie w Izbie Gmin w sprawie tonazu nie-

mieckiego w Strefie Brytyjskiej udzielit kanclerz J. B.
-nd odpowiedzi tresci nastepujgcej:

»Spis niemieckiej floty morskiej zostat $wiezo Spo-
rzgdzony, lecz wyniki jego nie sg jeszcze dostepne. Jed-
nakze przed spisem wys$ledziliSmy ponad 400 statkéw
hadlowych pojemnos$ci powyzej 100 ton, przeznaczonych
dla niemieckiej gospodarki pokojowej. Statki te, z ma-
tymi wyjatkami, znajduja sie w Strefie Brytyjskiej.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Sktadaja sie gtownie ze 'statkbw towarowych lecz jest
posréd nich takze kilka specjalnych typéw jak statki d
transportu bydta i statki-lodownie. Ich °g°lny tonaz wy-
nosi ok. 160.000 ton wagi martwej. 40 w chwili obe«”
me nadaje sie do uzytku na morzu. Pozostale sg uzywane
Z niemieckiej zeglugi przybrzeznej i na krotkie podro-
ze morskie. Ponadto jest ok. 1425 statkéw rybackich,
sg one wszystkie zatrudnione w rybotéstwie lub przy us

waniu mm*“. Fairplay 5. 12. 46. MM

OKRETY NA LOTERII

tt s Maritime Commission zdecydowala sie urzadzic¢
loterie by obdzieli¢ 874 byltych marynarzy reflektujagcych
na kupno 104 matych jednostek z demobilu. Prezes k pi
i-ii Gagnat losy w obecnosci zainteresowanych z duzej
wazy pfeAszy wygrywajacy zdobyt prawo zakupienia
matesro natrolowca za 8.000 dolarow.
P (Shiphuilding & Shipping Record — Waitur)

kilka danych o ruchu okretowym

W GLOWNYCH PORTACH EUROPEJSKICH

ROTTERDAM .

Swiezo ogloszona statystyka miasta Rotterdamu za-
wiera zestawienie ruchu statkbw w P le n it Polowe
r 1946. Do Rotterdamu przybylo w tym czasie 1
kéw morskich pojemn. 2.478.936 ton netto. Cyfry w ostat
mm analogTcznym okresie t. j. W pierwszej potowie x
?939 wynosity 7.628 i 12.308.539. Analiza tonazu w r. 1946
wedtuTkraju pochodzenia wykazuje radykalng zmiane
w 'stosunku do r. 1939. Zajmujgce wodwczas Inerwsze
miei'sce Niemcy musialy ustgpi¢ na rzecz W. Bry

ktora w r. 1946 osiggneta blisko potowe Ogélnej cyfy
t i 945 statkbw. W tonazu natomiast przodujg Stany
Zjednoczone Ameryki swoim, 632.222 »nami eo st.=
blisko dwie trzecie iloéci przedwojennej. Sredni tonaz
statkéw przybywajacych do Rotterdamu P°d:m°s\ gl§
z 1265 w pierwszych 6-ciu miesigcach r. 1939 d
w odpowiednim okresie r. 1946.
LONDYN

Liczba statkéw, korzystajgcych z portu Londynu

w tygodniu konczacym sie 14. 12. ub. r. wyniosta 511
0 pojemnos$ci 494.249 rt. (z wylgczeniem statkéw kursu-
jacych regularnie migedzy portami przybrzeznymi). Z tych
95 statkéw poj. 300.827 ton netto, kierowato sie do lub
przybyto z portbw Imperium i portéw zagranicznych.
Przedstawia to 35»/0 analogicznych obrotow w odpowied-
nim tygodniu r. 1938 t.j. 547 statk6w pojemn. 857.321
ton netto. Liczba Statkéw w ruchu przybrzeznym wyno-
sita w ostatnim tygodniu 316 poj. 193.422 ton netto.

ANTWERPIA

Ruch statkbw w Antwerpii w miesigcu listopadzie
wzrést o 45.000 ton w poréwnaniu z poprzednim miesig-
cem (522 statki pojemn. 1.050.899 ton w listopadzie na
519 noi 1005.234 ton w pazdzierniku). Pierwsze miejsce
zajmowata flaga brytyjska (165 statkow — 259.458 ton),
nastepne amerykanska (36 statkéw 206.295 ton), potem
holenderska (96 statkow — 120.733 ton). Belgijska flaga
byta szésta. Na 522 statki, ktére przybyly do Antwerpii
w listopadzie, 154 przyszto z Wysp Brytyjskich, 112 z kra-
jow poéinocno-europejskich, 83 z Holandii, 48 z Ameryki
Pétnocnej i 25 z Franc'j__i._ )

(,Fairplay® 5. i 26. 12. 46. MM)

KONFERENCJA BALTYCKA

Na zebraniu Rady Dokumentarnej i Komitetu
konawczego Battyckiej i Miedzynarodowej Konferenciji
Morskiej, ktére odbyto sie niedawno w Kopenhadze,
podane zostato do wiadomos$ci, ze Konferencja osiggne*«
ogdblnie przedwojenng liczbe cztonkéw oraz ze otrzymano
pewng liczbe nowych kandydatur na cztonkéw. Stwier-
dzono réwniez, ze jest ogo6lnym zyczeniem cztonkéw, a y
odby¢ zebranie ogélne (pierwsze od czasu wojny)
wiosne 1947 r. Miejsce zebrania nie zostalo jeszcze os -
tone, ale bedzie nim jedno ze Skandynawskich centro

okretowych. | Taerioul & 10 A i

Wy-



TECHNIKA MORZA 1 WYBRZEZA
KOMUNIKATY

KOMUNIKAT
ZARZADU GLOWNEGO MORSKIEGO
STOWARZYSZENIA TECHNICZNEGO

Doniosto$¢ roli jakg ma do spetnienia technika

polska wymaga jednolitej

nicznego w kraju.

organizacji $wiata tech-
Jednolita organizacja, koordynu-
jaca prace Stowarzyszen branzowych, jest forma po-
zwalajgcag osiggnaé najlepszy rezultat przy wykorzy-
staniu zespotéow i Srodkéw pozostajgcych do dyspo-
zycji.

Taka jednolita organizacjg techniczng jest Na-
czelna Organizacja Techniczna, posiadajgca swoje
oddziaty we wszystkich wiekszych osrodkach.

Aby przystosowac¢ sie do struktury organizacyj-
nej swiata technicznego w Polsce, przewidujacej Na-
czelng Organizacje Techniczng wraz z oddziatami i
stowarzyszenia branzowe, Pomorskie Stowarzyszenie
Techniczne przeksztalcito sie na Walnym Zebraniu
dnia 25. 1. 47 r. na Morskie Stowarzyszenie Techni-
czne. Jak kazde stowarzyszenie branzowe M. S !e
okresla swoj charakter z jednej strony przez spe-
cjalne zagadnienia techniczne morskie i wybrzeza,
ktére nie znajdujg swej reprezentacji w innych sto-
warzyszeniach branzowych, z drugiej strony pizaz
zwigzanie swej pracy z grupa Instytucji zwigzanych
z morzem i Wybrzezem, ktOrych dziatalnos¢ gospo-
darcza i techniczna wymaga zorganizowania perso-
nelu technicznego dla pogtebienia jego wiedzy. Ze
specjalnych zagadnien technicznych morza i Wy-
brzeza na plan pierwszy wysuwajg sie: budownictwo
okretowe, odbudowa portéw i bud. morskie, zegluga,
ratownictwo i rybotéwstwo. Kazde z wymienionych
zagadnien obejmuje zainteresowania r6znych specja-
listbw: mechanikéw, elektrotechnikéw, budowlanych,
hydrotechnikéw, architektéw itp. Pokrewne zagad-
nienia techniczne, ktore wigzg tych specjalistow w
pracy codziennej uzupetnione sg drugim wezlem ja-
kim jest plan gospodarczy na odcinku morskim i
Wybrzeza. Wszystkie elementy techniki i wszystkie
Instytucje Wybrzeza powigzane sg harmonijnie w je-

‘ »
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den organizm, ktéry ma jedno zadanie sprecyzowane
w planie.

Obecnie tworzy sie nowy ty]) pracownika, ktéin
reprezentowa¢ winien zaréwno element statyczny
réwnowagi miedzy wszystkimi czynnikami sktadajg-
cymi sie na wynik gospodarczy, jak element dyna-
miczny — inicjatywy przyjetej przez panstwo.

Proces tworzenia nowego typu pracownika tech-
nicznego wymaga zespolenia w branzowym stowa-
rzyszeniu pracy pogtebiajgcej wiedze techniczng w
potaczeniu z zagadnieniami gospodarczymi i spotecz-
nymi. Taka jest najszersza platforma pracy w M.S.T.
Oczekiwaé nalezy, ze pracownicy techniczni Stoczni.
Biura Odbudowy Portéw, Gtéwnego Urzedu Morskie-
go, Instytucji Rybackich i Zeglugowych, przedsie-
biorstw zwigzanych praca z portami i zegluga
znajda sie przede wszystkim w szeregach Morskiego
Stowarzyszenia Technicznego.

Nalezy sie spodziewa¢, ze pracownicy techniczni
wszystkich innych instytucji Wybrzeza, w ktérych
zainteresowaniach przewazajg problem? techniczne
zwigzane z morzem i gospodarcze zwigzane z odcin-
kami morskimi zgrupujg sie w Morskim Stowarzy-
szeniu Technicznym.

Wyrazem morskiej mysli technicznej jest mie-
siecznik ,Technika Morza i. Wybrzeza“*.

Czionkowie Pomorskiego Stowarzyszenia Tech-
nicznego pozostajg nadal cztonkami Morskiego Sto-
warzyszenia Technicznego o ile nie zgloszg rezygna-
cji.

Gdansk, 14. 2. 47 r. Zarzad Gtéwny.

KOMUNIKAT POLSKIEGO ZWIAZKU INZYNIE
ROW BUDOWLANYCH, ODDZIAL GDANSK.

Z powodu trudno$ci natury komunikacyjnej ter-
min Zjazdu Naukowego PZIB w Warszawie, prze
sunieto na dni: 19 - 20 - 21 kwietnia b. r- Ksiega
Zjazdowa bedzie przestana w czasie do dn. 1J\ ¢ b.r

ODPOWIEDZI

P. H. Klimontowicz. Za artykut dziekujemy. Wyko
erstamil W nast. numerze. . .

P Filipowicz — Krakéw. Za stowa uznania dzie
kujemy. Uwagi Pana pokrywajg sie na og6t D n”Enn
zamierzeniami na przysztosé. Polskiej morskiej bib
grafii technicznej poSwiecimy wkrétce osobny artykut.
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PRZETARGI

iZETARG NIEOGRANICZONY NR. 7-33

i.ul Miejski w Gdansku, ogtasza przetarg nie-
“a Oftboudowe domu mieszkalnego w

ku M90.-m*™ ™ & Nr' 45> 1 8eHa rob6t kub-
Btarg odbedzie sie w dniu 31 marca 1%47 r. o
I H yS eofeChal- i - 2 M'w Gdansku
[ - w Pokoju 303, gdzie oferenci

S lw cor Zy ?2d 22'3'1947 r. blizsze in-
% ?ry8> i wzory ofert, oraz wa-

ogolne i tec niczne wykonania robot-

rty nalezy sktada¢ do m.rI? n o,

ir.w pok. 303 KOIZ- 1130 dnlll 31 raar’

dium stanowi 1 proc. oferty-
Fa,d M'eJ,Sk.' zastrzega sggié prawo Wyboru ofe*

bez wzgledu na wysokos$¢ oferty nodd-ilu ro-

adzy kilku oferentow, a tak**» ™
ie dal wyniku dodatniego U** a‘Ua' P1ze

1LOSZENIE O PRZETARGU NR 7-34i &%

S L fn i8wvkonda-8kU °ffltasza Przetargi nie-

temontb u "k 6 ~V ~r3 A~ 0
Jdansku-Oruni, przv A e]skq W
ludowa szopy di-,’ ,aduuskied Nr- 54
bodowego w G(t-ndiien ae'f0 Taboru Saiu0’

U25A A 4

° Ked/- 13-°°
\% o0 godz. 1330

taai r nf nyraZ M-w Gdansku przy ul.
i¢ nop-m-m POk° jU 3°3 gd?de oferenci mogg o-

m-'-

lacie ¢i S?ii °d dlda 22 marca 1947 r. blizsze
ogoliu. ¥i° Jlic.Sztorysy oraz wzory ofert, wa-
rty u-, t eebluezne wykonywania robot

rin6zm = T/Ci" 10',

dlI* oddzielnie nalezy skita-
upozme, do godz-

130 dnia 31.3. 1947 r. w po-

STite*2r*
ta'bez Wr7<d»iZaStrZega sobie tl'awo wyboru
miedzy knt‘ U ha wysoko8® oferty, podziatu

rg nie d» °ferentow>a takze uznania, ze
UU dil* wyniku dodatniego.

OGLOSZENIE o PRZETARGU Nr. 7/37

ezonr?ivl ' W Gdansku oglagsza przetarg nie-
\r- ;1. wykonanie robdt budowlanych
/(U w Gdansku, a mianowicie:

a) Remont budynku Nr. 4

\ A emout szlamami
c) Remont wagi wozowej.

NMAteicw W d o Sb! W dn*u 9-go kwietnia 1947 1.
R W>dz iale Technicznym z. M. w Gdan-

1 * *°1t.a*a 9.w Pokoju 303, gdzie oferenci
j ,ymar, bimze informacje, Slepe kosztorysy

BY* w

rob6t miedzy kilku oferentéw, a takze

i wzory ofert, oraz warunki ogélne i techniczne wy-'

konywania robd6t od dnia 29. Ill. 1947 r. w godz. od
9 do 13-tej. .
Oferty nalezy sktada¢ do godz. 11.30 dnia 9-go

kwietnia 1947 r- w pokoju 3C3.

Wadium wynosi 2¥/» oferty.

Zarzad Miejski zastrzega sobie prawo wyboru otes
renta bez wzgledu na wysokos$¢ oferty, podziatu robét
miedzy kilku oferentéw, a takze uznania, ze przetarg
nie dal wyniku dodatniego.

OGLOSZENIE O PRZETARGACH Nr. 7/38 i 39

Zarzad Miejski w Gdanhnsku ogtasza przetarg nie-
ograniczony na wykonanie nastepujacych robét na
odbudowe pawilonu w Powszechnym Szpitalu Miej-

skim w Gdansku przy ul- Nowy Swiat -r. 4 i 6,
a mianowicie:

1 Roboty budowlane,

2- Roboty instalacyjne, wodoc- kailal. i c. o.

Przetargi odbedg sie w dniu 15-go kwietnia 1947 r.
w nastepujacej kolejnosci: .

1 Roboty budowlane o godz. 12-te.i

2 Robotv instalacyjne o godz. 13-te.i, w Wydziale
Technicznym'Z. M- w Gdansku przy ul. 3-go Maja 9,
w pokoju 303, gdzie oferenci mogag otrzymac blizsze
informacje, $lepe kosztorysy i wzory ofert, oraz wa-
runki og6lne i techniczne wykonywania robé6t od
dnia 8. 1V. 47 r- w godz. od 9—13-tej. Oferty na kazde
roboty oddzielnie nalezy sktada¢ najpézniej do dnia
15. IV- 47 r- godz. 11,30 w pokoju 303.

Wadium stanowi 2R« oferty.

Zarzad Miejski zastrzega sobie prawo wyboru ofe-
renta bez wzgledu na wysokos$¢ oferty, podziatu ro-
b6t pomiedzy kilku oferentéw, a takze uznania, ze
przetarg nie dat wyniku dodatniego.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr.

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg nieogra-
niczony na wykonanie robét budowlanych i instala-
cyjnych w garazach M.T.S- w Gdansku przy ul. Jana
z Kolna Nr. 11

Przetarg odbedzie sie w dniu 18-go kwietnia 1947
roku o godz. 12-ej w Wydziale Technicznym Z. M.
w- Gdansku przy ul. 3-go Maja 9 w pokoju 303, gdzie
oferenci moga otrzymaé¢ blizsze informacje, ,$lepe
kosztorysy i wzory ofert, oraz warunki ogélne i tech-
niczne wykonywaniu robét od dnia 8-go kwietnia
1947 r- w godz. od 9—13-tej.

Of erty nalezy sktada¢ do godz.
kwietnia 1947 r. w.pokoju 303.

Wadium stanowi 2% oferty.

7/49-41

11,30 dnia 18-go

Zarzagd Miejski zastrzega sobie ‘prawo wyboru
oferenta bez wzgledu na wysokos$¢ oferty, podziatu
uznania, ze
przetarg nie dat wyniku dodatniego.



Zmechanizowane

PANSTWOWE PRZEDSIEBIORSTWO INZYNIERYJNO-BUDOWLANE Rr 1 w GDANSKU

podlegte Ministerstwu Odbudowy

Gdansk, ul. Staromiejskie Podwale 96

Telefon 4256_3

Magazyny i garaze: Gdansk, ul. Wislna 5 - iel. 42194

Skiadnica; N Poit, ul. W lenia 41 . 5 "
fto W Banku Gosy (l:ilarst éwr&fjgbﬁ‘ego, Oddziat Gdansk Nr 1213

Konto w Banku ‘Gospo

Wykonuje;
roboiy ziemne, drogi, mosty, wszel-
kie roboty rozbiérkowe, roboty
konstrukcji inzynieryjskich (hale,
nabrzeza itp.) oraz roboiy
--------- krtmieniarskie-------—--:

Posiada wiasny ciezki sprzet budowlany:

bagry, kolejki robocze, buldozery,
plantowniki, waty drogowe, ma-
szyny do asfaltowania nawierzchni,
kompresory, spawarki, betoniarki,
ttuczkarki kamieni i tabor duzych
----samochodéw ciezarowych -----

Wiasna zwirownia w tapinie - tel. Kalbudy 16
Wtasna stolarnia mechaniczna, Sopot, 3 Maja 51

Gazownia Miejska w Gdansku

Przyjmie
inzyniera ub technika
wykwalifikowanego

w dziale sieci gazowej podziemnej

e- — warunki do oméwienia =====

Poszukujemy
Inzynierow

ejekirykow

Inzynierow
mechanikéw

I oraz

il technikow

Gdanisk - Warszawa - Krakow
Centrala: Wrzeszcz, Pnlewsklego 9 tel. 411-20

Wykonywa
Studnie artezyjskie
Badania gruntu
Eskpertyzy hydrologiczne

Przedsiebiorstwa budowlane i instalacyjne

1. ,Elektra* Koncesjonowane Biuro Insta-
lacji Sity i Swiatta. Wykonuje wszelkie
instalacje oraz urzadzenia elektrotech-
niczne. Gdansk-Wrzeszcz, Matki Polki -«

2. ,Wybrzeze*. Biuro Inz. Budowlane Sp-
z 0. 0. Roboty Inz.-Budowlane — Pro-
jekty i obliczenia statyczne. Wrzeszcz,
Batorego 2 tel. 413-77.

3. Przedsiebiorstwo Wiercen i Remontu
Pomp Wodnych W. Jucha, Gdansk,
Wagnera 68.

4. Przedsiebiorstwo Rob6t . Budowlanych
Arch. M. Radomski, Sopot, Mierostaw-
skiego 12. Wszelkie prace budowlane
i remonty.



