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Wskazówki
dla współpracowników

1) Prace nadsyłane do druku powinny być prze­
pisane na maszynie, jednostronnie, z dużymi odstę­
pami wierszowymi. Należy unikać poprawek atra­
mentem i skomplikowanych wstawek, które zaciem­
niają tekst i  utrudniają pracę składacza.

2) Rysunki należy wykonywać starannie, we­
dług zasad kreśleń technicznych, tuszem, na kalce 
lub białym kartonie. Ponieważ prawie wszystkie 
rysunki są zmniejszane, linie powinny być kreślone 
grubo, a wszelkie napisy i  oznaczenia winny być 
duże, tak, by po 2-krotnym pomniejszeniu były czy­
telne.

3) Fotografie, wykonane w miarę możności na
błyszczącym papierze, powinny być kontrastowe i
wyraźne. Wskazane jest, aby przedstawiany obiekt

*
znajdował się na jasnym tle.

4) Należy unikać wzorów z greckimi literami. 
W razie konieczności wskazane jest przepisać wzory 
tuszem na osobnych (luźnych) kartkach, z zachowa­
niem zasad podanych w, punkcie 2.

5) Każda praca winna być opatrzona imieniem, 
nazwiskiem i adresem autora. O ile prace mają być 
oznaczone tylko inicjałami lub \pseudonimem, nale­
ży zaznaczyć to wyraźnie.

6) Notatki, będące streszczeniem, omówieniem 
lub tłumaczeniem artykułów prasowych muszą po­
woływać się na źródło (Tytuł czasopisma, miejsce 
wydania, Nr., rok, data). Recenzje książek winny 
podawać imię i nazwisko autora, tytuł, rok i miejsce 
wydania, o ile możności wydawcę i ilość stron. .

7) Objętość artykułu nie powinna przekraczać 3 
stron maszynopisu. Prace dłuższe będą musiały uka­
zywać się częściami w kilku numerach kolejnych. 
Najdogodniejsza długość artykułu: 4 — 5 str. ma­
szynopisu.

8) Redakcja zastrzega sobie prawo poczynienia 
w tekście, w miarę potrzeby, pewnych poprawek lub 
skróceń, nie zmieniających myśli pracy. Dotyczy to 
przede wszystkim prac nie zamówionych.

9) Nadsyłane materiały Redakcja zwraca tylko 
na wyraźne życzenie, za zwrotem kosztów przesyłki. 
O przyjęciu artykułu nie zamówionego Redakcja za­
wiadamia w rubryce „Odpowiedzi Redakcji“ . Brak 
odpowiedzi w jednym z dwu najbliższych numerów 
pisma oznacza nie przyjęcie artykułu.

10) Honoraria za artykuły i notatki wysyła Ad­
ministracja w ciągu 2 tygodni od chwili ukazania 
się danych prac w druku.
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Inż. Józef Karwowski
(Gdańsk — Wrzeszcz). m

0 konieczności utworzenia morskiego laboratorium
hydrotechnicznego

Wraz z odzyskaniem około 500 km Wybrzeża 
z istniejącymi na nim portami handlowymi i rybac­
kimi zaistniało przed Państwem Polskim zagadnie­
nie odbudowy zniszczonych działaniami wojennymi 
portów, modernizacji ich i przystosowania do zmie­
nionych stosunków polityczno - gospodarczych oraz 
problem zabezpieczenia brzegów przed niszczącym 
działaniem morza.

Celem należytego pod względem technicznym, 
rozwiązania tyci) zagadnień w jak najkrótszym cza; 
sie i jak najmniejszym nakładem finansowym, ko­
nieczne jest’ oparcie wszelkich projektów budowli 
morskich’ na. uprzednich doświadczeniach laborato­
ryjnych, opartych z kolei na przeprowadzonych 
obserwacjach, istniejących warunków w przyrodzie.

Podstawą działalności laboratoriów hydrotech­
nicznych jest naśladowanie mechanicznych zjawisk, 
spowodowanych fizycznymi własnościami wody i 
warunkami zewnętrznymi, przy posługiwaniu się do 
tego celu modelami. Metoda laboratoryjna pozwala 
wyeliminować wpływ tego lub innego czynnika z 
wielkiej liczby działających w danym wypadku 
przyczyn, i takim sposobem stopniowo określić rolę 
każdego z nich. Tą drogą, można obejść ogromne 
trudności, przedstawiające się przy obserwowaniu 
warunków istniejących w przyrodzie. Bardzo duże 
znaczenie posiada ponadto możliwość wielokrotnego 
powtó rżenia doświadczenia.

Jasną jest rzeczą, że studia, przeprowadzone w 
laboratorium celem wykrycia zjawisk, zachodzących 
w morzach, winny być wykonywane w miarę 
możliwości, równolegle z obserwacjami rzeczywisto­
ści w przyrodzie i między rezultatami tymi winny 
być ustalone możliwie dokładne zależności.

Działanie falującej wody na dno i brzegi oraz 
budowle można przeprowadzić na modelach w od­
powiednio wybudowanych basenach. Szereg labora­
toriów hydrotechnicznych zajmuje się za granicą 
doświadczeniami tego, rodzaju, postawiwszy sobie 
za zadanie studiowanie zjawiska falowania, prądów, 
przyboju, rozmywania dna, przesuwania się rumo­
wiska itp.

Prace na temat powyżej wspomnianych zjawisk 
wykazały możliwość osiągnięcia znacznej dokład­

ności w doświadczeniach na modelach i ustalaniu 
skutków działania płynącej i falującej wody na dno 
i brzegi.

Najwcześniej zwrócono uwagę na zastosowanie 
metod laboratoryjno - eksperymentalnych odnośnie 
ulepszenia iarwaterńwę rozplanowania portów w 
ujściach rzek na morzach z pływami, i budowy sa­
mych portów, w Anglii, gdzie problem budownictwa 
morskiego zajmował naczelne miejsce. Pierwsze je­
dnak doświadczenia nad budowlami morskimi prze­
prowadzono na większą skalę dopiero w 1921 r. w 
Indiach iBirytyjskich w Bombaju, mimo że już w ze­
szłym stuleciu praf. Osborne Reynolds przeprowa­
dzał wielką kampanię, domagając się.opierania pro­
jektów budowli morskich na doświadczeniu labora­
toryjnym.

W Holandii powstało laboratorium poświęcone 
sprawom morskim w 1926 r. w Delft, na skutek 
przeświadczenia o konieczności oparcia kosztownych 
przedsięwzięć na eksperymencie z modelem. Między 
innymi, laboratorium w Delft przeprowadzało w 
1945 r. studia nad budową falochronów ziemnych 
dla angielskiego portu w Leith.

Niemałe znaczenie odegrało w budownictwie 
morskim laboratorium niemieckie w Wilhelmshafen.

W Rosji, jeszcze w zeszłym stuleciu, prof. W. E. 
Timonow nie mało poświęcił wysiłków, celem zało­
żenia laboratorium hydrotechnicznego. Pełne zrozu­
mienie dopiero znalazł u władz Z. S. S. R., które za­
danie podniesienia gospodarki wodnej w możliwie 
najkrótszym czasie i jak najmniejszym wysiłkiem, 
oparły na wynikach eksperymentu na modelach, 
tworząc w tym celu kilkanaście laboratoriów.

W Ameryce, również w bieżącym stuleciu, po­
wstała duża ilość podobnych zakładów.

Przed nami obecnie istnieją cały kompleks za­
gadnień związanych z morzem, które niejednokrot­
nie nie dadzą się poprawnie rozwiązać inaczej, jak 
tylko drogą eksperymentu. Do zagadnień takich na­
leży np. usytuowanie falochronów, basenów przeła­
dunkowych i wejścia do portu ze względu na zabez­
pieczenie spokoju wewnątrz portu. Znacznie taniej, 
łatwiej i szybciej można zmienić usytuowanie głowic 
falochronu na modelu, aniżeli uczynić to w natu­
rze a błędne ich położenie może ewentualnie skazać
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port z góry na niedogodne, w pewnych warunkach 
wprost niemożliwe do- przebycia wejście.

Charakterystycznym pod tym względem może 
być port w Ustce (Postomin), gdzie nie dość, że w 
czasie burzy wejście jest wybitnie utrudnione, ale 
i przeładunek w porcie z powodu złego usytuowa­
nia falochronów, jest niemożliwy podczas wiatrów 
północnych. Wydobyta z morza draga, umocowana 
w jednym z basenów w czasie pogody sztormowej 
tak silnie się rozkołysała, że aż wyrwane zostały 
polery z nabrzeża. Podobne wady posiadają i inne 
małe porty naszego wybrzeża.

Duże znaczenie posiada również przeprowadza­
nie doświadczeń na modelach odnośnie stateczności 
budowli morskich na działanie fal. Tu, podobnie jak 
i przy opracowywaniu sytuacji portu, bez porówna­
nia mniejszym kosztem można zmieniać w czasie 
eksperymentu rozmiary budowli, sposób ubezpiecze­
nia narzutem lub blokami, rozmiary narzutu, nachy­
lenia skarp, umiejscowienia ław na skarpach itp.

Odnośnie budowli ochronnych na wybrzeżu, to 
zdaje się być pewne, że system umocnień, usytuo­
wanie ich, długość ostróg, głębokość zabicia, po­
ziom korony budowli podłużnych i poprzecznych wi­
nien być opracowany raczej na podstawie ekspery­
mentu laboratoryjnego, aniżeli drogą przeprowadza­
nia kosztownych prób w naturze.

Przedstawione powyżej wywody charakteryzują 
rolę laboratorium morskiego pod względem użytecz­
ności dla celów praktycznych. Pozą tym są jeszcze 
i cele naukowe. Ustalanie pewnych praw, według 
których następują zjawiska w przyrodzie, możliwe

jest wyłącznie w laboratorium, skutkiem możliwo­
ści eliminowania poszczególnych przyczyn i powta­
rzania eksperymentu dowolną ilość razy. Ustalenie 
formuł na przepływy wody w rzekach, kanałach itp. 
nastąpiło Avłaśnie w laboratoriach.

W Polsce pierwsze kroki w kierunku utworzenia 
laboratorium morskiego czyni Katedra Budownic­
twa Morskiego Politechniki Gdańskiej pod kierun­
kiem prof. inż. W. Tubielewicza. Korzystając z goś­
cinności Instytutu Wodnego, Zakład Bud. Morskie­
go czyni przygotowania, na razie w nie wielkim ba­
senie, celem przeprowadzenia badań nad odbudowy­
wanymi falochronami w Gdyni i Władysławowie. 
Palącą koniecznością jest posiadanie własnego, o od­
powiednich rozmiarach, pomieszczenia, gdzie by 
można było stopniowo rozwijać i ulepszać metody 
badań.

Na zakończenie przytoczę zdanie, wygłoszone w 
1887 r. podczas referatu w Manchesterze przez prof. 
Osborne Reynoldsa, który w 1885 r. przeprowadził 
badania na niewielkim modelu podejścia do portu 
Liwęrpool.

„Laboratoryjne - eksperymentalna metoda do­
świadczeń daje właściwe środki dla studiów i pro­
jektowanych robót w ujściach rzek lub w portach. 
Niewykorzystanie takich środków (po tym co wi­
działem) przed przystąpieniem do urzeczywistnienia 
wszelkiego kosztownego przedsięwzięcia byłoby nie 
rozsądne“ .

Ź r ó d ł a :  Izwiestia Nauczno-isledowatelskowo 
Instituía Gidrotechniki Nr. 14 1934 g.

Die Wasserlaboratoriem, Europas 1926 r.

Inż. H. Markiewicz,
Z-ca Prof. Politechniki Gdańskiej.

Trolleybusy gdyńskie na tle zagadnień komunikacyjnych
Wybrzeża

Na odcinku usprawnienia komunikacji na Wy­
brzeżu, rok ubiegły zaznaczył się całkowitą odbudo­
wą trolleybusów gdyńskich, łączących Gdynię z Gra- 
bówkiem i Chylonią z jednej strony, oraz Orłowem 
z drugiej i stanowiących równocześnie rozwiązanie 
problemu komunikacyjnego w obrębie samej Gdyni, 
przynajmniej w najgrubszych zarysach.

Uruchomienie nowego odcinka lin ii trolleybuso- 
, wej Orłowo — Sopot, które nastąpiło w dniu 17-sty­
cznia 1947,. przyczyni się w dużym stopniu do u- 
sprawnienia komunikacji międzymiastowej na Wy­
brzeżu, niemniej jednak nie może ono stanowić ra­
dykalnego uzdrowienia problemu komunikacyjnego 
na osi Gdynia — Gdańsk, tej głównej osi rozwojo­
wej i komunikacyjnej Wybrzeża, mimo przedłużenia 
lin ii tramwajowej z Oliwy do Sopotu i zetknięcia jej 
tu z linią trolleybusową z Gdyni. Dzięki temu pa­
sażerowie przybywający z Gdyni do Sopotu trolley- 
busem, mają możność kontynuowania swej podróży 
w kierunku Gdańska — tramwajem (oczywiście o ile 
zechcą). Pozostawiając do innej okazji omówienie 
historii odbudowy trolleybusów gdyńskich, zajmie­
my się w niniejszym artykule omówieniem komuni­
kacji trolleybusowej w ujęciu ze strony technicznej, 
celem rozważenia jej wad i zalet, a to w związku 
z zarysowującymi się już dalszymi możliwościami 
jej rozbudowy na terenie Wybrzeża.

Jest to konieczne, mimo istnienia na temat 
trolleybusów szeregu publikacyj fachowych, oma­
wiających wszechstronnie ich zalety i możliwości za­
stosowania, wraz z dokładnymi obliczeniami rento­
wności i mimo ogromnego rozwoju trolleybusów we 
wszystkich krajach cywilizowanych świata. Koniecz­
ność ta wynika z naszych specyficznych warunków, 
gdzie wiele zagadnień prostych i niewątpliwych 
komplikuje się i zaciemnia, przez dodatek spraw, nie 
mających ani z samą techniką, ani komunikacją, 
wiele wspólnego. Całe szczęście, że trolleybusy i  na 
naszym terenie wyszły już z okresu dzieciństwa i 
będą teraz miały na swoją obronę i rekomendację, 
wymowę życia i cyfr, co bywa zawsze argumentem 
najsilniejszym.

Cechy komunikacji trolleybusowej w porównaniu 
z innymi środkami komunikacji.

Szary tłum ludzki, daleki od głębokich rozważań 
technicznych i eksploatacyjnych poszczególnych ro­
dzajów komunikacji, ocenia je według tego jak mu 
one służą. Jest to jedyny i najlepszy sprawdzian dla 
wszystkich bez wyjątku środków komunikacyjnych. 
Na to zaś, by przeciętny pasażer ustosunkował się 
przychylnie do środków komunikacyjnych nie trzeba 
znów tak wiele. Muszą one posiadać następujące 
cechy:
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szybkość,
taniość,
niezawodność,
wygodę.

Eksploatatora interesuje przede wszystkim zagad­
nienie rentowności środków komunikacyjnych, które 
przy zachowaniu wszystkich wymienionych cech, 
muszą się jeszcze opłacać, gdyż bez tego żadna ko­
munikacja nie może się rozwijać, co znów byłoby ze 
szkodą dla pasażera.

NR. 3/4. - ______________________

Na rys. Nr. 1 przedstawione są granice rentow­
ności różnych środków komunikacji, w zależności od 
częstotliwości ruchu. Dostrzegamy tu odrazu naj­
ważniejszą zaletę trolleybusów, ich rentowność w 
szerokich bardzo granicach, czego nie posiadają ani 
tramwaje, ani autobusy t. j. te dwa środki, które 
w dzisiejszych warunkach, mogłyby być zastosowa­
ne zamiast trolleybusów. Tramwaj, żeby był opła­
calny, musi mieć dużą częstotliwość ruchu. Trolley- 
bus opłaca się w bardzo szerokich granicach często­
tliwości, gdyż od 3 — 30 minut częstotliwości wo­
zów. Powodem tego jest niski stosunkowo koszt 
budowy lin ii trolleybusowych i niskie koszta eksplo­
atacji . Autobus natomiast, mimo niskich kosztów 
uruchomienia linii, posiada bardzo wysoki koszt eks­
ploatacji i remontów, które przy dużej częstotliwo­
ści, a więc tam gdzie ruch jest bardzo silny, rosną 
do takich granic, że w rezultacie ruch się nie opłaca. 
Opłaca się on tylko na dalekie dystanse, gdzie czę­
stotliwość ruchu jest z natury rzeczy mała. Jeżeliby 
zatem nie byłó komunikacji trołleybusowej, to mię­
dzy zastosowalnością tramwajów i autobusów, mie­
libyśmy poważną lukę, której żaden z' tych dwóch 
środków komunikacji nie byłby w stanie bez szkody 
dla siebie, wypełnić. Tu leży istota komunikacji 
trołleybusowej.

Jeżeli chodzi o Wybrzeże, to wymieniona ce­
cha trolleybusów posiada tu zasadnicze znaczenie. 
Mimo rozległości terenowej, (Gdańsk — Gdynia ok. 
24 km), posiada Wybrzeże wszelkie cechy jednego 
wielkiego miasta, czy osiedla o charakterze miej­
skim i rozwój jego podąża tylko w kierunku po­
głębienia tych cech, a nie icli osłabienia. Skutkiem 
tego, mieszkańcy Wybrzeża jeżdżą codziennie do 
miejsc pracy, które oddalone są od ich miejsc za­
mieszkania od kilku, do kilkunastu kilometrów. 
Skutkiem tego, zrana i popołudniu nasilenie ruchu, 
na wszystkich liniach komunikacyjnych jest naj­
większe. W dzień nasilenie ruchu się zmniejsza, ale 
nie tak dalece, ażeby można było mówić, że ruch

ten jest wtedy słaby. Jest to spowodowane charak­
terem portowym i handlowym obu najgłówniej­
szych miast Wybrzeża, t. j. Gdyni i Gdańska, jak 
również rozmieszczeniem szkół, urzędów i t. p., które 
powodują, że obywatel Wybrzeża, poza poranną ja­
zdą do pracy, podróżuje jeszcze w ciągu dnia, w naj­
rozmaitszych kierunkach. Daje to w rezultacie duże 
średnie obciążenie komunikacji, dzienne, poza, oczy­
wiście szczytami, porannym i popołudniowym.

Jest rzeczą nie ulegającą najmniejszej wątpli­
wości, że trolleybus jest w tym wypadku na jrea l­
niejszym środkiem komunikacji, oczywiście poza ko­
leją, której jest uzupełnieniem i która rozwiązuje 
zagadnienie komunikacji w najgrubszych zarysach.

Drugą, bardzo ważną dla Wybrzeża zaletą tro l­
leybusów, jest ich niewrażliwość na zaburzenia ru­
chowe, spowodowane zepsuciem się na lin ii jednego 
z wozów. W trolleybusach poszkodowani są przez 
to tylko pasażerowie tego zepsutego wzu, w tram­
wajach zaś prócz tych, również wszyscy jadący 
z tyłu. Jest to dla Wybrzeża zaleta ogromna, gdyż 
np. zepsucie się wozu tramwajowego na odcinku 
Orłowo — Sopot (gdyby linia taka wbrew wszelkim 
logicznym i gospodarczym motywom powstała), po­
zostawiłoby wszystkich pasażerów tej lin ii w sy­
tuacji naprawdę nie do pozazdroszczenia, Duża od­
ległość taboru ratowniczo - awaryjnego (Gdańsk), 
trudny sposób porozumiewania się (należałoby chyba 
zainstalować w tramwajach aparaty do telefonii na 
liniach jezdnych), to wszystko razem wzięte, spowo­
dowałoby kompletne sparaliżowanie komunikacji 
tramwajowej na tym odcinku, a wkrótce na całym 
odcinku Gdynia — Gdańsk. A  pasażerowie? Ci 
oczywiście... czekaliby, naturalnie, złorzecząc.

Dalszą ważną zaleta trolleybusów jest ich duża 
stosunkowo szybkość, dochodząca do 55 km/godz., 
co przy uwzględnieniu postojów na przystankach, 
daje szybkość przeciętną ruchu ok. 20 km/godz., 
a może nawet więcej. Szybkości tej nie osiągają 
tramwaje, zwłaszcza na Wybrzeżu, gdzie tabor jest 
w stanie mocno przestarzałym.

Następną zaletą trolleybusów jest taniość ich eks­
ploatacji. Szkoda, że na Wybrzeżu tak się j  alf oś 
dziwnie układają stosunki, że trolleybuSy są... naj­
droższym środkiem komunikacji, mimo, że i tu są 
one najbardziej dochodowym ze wszystkich rodza­
jów komunikacji wogóle. W zagadnieniu tym wska­
zane byłyby pewne pociągnięcia natury czysto ku­
pieckiej, streszczające się w coraz to dalej idącym, 
stopniowym obniżaniu ceny biletów trolleybusowych, 
w miarę wzrostu dochodowości komunikacji, celem 
zwiększenia frekwencji i podniesienia w ten sposób 
jeszcze dalej dochodowości trollebusów, oczywiście 
przy założeniu, że do podołania zwiększającei się 
frekwencji, przygotowane będą zawczasu dalsze 
wozy trolleybusowe, ażeby można wzmóc częstotli­
wość ruchu. W ten sposób można zczasem osiągnąć 
ogromną dochodowość tego środka komunikacji, 
przy śmiesznie niskiej cenie biletów. Wtedy trolley 
busy służyłyby naprawdę człowiekowi pracy, który 
dziś jeździ trolleybusem wtedy, kiedy musi.

Jeżeli chodzi o urządzenia napędowe trolleybu­
sów, to są one tak proste i żywotne, że pracować mo­
gą śmiało 20 lat, a może i więcej, wymagając w tym 
czasie tylko prostych, tanich remontów, dających się 
wykonać nawet w prymitywnych warsztatach.
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Natomiast silniki spalinowe autobusów, obfitują 
w cala plejadę urządzeń pomocniczych i  dodatko­
wych, poza samym silnikiem, których ciągłe psucie 
się jest prawdziwą zmorą komunikacji autobusowej, 
dławiącej jej normalny rozwój i wymagającej dla 
utrzymania należyteg'0 stanu wozów, budowania 
równocześnie z podjęciem komunikacji autobusowej, 
rozległych warsztatów, wyposażonych w przeróżne 
drogie i skomplikowane maszyny, oraz stawiania du­
żych magazynów, wyposażonych w tysiące różnych 
materiałów i  części zapasowych. W naszych prymi­
tywnych warunkach przemysłowych w chwili obec­
nej, ta wada autobusów może się łatwo przerodzić 
w ich śmiertelną chorobę, jeżeli niebezpieczeństwu 
nie będziemy umieli zawczasu zaradzić.

TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA

Trolleybus na szlaku G dynia—O rłow o

L tego powodu autobusy w naszych warunkach 
muszą być jaknajbardziej oszczędzane, przewidywać 
je dlatego należy wyłącznie dla ruchu dalekobież­
nego.

Jeżeli chodzi o tramwaje, to jedyną ich Cechą, 
którą one górują nad trolleybusam1, jest ich większa 
pojemność. Nie należy jednak zapominać, że trolley- 
busy mogą jeździć z przyczepkami, mając zaś wię­
kszą szybkość, wadę tę w wysokim stopniu nad­
rabiają.

Mała szybkość tramwajów, jest głównym powo­
dem ich depopularyzacji w oczach współczesnej pu­
bliczności. Można bez przesady powiedzieć, że nowo­
czesny człowiek, zepsuty wygodną i szybką jazdą 
samochodem, będzie zawsze chętnie jeździł trolley- 
busem, (jako najbardziej upodobnionym do samo­
chodu), aniżeli tramwajem, oczywiście, o ile ceny 
biletów nie będą mu stały na przeszkodzie. Jest, to 
objaw powszechny, związany z gustem publiczności 
i z nim musimy się liczyć. Objaw ten spowoduje 
wkońcu całkowite wyeliminowanie tramwajów 
z miast, co w wielu miastach zagranicą stało się 
już faktem dokonanym.

O innych zaletach komunikacji trolleybusowej, 
jak wygoda, komfort, cichy bieg, czystość, brak spa­
lin i t.d., nie będziemy tu wspominali, gdyż są to 
rzeczy zbyt znane, ażeby potrzeba było tracić miej­
sce i czas na ich omawianie.

(Ciąg dalszy nastąpi).

______ ____________________ _________ NR. 3/4.

Inż-eł. Edward Domański
(G dańsk) _ _

Zniszczenia i odbudowa linii elektrycznych na Żuławach
W  z im ie  ro k u  1944/45 co fa jące  s ic  w o js k a  n ie ­

m ie ck ie  w  ce lach o b ro n n ych  p rz e rw a ły  w  k i lk u  
p u n k ta c h  u jś c ia  W is ły  i je j  od hor- w a ły  ochronne, 
i  spow odow a ły  za lan ie  całego ębszaim Ż u ław , lezą­
cego w  re jo n ie  m ię d zy  G dańsk iem , Pruszczem , JNo- 
w y m  S taw em  i  E lb lą g ie m  a w ą s k im  pasmem n a d ­
m o rsk ich  w y d m  w y b rz e z n y e h *)■ Obszai ten, czę 
ściow o po łożony  p o n iże j poz iom u  m orza, b y ł s ta le  
o b s łu g iw a n y  'szeregiem  s ta c y j. pom p, p rzew ażn ie  
e le k tryczn ych , odp ro w a d za ją cych  n a d m ia r  wod. 
W s k u te k  za la n ia  te re n u  w iększość ty c h  s ta c y j u le g ­
ła  zn iszczeniu , a l in ie  e le k tryczn e , doprow adza jące  
do n ic h  p rą d , zo s ta ły  pow ażnie  uszkodzone, co z w ię k ­
szy ło  ro z m ia ry  s tra t spow odow anych  d z ia ła n ia m i 
w o je n n y m i oraz ro z m y ś ln y m  n iszczen iem  urządzeń 
e le k try c z n y c h  lu b  ro zb ie ra n ie m  l i n i j  d la  in n y c h  ce­
lów , ja k  np . d la  b u d o w y  b u n k ró w , okopów , lm i. i te ­
le fo n ic z n y c h  itp .

Z a lew a jąca  n iz in n e  obszary  Ż u ła w  w oda na.i 
p raw dodopodobn ie j n ie  spow odow a ła  bezpośrednich 
w iększych  szkód w s k u te k  sp ię trze n ia  ta l i ,  gdyż  c a ły  
te ren  tw o rz y  p ra w ie  je d n o s to jn ą  ró w n in ę  o depre ­
s j i  s ięga jące j p rzew ażn ie  do 1,5 — 2 m e tró w . D z ia ­
ła n ie  niszczące w o d y  m ia ło  racze j c h a ra k te r posrts. 
d n i i  połączone b y ło  z ta k im i z ja w is k a m i a tm os fe ­
ry c z n y m i, ja k  m róz  i  k ra , w ia t r ,  p rzechodzący n ie ­
k ie d y  do ro z m ia ró w  h u ra g a n u  oraz pow sta jąca  pod 
jego w p ły w e m  k ró tk a  (z pow odu p ły tk o ś c i w ody) 
fa la . Poza ty m  g ru n t, z n a tu r y  g lim a s to -m u łk o w y  
u le g ł ro zm iękczen iu , n ie  zapew n ia jąc  przez to  n a le ­
żytego  u s to ju  s łupom . D o łą czy ło  sie do tego d z ia ła ­
n ie  p rzew odów , k tó re  częściowo p o p rze s trze liw a n e

* )  P a trz  m apkę  zam ieszczoną p rz y  a r t. inż. I .  
G ościck iego p .t. „O d w o d n ie n ie  Ż u ła w ” . Techn- M o ­
rza  i  W yb rze ża  N r. 2.

i pozryw ane , a sym e tryczn ie  o b c ią ża ły  s łu p y , pow o­
d u ją c  ic h  skręcan ie  i  p o c h y la n ie  na  sku te k  w yzw a ­
lanego nac iągu , n ie p rze w id z ia n e g o  p rz y  budow ie
l in i i -  , ,

N iszczące o d d z ia ływ a n ie  ty c h  c z y n n ik ó w  z w ię k ­
szało sie oczyw iśc ie  z b ie g ie m  czasu; do począ tku  
1946 ro k u  n ie  m ożna b y ło  bow iem  rozpocząć Poważ­
n ie jsze j p ra c y  nad  zabezpieczeniem  l i n i j  od d a l­
szych zniszczeń a n i p rz y s tą p ić  do ic h  odbudow y, gdyż  
c a ły  w y s iłe k  szczup łych  wówczas s i ł  te ch n iczn ych  
pe rsone lu  Z a k ła d ó w  E le k try c z n y c h  W yb rze ża  zw ro- 
eony b y ł  w  k ie ru n k u  w znow ien ia , p ro d u k c ji e n e rg ii 
i  je j  d o s ta w y  do p o rtó w . . , ,

P onad to  k o m u n ik a c ja  z z a la n y m i te re n a m i b y ła  
p ra w ie  n ie m o ż liw a  ze w zg lędu  n a  b ra k  m ostow  na 
W iś le , po z ryw a n e  p rze p u s ty  szosowe, zam inowane, 
d ro g i o raz  u tru d n io n y  dostęp do n ie k tó ry c h  o ko lic  
za ję tych  przez w o jsko- P rzeszkody te  n ie  d o zw a la ły  
na  ściś le jsze zbadanie  n a w e t s ta n u  zniszczeń, ^guyz 
w  do d a tku  n ie  m ożna b y ło  zapew nić bezp ieczeństw a 
osobistego p ra c o w n ik o m  k ie ro w a n y m  na ówczesne
„d z ik ie  p o la ” . . , . , .

D o p ie ro  po ro z w ią z a n iu  zagadn ień  k o m u n ik a c y j­
n ych  i  po rządkow ych  przez w ładze a d m in is tra c y jn e , 
Z a k ła d y  E le k try c z n e  W yb rzeża , w  w y n ik u  uzgodn ie ­
nia ca łości zadań odbudow y i  zagospodarow an ia  ż u ­
ła w  ze w s z y s tk im i z a in te re so w a n ym i in s ty tu c ja m i,  
w z ię ły  na  s ieb ie  obow iązek u ru c h o m ie n ia  ta m te j­
szych l i n i i  p rze sy ło w ych , w c ią g a ją c  do p ra c y  p rze d ­
s ię b io rs tw a  obce**). D o  l i n i i  ty c h  n a le ży  przede

**) W  odbudow ie  l i n i i  na Ż u ław ach  b ra ły  u d z ia ł 
f i r m y :  „ E le k t r y k ”  — G dańsk —  W rzeszcz, „P ra s a ”  
— Sopot, „ In ż . T. S zw en tne r”  O liw a , „Spo ldz- Przeds. 
B u d o w la n e ”  — Sopot, „ In ż . St. T rz e trz e w iń s k i”  -  
G dańsk —  W rzeszcz oraz „Z a k ła d  M echan iczny  Ki. 
W e rn e r”  — Gdańsk.
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w szys tk im  l in ia  60 kV G dańsk-— E lb lą g , łącząca 
dw ie  duże s iło w n ie  w  k ra ń c o w y c h  m ia s ta ch  i  do p ro ­
w adza jąca  ene rg ie  do podstaw ow ego p u n k tu  ro z ­
dzie lczego Ż u ła w  w  N o w y m  D w orze  oraz sieć l i n i i  
15 k V , z a s ila ją cych  poszczególne s tac je  pom p odw ad­
n ia ją c y c h . O dbudow a l i n i i  n iższych  nap ięć  n ie  je s t 
tem atem  n in ie jsze g o  a r ty k u łu .  .

Techn iczna  s trona  odbudow y da sie u jftc  w  dw ie  
g ru p y , c h a ra k te ry z u ją c e  sie nap ięc iem  l in i i-

Odbudowa lin ii 60 kV Gdańsk—Elbląg C h a ra k ­
te ry s ty k a  je j  je s t nas tępu jąca : l in ia  d w u to ro w a  na 
s łupach  s ta lo w ych , k ra to w y c h , o ś re d n ie j w ysokośc i 
20 m , system u A E G  z w a h liw y rn i p o p rze czn ika in i; 
rozp ię tość przęse ł oko ło  200 m ; p rze w o d y  . m iedz iane  
o p rz e k ro ju  70 mm2, zawieszone w  u k ła d z ie  p ła s k im  
na łańcuchach  iz o la to ró w  w iszących ; d ługość l i n i i  
oko ło  54 km , z tego ok. 70 p ro c  p rze b ie g a ło  przez 
te re n y  za lane wodą. D o odbudow y przeznaczono je ­
den to r, p rz y  czym  b ra k u ją c y  m a te r ia ł u z u p e łn io ­
n y  b y ł  z d ru g ie g o  to ru . D la  w y ró w n a n ia  s y m e tr i i  
obciążeń poprow adzono l in ie  4-ro przew odow ą, .Te<iy -  
n ie  n a  p ro w iz o ry c z n y m  ok. 10 km - o d c in ku  o s łupacn  
d re w n ia n y c h  zaw ieszono 3 p rzew ody- -

R o z m ia ry  zniszczeń ob ra zu je  pa rę  danych  lic z ­
bow ych, a m ia n o w ic ie :

ogó lna  ilo ść  s łu p ó w  268 szt., z tego w y re m o n to ­
w ano 34 szt., u s ta w io no  na now o w  m ie jsce  zim ; 
n o w a nych  (na skrzyżow . W is ły )  3 szt-, w y p ro s to - 

' w ano 24 szt-, u s ta w io no  s łu p ó w  p ro w iz o ry c z ­
n ych  p o rta lo w y c h  w  m ie jsce  zn iszczonych 31 szt-; 
p rzew odu  zerw anego i  leżącego w  w odzie  oko. 75 
proc., ła ńcuchów  iz o la to ro w y c h  w y re m o n to w a n o , 
lu b  zas tąp iono  n o w y m i 25 proc.
R odza j zniszczeń b y ł  ró ż n o ra k i, za leżnie od od­

c in k a  l in i i .  N a  le w y m  b rzegu  W is ły ,  gdzie  l in ia  p rz e  
e in a ła  te re n y  bedące m ie jscem  w a lk , znaczna częse 
s łu p ó w  m ia ła  w iększe lu b  m n ie jsze  uszkodzen ia  od 
uderzeń p oc isków : zerw ane lu b  p rzes trze lone  a ra  
w ę ż n ik i i  u k o ś n ik i i  zg ie te  a lbo  skręcone poprzecz- 
n ik i  N a to m ia s t, wobec s tosunkow o n ie w ie lk ie j g łę ­
bokości za lan ia  w odą (do jednego, n a jw y ż e j p ó łto ra  
m e tra ) o raz n ieduże j ro zc ią g ło śc i ro z le w is k  w o ln y m i 
od drzew , k rz a k ó w  i  szuw arów , d z ia ła n ie  k r y  bym  
stosunkow o m a łe  i  t y lk o  p a rę .s łu p ó w  u le g ło  p o ch y ­
le n iu - Z a to  p rze w o d y  n a jb a rd z ie j u c ie rp ia ły  na  ty m  
o d c in ku , a p ra w ie  zu p e łn ie  b ra ko w a ło  ic h  w  p o b liż u

Gdańs s łu p ó w  dokonano tu ta j  bez ic h  ro zb ie ­
ra n ia  p rzez w yc ię c ie  zn iszczonych części i  p rzysp a  
w an ie  now ych . B a rd z ie j uszkodzone p o p iz e c z n ik i 
zo s ta ły  zd ie te  i  w yre m o n to w a n e  w  w a rsz ta la cn  w 
Gdańsku- P och y lo n e  s łu i iy  w yp ro s to w a n o , naciąga- 
;;u. ;e l in a m i aż do po łożen ia  p ionow ego o raz  w zm ac­
n ia ją c  nas tępn ie  u k o ś n y m i b e lka m i -  po d p o ra m i 
po 'dw ie  do czterech na  jeden  s łup . Zam ocow ania  
tv c h  podpór, wobec n iem ożnośc i ic h  w k o p a n ia  w 
z iem ie  z pow odu g rząsk iego  i  m o kre g o  te re n u  doko ­
nano, o p ie ra ją c  je  na  u ło żo nych  poziom o na  p o w ie rz ­
c h n i g ru n tu  be lkach, k tó re  z k o le i um ocn iono  przed 
obsuw an iem  sie za pom ocą d w u  szeregów p a l i  w b i­
ty c h  w  z ihm ie  po obu s tro n a ch  ty c h  belek. W ten  
sposób tw o rzono  ro d za j g rze b ie n i o d w u  rządach zę- 
bów, s ta n o w iących  m ocne opa rc ie  d la  podpory-

N a  s k rz y ż o w a n iu  l i n i i  z W is ła  w szys tk ie  trz y  
s łu p y  przęse ł k rz y ż u ją c y c h  b y ły  zm m ow ane u  pou- 
s ta w y  przez N iem ców  i  c a łk o w ic ie  zw alone, b ą  to  
65-m etrowe w ieże z trze m a  k o n d y g n a c ja m i poprzecz- 
n ik ó w  w  u k ła d z ie  jo d e łk o w y m , na  k tó ry c h  w iszą  
p rzew ody  b rązow e o p rz e k ro ju  95 mm£.

O dbudow a każdego ze s łu p ó w  obe jm ow a ła  roze­
b ra n ie  k o n s tru k c ji  na  poszczególne e lem en ty , w y b ra ­
n ie  z n ic h  cząści n ieuszkodzonych , w zg lę d n ie  zg ię ­
tych . lecz n a d a ją cych  sią do ponow nego u ż y tk u  i  do­
ro b ie n ie  w  w a rsz ta ta ch  id e n ty c z n y c h  zastępczycn 
cząści w  m ie jsce  zn iszczonych, nastąpn ie  p róbne  
zm on tow an ie  całego s łu p a  w  s tan ie  leżącym  i  w resz­
cie u s ta w ie n ie  go na  fundam enc ie . U s ta w ie n ia  tego 
dokonano poszczegó lnym i cz ło n a m i (każdy  s łu p  s k ła ­
da sią z 7 cz łonów  ok. 10 -m etrow ych); przede w szys t­
k im  u s ta w io no  cz łon  p ie rw szy , zespa la jąc jego  do lną  
podstaw ą z o d re m o n to w a n ym i i  w y p ro s to w a n y m i od­
z io m ka m i fu n d a m e n tu . P o łączen ie  cz łona z oaztom - 
k a m i w yko n a ne  zosta ło  przez na łożen ie  z obu s tro n  
k ra w ę ż n ik ó w  s o lid n y c h  n a k ła d e k  i  s ta ranne  zespa-

wanie całości- Człony wyższe ustawiano za pomocą 
pomocniczego masztu drewnianego, wysuwanego w 
górą na odpowiednią wysokość i  przymocowywanego 
od dołu do odbudowanej części słupa. Umieszczona na 
szczycie masztu rolka służyła do wciągania krawęż­
ników, które po wyregulowaniu przyśrubowywano 
do ustawionego człona. Po wzniesieniu czterech kra­
wężników każdego człona zmocowywano je pająko- 
watymi ukośnikami (kształtu lite ry X), zmontowa­
nymi uprzednio na ziemi, po czym przystępowano do 
wzniesienia prowizorycznego rusztowania dla budo­
wy dalszego człona i  td. Zmontowanie 6 poprzeczni- 
ków następowało podobnie, już po ustawieniu całego 
słupa.

Fragment odbudowy słupa na skrzyżowaniu W is ły  z lin ią  
60 k V  Gdańsk—Elbląg (Fot. E. W erner)

Odcinek lin ii między Wisłą a Elblągiem na dłu­
gości około 10 km pomiędzy Wisłą a Nowym Dworem 
został niemal doszczętnie zniszczony przez hura­
gan dwukrotnie szalejący w końcu zimy 1945/46 
roku. Huragan ten złamał i  zwalił na tej przestrzeni 
28 słupów kratowych. Na zniszczenie' tych słupów 
złożyło się kilka czynników; oblodzenie słupa i spo­
jenie go w jedną całość z taflą lodu, która, po spę; 
kaniu, podlegała urywanym wstrząsom od krótkiej 
la li (głębokość wody wynosiła tu około 2 metrów, 
a rozlewisko tworzyło ogromne jezioro), co spowo­
dowało pogięcie i  nadłamanie krawężników i ukośni­
ków W pobliżu podstawy słupa, dalej — spiętrzenie 
mas lodu uderzających na skutek parcia wiatru w 
słup, a wreszcie wiatr, który odchylił wahliwe po- 
przeczniki z resztkami zawieszonego przewodu na je­
dną stronę, zwiększając przez to moment wywrotowy 
i prąc ogromną siłą na powierzchnię słupa i przewo­
dy- Tenże wiatr odpychał od słupów tafle kry z 
wmarzniętymi przewodami, które pociągały za sobą
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Złamany~słup k ra tow y  lin ii '6 0  kV  Gdańsk—Elbląg
(Fot. B. Chojn icki)

cały słup. Że główna przyczyną katastrofy była kra, 
świadczy o tym fakt, iż słupy na wzgórkach nie za­
lanych woda nie uległy wywróceniu.

Odbudowa słupów zwalonych przed odpompowa- 
niem wody z tych terenów byłaby bardzo kosztowna 
i  niewiadomo, czy w przypadku nieódwodnienia ob­
szaru do następnej zimy nie powtórzyłaby sie po­
dobna katastrofa. Wobec tego zwalone słupy, dla 
uchronienia ich przed dalszym zniszczeniem, zostały 
odcięte od fundamentów i  zwiezione do warsztatów 
dla dokonania gruntownego remontu (będą one usta- 
wionę dopiero po całkowitym osuszeniu gruntu), a 
równolegle do osi lin ii, tuż przy każdym z funda­
mentów słupów ustawiono prowizoryczne drewniane

Prow izoryczny słup porta low y lin ii 60 k V  Gdańsk—Elbląg
(Fot. B. Chojn icki)

......................... ...................... ........................ NR. 374.
\

slupy portalowe. Ustój tych słupów zapewniony 
został przez wbicie pali — szczudeł do głębokości 
około 3 metrów w twardy grunt. Dla każdej nogi 
słupa wbijano po dwa pale, po czym całość słupa 
została z nimi zmoeowana za pomocą sworzni i kla­
mer. Ponad to każdą z nóg wzmocniono dwiema od- 
ciążkami (razem 4 odciążki na jeden słup), przymo­
cowanymi do dodatkowo wbitych pali. Zabijania 
pali dokonywano przy pomocy przewoźnych kata­
rów, ustawionych na pontonach- Składanie słupów 
odbywało sie na suchym terenie i  holowano je na­
stępnie wodą na miejsce ustawienia. Z powodu czę­
stych wiatrów i fali wbijanie pali było kłopotliwe 
i w dni bardziej burzliwe musiało być zaniechane.

Odbudowa pozostałego odcinka lin ii aż do E l­
bląga miała charakter podobny, jak odcinka 
Gdańsk — Wisła z tą różnicą, że pochylone tu słupy- 
zostały po wyprostowaniu wzmocnione czterema 
odciążkami zakotwiczonymi do wbitych pali.

W związku z odbudową lin ii Gdańsk — Elbląg 
należy wspomnieć oi uruchomieniu również zalanej 
woda stacji transformatorowej 60/15 kV w Nowym 
Dworze. Pierwotnie próbowano otoczyć teren stacji 
wałem, wypompować wodę i  przeprowadzić remont 
generalny stacji,, jednakże usiłowania te były bez­
owocne, gdyż woda zaskórna przybywała w tak 
ogromnej ilości, że odpompowywanie jej byłoby 
bardzo uciążliwe i w każdej chwili, w wypadku na- 
przykład uszkodzenia pompy lub braku prądu, gro 
ziłoby zniszczenie całej aparatury. Wobec tego za­
niechano tego sposobu i wewnątrz budynku sta­
cyjnego ponad zwierciadłem wody (głębokość wody 
w budynku wynosiła ponad 80 cm) zbudowano po­
most, na którym ustawiono prowizorycznie niezbęd­
ne aparaty i  odcięto wszystkie odejścia prowadzące 
w dół do aparatury zalanej wodą, przełączając je 
na tymczasowy system górny szyn- Transformator 
mocy, znajdujący sie na zewnątrz budynku, został, 
po wyremontowaniu, ustawiony na rusztowaniu z 
podkładów kolejowych

Odbudowa lin ij 15 k y .
Są to linie jednotorowe na słupach drewnia­

nych przeważnie pojedynczych lub A-owych. Kozpie 
tości przęseł wynoszą od 40 —  100 m. Przewody 
miedziane o przekroju od 16 — 50 mm.2, zawieszone 
na trzonach hakowatych i izolatorach stojących lub 
na poprzecżnikach i  izolatorach z trzonami prosty­
mi. Całkowita długość odbudowanych lin ij wynosi 
około 67 kim, z czego około 70 proc. przebiegało 
przez tereny podmokłe lub zalane wodą- Stan zni­
szczeń widoczny jest z poniższego zestawienia licz­
bowego:

Ogólna ilość słupów 905 szt., z tego wyprostowa­
no pochylonych 305 szt., wyremontowano 15 szt., 
ustawiono nowych w miejsce zwalonych lub bra­
kujących 230 szt.; przewodu brakującego uzu­
pełniono okł 27800 kg. to jest ok- 60 proc., po­
zrywanego i  leżącego w wodzie, częściowo nie 
nadającego sie do zawieszenia, oko*ło 60 proc., 
izolatorów nowych uzupełniono 1751 szt-
Na terenach suchych odbudowa lin ii nie nastrę­

czała specjalnych trudności, jeśli pominąć normal­
nie spotykane na tych obszarach trudności komu­
nikacyjne.

Na terenach podmokłych i  zalanych, przy sto­
sunkowo twardym gruncie słupy- pochylone wypro­
stowywano przez naciągniecie ich linkami oraz pod- 
sypanie u podstawy kamieniami lub gliną, względ­
nie wzmocnienie wbitymi kolkami (mało pochylo­
nych słupów nie wyprostowywano wogóle, odkła­
dając te prace na okres późniejszy, po całkowitym 
osuszeniu Żuław); w miejscach, gdzie grunt był błot­
nisty i rozmiękły, wzmocniano takie słupy odciąż­
kami po 2 — na jeden słup, zależnie od okoliczności, 
lub ponadto wbijano dodatkowe szczudła z obu stron 
słupa. Ustawianie nowych słupów odbywało sie 
przez wbijanie szczudeł podobnie, jak przy budowie 
słupów portalowych lin ii Gdańsk — Elbląg i  w razie 
potrzeby- również dawano odciążki.

Sposoby te stosowane były' zarówno do słupów 
pojedyńczych jak i  A-owych.
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W b ija n ia  p a l i  dokonyw ano  p rz y  pom ocy k a ta ­
ró w  pon tonow ych - T ra n s p o rt m a te r ia łu  i  sp rzę tu  
m ontażow ego o d b yw a ł się p rzew ażn ie  na  łodziacm

S łu p y  częściowo uszkodzone o d ła m k a m i pocis­
ków , lecz na  ty le  zdrowe, że po d o ko n a n iu  re m o n tu  
n a d a w a ły  się do da lsze j p ra cy , (np. o ods trze lone j 
jednej że rdz i s łu p a  A -ow ego). rem on tow ano  przez 
na łożen ie  z obu s tro n  uszkodzonego m ie jsca  n a k ła ­
dek z żelaza p ro f ilo w e g o  i  p rzym o co w a n ie  ic h  s ru  
b a n ii d  o d rą g a  oraz w yc ię c ie  ch o re j części i  w s ta ­
w ie n ie  zam ias t n ie j k l in a  lu b  k lo cka , po czym  n a ­
p ra w io n ą  cześć pow lekano  sm olą. ,

O d rębny ro d z a j's łu p ó w  .(fo t. 4) m us iano  u s ta w ie  
na za lew ie  s ta n o w ią cym  daw ną  część z a to k i Ś w ie­
żej o d d z ie lonym  od n ie j w a łe m  (zresztą równie.« 
p rz e rw a n y m  przez N iem ców ), ko ło . ^stacji pom p w  
m ie jscow ośc i G ran iczna  A - G łębokość w o d y  w y n o ­
s iła  ta m  od 3 do 7 m e tró w  a dno za lew u  b y ło  ta k  
bagn is te , że w a rs tw a  m u łu  dochodziła  do o — o m- 
g rubośc i. W b ite  ta m  s łu p y  m a ją  od p ods taw y  do 
p o w ie rz c h n i w o d y  k s z ta łt p ira m id y  z je d n y m  p io ­
n o w ym  d rą g ie m , ta k  zw anym  „k ró le m  , w zm ocn io ­
n y m  trzem a  d rą g a m i w b ity m i ukośn ie  w  ksz ta łc ie  
tró jk ą tn e g o  os tros łupa . _ Całość um ocow ana zosta ła  
d o k ła d n ie  sw o rzn ia m i i  k la m ra m i, po czyn i do 
k ró la ” , ja k  do szczudła, p rzym o co w yw a n o  w ła ś c i­

w y  s łu p  ‘p o jedyńczy , na  k tó ry m  zaw ieszano p rze ­
w ody. S łu p ó w  ta k ic h  u s ta w io no  12 szt.

Na wszystkich terenach Żuław, głębiej zalanych 
woda, cały montaż słupów oraz wydobywanie zato­
pionej armatury izolatorowej i przewodów, jak rów­
nież montaż tych przewodów musiał się z koniecz­
ności odbywać przy pomocy łodzi, tratew i ponto­
nów, co bardzo przedłużało okres odbudowy- i  oza 
tym przebywanie personelu, zatrudnionego przy od­
budowie, w mokrym, bagnistym terenie, ciągłe bro­
dzenie po wodzie i nierzadkie fakty przymusowej 
kąpieli — wszystko to czyniło pracę żmudną i cięż­
ką i powodowało częste wypadki chorob, jak prze­
ziębienia, febra i świerzba wodna.

Z powyższego opisu metod odbudowy lin ii na 
zalanych terenach nie wynika bynajmniej, by me-

Budowa słupów piram idowych l in ii 15 kV  na dawnym 
zalewie m orskim  w  Granicznej. (Fot. B. Chojn icki) .

tody te były niezawodne i dające stuprocentową 
gwarancję pewności ruchu. Przeciwnie — w walce z 
tak groźnym żywiołem, jakim ' jest woda, szczegól­
niej objawiająca się w postaci spiętrzonego Jodu i 
wspomagana przez wichry i burze, zwycięży żywioł 
i nie oprze mu się niejedna, o wiele solidniej wy­
konana linia elektryczna- Chodzi tylko o jedno: 
aby jaknajszybciej żywioł ten przelać do najbar­
dziej mu odpowiadającego miejsca: — do morza. 
Ale dzięki odbudowanym liniom elektrycznym pom­
py to zadanie już wykonują.

Mieczysław Mysłowski
(Gdańsk)

Osiągnięcia techniczne i budownictwa okrętowego 
w Stanach Zjednoczonych

Tendencje  rozw o jow e  p rz e m y s łu  m aszynow ego 
S tanów  Z jednoczonych  w  okres ie  m ię d zyw o je n n ym , 
uko ronow ane  w ie lk im i o s ią g n ię c ia m i la t  o s ta tn ich , 
— p o zw a la ją  na  pew ną ic h  a n a lizę  w  c h w il i  obecnej 
d la  w y ro b ie n ia  sobie n ie ja k ie j oceny co do ro l i ,  k tó ­
ra  ten  p rze m ys ł o d eg ra ł w  m in io n e j w o jn ie , oraz 
ja k ą  o d g ryw a ć  będzie jeszcze n a d a l w  p rz y s z ły c h  
ro z w o ju  p rze m ys łu  a m e rykańsk iego  w  ca ie j jego  
w a ru n k a c h  p ra c y  p o ko jow e j.

Nie siląc się na szczegółową analizą postępu i 
różnorodności i potężnej skali, stwierdzić należy, zo 
mimo oporów i wstrząsów wywoływanych kryzysa­
mi gospodarczymi w latach 1921, 1929 —  32 i  1938, 
_. równoległe zachodziły tam procesy twórcze, któ­
re pozwoliły przemysłowi temu w obliczu próby 
ogniowej powstałej pod naciskiem potrzeb wojen­
nych nie tylko sprostać nałożonym zadaniom, ale 
wywrzeć na rezultat i  wyniki tej wojny swój wpływ 
zasadniczy i niemal decydujący.

W zespole środków powodujących rozwój pro­
dukcji wymienić można dla przykładu chociażby 
turbiny parowe, używane w elektrowniach amery­
kańskich, których moc maksymalna z 3,5 tysiąca 
koni w roku 1902 po przez 20 tysięcy w roku 1912 
osiągała 225 tysięcy koni w 1937 roku.

R ów no leg le  z rozw o jem  m ocy ź róde ł e n e rg ii po­
s tę p o w a ły  p rz e m ia n y  w  te c h n o lo g ii m a te r ia łó w , po ­
przez co raz w iększe s tosow anie w yso ko g a tu n ko ­
w ych , ząrów no c ię żk ich  ja k  i  le k k ic h  m e ta li.

Wśród wielu zjawisk towarzyszących rozwojowi 
techniki przemysłowej jak elektryfikacja, chemiza­
cja, ciągłość produkcji i  t.p. powstało jeszcze okre

ślenie giętkości (flexibility) umożliwiające elastycz­
ne stosowanie form produkcyjnych, po przez moż­
ność stosowania tych samych maszyn, materiałów 
i metod przy wytwarzaniu różnorodnych wyrobów, 
względnie stosowanie rozmaitych środków i maszyn 
do wytwarzania tych samych wyrobów- Poza tym 
dużą, jak gdyby zdolność manewrową przy reali­
zacji zadań produkcyjnych stanowiło co raz szer­
sze stosowanie tworzyw syntetycznych, uniezalez 
niających producenta od źródeł surowca natural­
nego.

Jeżeli można określić, ze po pierwszej wojnie 
światowej rozpoczęła się era produkcji seryjnej 
i  taśmowej, to ostatnio otrzymane rezultaty bazu­
ją się na systemie wielko-seryjnym i taśmowo- au­
tomatyzowanym, polegającym na synchronizacji ru­
chu taśmy z precyzyjnymi czynnościami automa- 
tów-robotów, pracujących wzdłuż osi ruchu, już nie 
tylko pewnego odcinka procesu produkcji, ale całe 
go zespołu tych procesów lub nawet zamkniętego 
cyklu. _ . T .

Okoliczność powyższa wymagała niesłychanie 
drobiazgowego i pedantycznego zabezpieczania sta 
logo i równomiernego dopływu surowców i tworzyw 
poprzez, organizację praesy, transportu) kwalifiko­
wanej siły roboczej i ośrodków dyspozycji.

Ten rozwój techniki przed i w czasie ostatnie.) 
wojny, która była w dużym stopniu wojną moto­
rów, stworzył możliwość zaopatrzenia wojujących 
potęg w niezbędne nowoczesne i udoskonalone środ­
ki walki, potwierdzając zasadę współzależności po 
między dysponowanym potencjałem przemysłowym 
a możnością prowadzenia i  wygrania wojny.
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Miar« wzrostu siły mechanicznej U-S.A. mogą 
służyć następujące przykłady: .

S iła  tu r b in  p a ro w y c h  f lo ty  w o je n n e j S tanów  
Z jednoczonych  od końca  1941 do w rze śn ia  1943 roku 
w zro s ła  z 13 m ilio n ó w  k o n i na  30 m ilio n ó w  koni.

Łączna moc motorów Diesla tej f lo ty ,  wyno­
sząca w roku 1939 140 tysięcy koni w zros ła  do 32 
milionów w roku 1945.

Flota han d lo w a  U .S .A . o trz y m a ła  za czas wojny 
m a szyn y  pa row e  ro z m a ity c h  k o n s tru k c ji o łącznej 
m ocy oko ło  25 m ilio n ó w  kon i-

Od 1940 do 1945 roku wyprodukowano w Stanach 
Zjednoczonych silników samolotowych o łącznej 
mocy przekraczającej 1 miliard koni, co równało 
się w. przybliżeniu sile motorowej całego czynnego 
parku samochodowego U.S.A w przededniu wojny.

Poza wytwórczością zbrojeniową z pośród trzech 
czołowych przemysłów- pracujących dla potrzeb wo­
jennych t.j. automobilo-wego, samolotowego i okrę­
towego, — pierwszy, dysponując ogromnymi możli­
wościami produkcji ogólnej, musiał jednak poko­
nać na samym początku znaczne trudności tech­
niczne i  organizacyjne w związku z potrzebą wzmo­
żonej produkcji potężnych ciągników i ciężarówek 
kosztem samochodów lekkich, osobowych- W tej 
dziedzinie, występuje jaskrawo zdolność współczes; 
nych metod specjalizacji i  kooperacji produkcyjnej 
zdecentralizowanych zakładów przemysłów pomoc­
niczych, które na około 30 zasadniczych modeli si> 
mochodowych, składających się z około 50 tysięcy 
detali, dostarczały ponad 33 tysiące głównemu pro­
ducentowi dokonywującemu właściwego . montażu.

K o m p a n ia  G enera l ¡Motors, w y k o n y w u ją c a  w  
sw o ich  zak ładach  m ię d zy  in n y m i zam ów ien ia  na  20 
m /m  d z ia łk a  szybkostrze lne , n ie m a l c a łk o w ic ie  ko ­
rz y s ta ła  z po d n a je m n e j p ro d u k c ji pom ocn icze j w y ­
k o n u ją c  w e w ła s n y m  zakres ie  je d y n ie  3 de ta le  i  
m ontaż w ła śc iw y .

Wielkie osiągnięcia na drodze kooperacji i  po­
działu produkcji między szeregiem drobnych fabryk 
automobilowych dokonuje Graham Page oraz znany 
koncern Kaizer-Frazer. Ich metodyka polega na wy­
korzystaniu znacznych możliwości przez użycie bar­
dziej efektywnych paliw, lekkich metali, stali wy­
sokoprocentowej, mas plastycznych itp. —- przy se­
ryjnej, zmechanizowanej produkcji zespołu warsz­
tatów pracy, przy tworzeniu typu najbardziej współ­
czesnego samochodu, zmniejszonej wagi-

P o ja w ia ją  s ię m odele  m a ło litra ż o w e j m a szyn y  z 
trz e c h c y lin d ro w y m  m o to re m  ch ło d zon ym  p o w ie ­
trze m  o wadze 386 kg'., oraz d w u e y lin d ro w a  m aszyna 
podobn ie  ch łodzona  o wadze 227 kg.

Równocześnie u k a z u ją  się znacznie po tężn ie jsze  
n iż  p rzed  w o jn ą  c ię ża ró w k i, c ią g n ik i i  au to b u sy  np. 
„ M A K ”  o nośności 50 ton , k tó re  łączn ie  z odpow ied ­
n im i p rzycze p ka m i p o zw a la ją  na  jednorazow e p rze ­
w ożenie  ła d u n k u  o wadze 140 ton . D la  tra n s p o r tu  
b y d ła  stosu je  się p rzycze p y  o d łu g o śc i 18 m e trów , 
zdo lne do pom ieszczenia  i  jednorazow ego tra n s p o r­
tu  61 sz tu k  dorodnego p o g ło w ia  rogatego.

Szereg koncernów specjalizuje się poprzez zasto 
sowanie rozmaitych kompozycji z aluminium w pro­
dukcji karoserii lekkich wag.

Przemysł samolotowy w latach wojny rozrósł się 
niebywale, zajmując nawet przez pewien czas pozy­
cję przodującą. Stosowane w nim ostatnio metody 
wytwórczości zdecydowanie dystansują znaną nam 
organizację pracy po pierwszej wojnie światowej 
stosowaną w przemyśle samochodowym i opartą na 
drobno-seryjnej, zcentralizowanej, taśmowej produk­
c ji zakładów Forda i innych. Awiotechnika i prze­
mysł zademonstrowały wysoką klasę realizacji na­
gromadzonych zdobyeży naukowych w swojej dzie­
dzinie.

M oc s iln ika , sam olo tow ego (benzynow ego) w zra  
s ta ła  z 375 ko n i m aszynow ych  w  1918 ro k u  do 1800 
ko n i m aszynow ych  w  r. 1939, o s iąga jąc  d a le j 2,5 t y ­
s ięcy w  s e ry jn e j p ro d u k c ji i 3.800 w  m ode lach do­
św iadcza lnych  i 5000 w  la b o ra to ry jn y c h . W ob licze ­
n ia ch  k o n s tru k to rs k ic h  m ó w i się o m o to ra ch  s ięga­
ją cych  7.000 k o n i m aszynow ych  'na  począ tku  ro k u  
1946-go.

Szybkości samolotu myśliwskiego wzrastały w po­
dobnej progresji stanowiąc:
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w  1918 ro k u  200 km . na  godzinę
„  1929 „  300 „
., 1939 „  550 „
„  1944 „  800 „  „
W  1945—6 ro k u  sa m o lo ty  o re a k ty w n y m  napędzie 

znacznie p rz e w y ż s z y ły  dotychczasow e o s iągn ięc ia  
dochodzące do szybkośc i g łosu.

U zyska n y  w  1918 ro k u  4 -k ilo m e tro w y  p u ła p  d la  
sam o lo tu  bo jow ego podw yższony zos ta ł w  39 ro k u  do 
9 k ilo m e tró w , a w  1944 ro k u  do 14 k ilo m e tró w .

Zasięg  d z ia ła n ia  w ynoszący  w  końcu  p ie rw sze j 
w o jn y  ś w ia to w e j d la  bom bow ca 800 k ilo m e tró w , 
w zrós ł w  1939 ro k u  do 4.000 k ilo m e tró w  i  p rze w yż ­
szy! w  1944 ro k u  9.000 k ilo m e tró w .

T ra n sp o rto w ce  a m e ryka ń sk ie , k tó re  na  począ tku  
d ru g ie j w o jn y  p rz y  wadze w ła sn e j od 11 do 33 to n  
u n o s iły  od 22 do 44 pasażerów , w  p o czą tku  1945 ro k u  
d e m o n s tro w a ły  .już m odele o waclze w ła sn e j 79 to n  
na 105 pasażerów , a w  końcu  tego ro k  budow ano 
sam o lo t o wadze 145 ton , m ogący  zabrać 216 pasaże­
ró w  poza n iezbędnym  obciążen iem  bagażow ym  i  za­
pasem  p a liw a - S am o lo t ten  zaopa trzony  b y ł  w  6 m o ­
to ró w  po 5.000 k o n i m aszynow ych  każdy.

U kazan ie  się s i ln ik a  odrzu tow ego  s ta w ia  p rze ­
m y s ł lo tn ic z y  w  o b liczu  -nowych w ie lk ic h  m o ż liw o ­
ści, n ie  w y k lu c z a ją c y c h  zresztą  dalszego ro z w o ju  i  
udoskona len ia  m o to ró w  s tosow anych  dotychczas.

P rz e m y s ł o k rę to w y  a m e ry k a ń s k i, k tó r y  w  czasie 
u b ie g łe j w o jn y  w y k a z a ł ta k  zd u m ie w a ją cą  zdolność 
rozw o jow ą , b y n a jm n ie j n ie  rozpoczą ł sw o jego p ro ­
d u kcy jn e g o  s ta r tu  na  bazie sp e c ja ln ie  ro zbudow a­
n ych  za k ła d ów  s toczn iow ych , k tó ry c h  is tn ie ją c a  
ilość, o b s łu g iw a n a  przez w yszko lone  k a d ry , p rz y  ob­
f ito ś c i zasobów su row cow ych , — p o z w o liła b y  na 
szybk ie  zaspoko jen ie  rosnących  po trzeb  tra n s p o rtu  
m orsk iego ,, w y  w o ła n y c h  począ tkow o w zm o żo n ym i do­
s ta w a m i w o je n n y m i, a nas tępn ie  z b y tk ie m  tonażu  
w łasnego  i  a lia n tó w  w s k u te k  d z ia ła ln o śc i n ie m ie c ­
k ic h  ło d z i podw odnych .

W e d łu g  oceny rzeczoznaw ców  a m e ry k a ń s k ic h  ich  
p rze m ys ł o k rę to w y  w  ro k u  1943 d ysponow a ł d w u ­
k ro tn ie  m n ie jszą  ilo ś c ią  p o c h y ln i o raz je d n ą  trze c ią  
za k ładów  s toczn iow ych  w  p o ró w n a n iu  z ro k ie m  1919. 
M im o  to  w  c ią g u  ca łe j d ru g ie j w o jn y  św ia to w e j w y ­
p ro d u ko w a n o  c z te ro k ro tn ie  w iększą  ilo ść  w o jennego  
tonażu a n iż e li podczas p ie rw sze j w o jn y  św ia to w e j, 
z a tru d n ia ją c  c z te ro k ro tn ie  w iększą  liczbę  ro b o tn i­
kó w  na  is tn ie ją c y c h  zak ładach  s toczn iow ych , w  po ­
ró w n a n iu  do ro k u  1919-

W y ja ś n ie n ia  tego z ja w is k a  n a le ży  doszuk iw ać 
się w zdo lnośc i p rze m ys łu  stoczn iow ego U.S.A. do 
w p rzą g n ię c ia  w  proces p ro d u k c y jn y  o g ro m n e j ilo ś c i 
za k ła d ów  pom ocn iczych , p ra c u ją c y c h  n ie ra z  w  zna­
cznym  o d d a len iu  od za k ła d u  m ac ie rzys tego  nad  w y ­
ko n a n ie m  s ta n d a rto w y c h  d e ta li, a n ie  raz  c a łych  
sekcy j lu b  fra g m e n tó w  k o n s tru k c y jn y c h , k tó re  n ie ­
p rz e rw a n y m  n u rte m  z a s ila ły  zak ład  g łó w n y  sp ro ­
w adza jąc go w ła ś c iw ie  do r o l i  w ie lk ie j m o n to w n i, 
n ieobarczone j tro s k ą  o te rm in o w e  zaopa trzen ie  w 
tw o rz y w o  i  w y k o n a n ie  d rob iazgów . W  ty c h  Ayarun- 
kach p o w s ta ły , te renow o  szeroko rozbudow ane, ze­
sp o ły  fab ryczne , d la  k tó ry c h  k o le j i  sam ochód s ta ­
n o w iły  fo rm ę  m iędzycechow ego tra n s p o rtu .

P o z w o liło  to  rów nocześn ie  na  podw yższen ie  śred­
n ie j ilo ś c i ro b o tn ik ó w  na s ta p lu  z 387 w  ro k u  1919 
na oko ło  3-000 w  ro k u  1943. o raz u ż y w a n ie  od 200 do 
300 a p a ra tó w  spaw a ln iczych , zd o ln ych  do łączen ia  
w  c ią g u  m ies iąca  b lis k o  m ilio n a  m e tró w  b ieżących  
poszycia  lu b  e lem en tów  szk ie le tu . N a  ta k ic h  stocz­
n ia ch  m o n tażow ych  in s ta lo w a n o  n ie ra z  oko ło  70 
d źw ig ó w  o s ile  nośne j od 5 do 50 to n  każdy , p rz y  
łączne j zdo lnośc i u d ź w ig u  do 2,500 ton . Podobne in ­
s ta la c je  budow arfe  b y ły  w  zak ładach  p ro d u k u ją c y c h  
poszczególne sekcje d la  całego szeregu m o n to w n i 
s toczn iow ych , gdzie  z ko le i w  w y ją tk o w y c h  w y p a d ­
kach in s ta lo w a n o  d ź w ig i o nośności do 350 -ton.

W  ty c h  w a ru n k a c h  s ta je  się z ro z u m ia ły m  zano­
to w a n y  w ypadek , k ie d y  p rz y  pom ocy podobnego 
k ra n u  podn ies iono  ca łą  k o n s tru k c ję  dachow ą h a li 
m on tażow e j, a b y  m ieć  możność z a in s ta lo w a n ia  w  n ie j 
w ie lk ie g o  a g rega tu , bez p o trz e b y  p rz e ry w a n ia  p ro ­
d u k c ji taśm ow e j.

S um a w skazanych  i  n ie  w y m ie n io n y c h  osiągn ięć 
te ch n iczn ych  i  o rg a n iz a c ji p ra c y  p o z w o liła  na w y ­
b itn e  skrócen ie  czasu d la  b u d o w y  je d n o s tk i p ły w a
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,j ące.i ■ Czasokres ten  w  b lis k im  do ścisłości zestaw ie­
n iu  p o z w o lił się z redukow ać d la  p a n c e rn ik ó w  z 21 
m ilio n ó w  n a  14,5 m il.  rob -/g o d z in  a cz a s -trw a n ia  w y ­
ko n a n ia  z m n ie js z y ł sie: 
d la  p a n ce rn ika  
„  lo tn is k o w c a  
„  c iężk iego  k rą ż o w n ik a  
„  k o n tr to rp e d o w c a  

ło d z i podw odne j
W  p o ło w ie  1942 r. ś re d n i czasokres b u d o w y  tra n s ­

portowca. ty p u  „ L ib e r t y ”  na s toczn iach  a m e ry k a ń ­
sk ich  w y n o s ił oko ło  170 dn i, podczas g d y  konce rn  
K a iz e ra  w  ty m  sam ym  okres ie  p o t r a f i ł  z redukow ać 
czas b u d o w y  do 66 dni-

W końcu 1942 r. ta  sam a ś re d n ia  o b n iż y ła  sie do 
105 d n i, a na  s toczn iach K a iz e ra  do 42 dni-

W  ten  sposób kosztem  ponad 4 m i l ia r d y  d o la ró w  
w  la ta ch  1941/45 w ybudow ano  160 je d n os te k  w o je n ­
n ych  ty p u  ciężkiego, ró żn ych  k la s  lin io w c ó w , lo tn is ­
kow ców  i k rą ż o w n ik ó w , oraz 1.034 je d n o s tk i ty p u  
lżejszego, kon trto rp e d o w ce , e sko rte ry , łodz ie  pod­
wodne.

R ównocześnie w  okres ie  na jc ięższych  zm agań w 
b itw ie  a t la n ty c k ie j,  zasilono s tan  f lo t y  h a n d lo w e j 
oko ło  34 ń i i l io n a m i ton.

Oczywiście że podobnie rekordowe tempo pracy, 
szczególnie w tonażu handlowym, nie sprzyjało w

ró w n y m  s to p n iu  ja k o ś c i w y tw a rz a n y c h  s ta tkó w , ja k  
to  m ia ło  m ie jsce  w  o d n ies ie n iu  do ic h  ilo ś c i. I  ja k ­
k o lw ie k  w  okres ie  w o je n n y m  b y ł  to  tonaż bezcenny, 
to  ju ż  obecnie, w  w a ru n k a c h  p ra c y  p o ko jo w e j n a ­
rzu ca ją ce j okreś lone  w a ru n k i s p e c ja liz a c ji i  re n to  
w nośc i d la  posiadacza nagrom adzonego w  dużej 
ilo ś c i s tanda rtow ego  tonażu  p ro d u k c ji w o je n n e j, 
s tw a rza  n iem a łe  k ło p o ty  i tru d n o śc i. .

Tkwi w tym przyczyna względnej łatwości w 
czarterze i  nabyciu jednostek standartowych w  U S A  
przez państwa które prowizorycznie uzupełniają 
powstałe wskutek wojny braki tonażowe, łagodząc 
swój kryzys frachtowy nawet kosztem znacznych 
wyrzeczeń eksploatacyjnych.

R ównocześnie o b se rw u je m y  w ie lk i  w y s iłe k  szcze­
g ó ln ie  a n g ie lsk ie g o  p rz e m y s łu  okrę tow ego  w  k ie ­
ru n k u  m o d e rn iz a c ji wła-snego ta b o ru  hand low ego, 
gdzie  obecnie b u d u je  sie ponad  1-800.000 to n  s tano­
w ią cych  w iące j n iż  połową p ro d u k c ji św ia tow ego 
tonażu.

B IB L IO G R A F IA :
1) M. Bokrzycki: „Mirowoje Choziajstwo” , 1946.
2) „M a c h in e ry ”  N ovem ber 1943.
3) „Monthly L a b o u r Review“, May 1944.
4) „ W a l l  S tre e t J o u rn a l” , 1944.
5) „F o r tu n e ” , N ovem ber 1945-
6) „Juornal of Comerce”, 1945.

41 m ieś. na 36 mieś.
45 „ 17 „
39 „ ,, 22 „
27 „ 11 12 „
21 „ 11 U  „

Inż. P iotr Szawernowski
(Gdańsk)

Nowy aparat w ratownictwie podwodnym
Podczas o s ta tn ie j W o jny  w yna lez iono , a nas tęp ­

n ie  u lepszono n o w y  a p a ra t do p ra c  podw odnych- 
K o n s tru k to re m  je g o  je s t a n g ie lsk ie  T -w o „T e m p ie  
Cox D eve lopem en t Co L td ” - N azw a a p a ra tu  b rz m i: 
„podwodne działko do w bijania bolców i przebija­
nia otworów”- S łu ż y  ono do p rz e b ija n ia  o tw o ró w  
w p ły ta c h  s ta lo w y c h  k a d łu b ó w  za to p io n ych  s ta t­
kó w  p rz y  w y k o n y w a n iu  p rac  ra tow n iczych -

Za pom ocą tego d z ia łk a  m ożna  ró w n ie ż  w b ija ć  
bolce s ta low e w  k a d łu b , p rz y  czym  bolec ta k i  w y ­
trz y m u je  na  w y c ią g a n ie  obciążenie  do 12 ton- Zda­
n iem  D e p a rta m e n tu  R a to w n ic tw a  A d m ir a l ic j i  A n ­
g ie ls k ie j a p a ra t C ox ’a je s t p e łn o w a rto śc io w ym  n a ­
rzędziem  w y s u w a ją c y m  sie na  czoło nowoczesnego 
sp rzę tu  ra tow n iczego- D z ię k i szybkości w y k o n y w a ­
n ia  p ra cy , w sp o m n ia n ym  w yże j apa ra tem , m ożna 
b y ło  podczas o s ta tn ie j w o jn y  w yko n yw a ć , w  c ią g u  
k i lk u  za ledw ie  godz in , robotę , k tó ra  p rz y  zastoso­
w a n iu  s ta ry c h  znanych  m etod  z a ję ła b y  k ilk a n a ś c ie  
dn i, a n a w e t k i lk a  ty g o d n i- D z ię k i szybkości p ra c y  
os iągn ię to  nas tępu jące  re z u lta ty :

1) Wartość uszkodzonego i  zatopionego statku, 
jak również i ładunku nie uległa zepsuciu pod dzia­
łaniem słonej wody-

2) Okrąty wymagające napraw W części podwod­
nej mogły być w rekordowo krótkim czasie usunię­
te z nieprzyjacielskiej strefy-

Czas narażenia uszkodzonego okrętu (będącego 
w naprawie) został zredukowany do minimum, wo­
bec czego okrąt nie podlegał w tak dużym stopniu 
niebezpieczeństwu złych warunków atmosferycz­
nych, złego stanu morza, przypływów i odpływów 
— największych wrogów ratownictwa morskiego,- 
których destrukcyjne działanie jest tak dobrze zna­
ne ludziom morza-

Należy wymienić szereg prac podwodnych wy­
konanych przy pomocy aparatu Cox‘a-

S tosunkow o n ieduże p rz e b ic ia  k a d łu b ó w  b y ły  
n a p ra w ia n e  przez w b ic ie  4-ch bo lców  d la  za łożenia  
p la s tró w  d re w n ia n y c h  uszcze ln ionych  poduszkam i 
b re ze n to w ym i lu b  in n y m  szczeliwem - Uszkodzone 
u jąc ia  w o d y  b y ły  uszcze ln iane tą  m etodą  d la  u m o ­
ż liw ie n ia  w e w n ę trzn e j n a p ra w y-

Wykonywano, niejednokrotnie, plastrowanie du­
żych powierzchni z zupełnym powodzeniem i w re­
kordowym czasie Nawet plastrowanie zbiorników 
wodnych pod ciśnieniem wody udawało sie wyko­
nać bez zarzutu-

Ten nowy aparat w reku człowieka z wyrobio­
ną inwencją znajduje coraz szersze zastosowanie- 
Wykonywano np- z powodzeniem uszczelniania 
cieknących nitów, przez wbijanie na ich miejsce 
bolców- Nieszczelności krawędzi (styków płyt stalo­
wych) pomiędzy nitami były usuwane przez wbicie 
bolców, pomiędzy nity- Wykonywano podklmowama 
i  umocowania usztywnień i  zastrzałów w miedz,y- 
pokładziu- Praca posuwała sie niezwykle szybko 
i sprawnie- Bolce wbite ta metodą do kadłubów^za­
topionych statków leżących pochyło tworzyły jakby 
stopnie dla nurków- Wloty ujęcia, wody w czyści 
podwodnej statków, umieszczone w miejscach trud­
no dostępnych były niejednokrotnie umocowywane 
z,a pomocą bolców wbitych przez działko podwodne- 
Za pomocą tego aparatu mogą być wbite obluzo­
wane nity a otwory zatkane korkami drewnianymi- 
Zastosowanie działka podwodnego^ przy wykony­
waniu grodzi ratowniczych i plastrów obaliło daw­
ne metody Zamiast wiercić otwory wiertarką pneu­
matyczną, nieraz przez długie tygodnie, dziś można 
wybić dowolną ilość otworów z szybkością na jąką 
pozwoli ponowne załadowanie i  podawanie ładun­
ków jiurkowi do wystrzelenia-

Działko podwodne wnosi jeszcze jedno uprosz­
czenie ogromnie ograniczające czas pracy: jest to 
umocowywanie drewnianych plastrów- Opierzenie 
drewniane z wywierconymi już według miary otwo-
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rami opuszcza się pod wodą i  umocowuje się na 
miejscu do p łyt stalowych przez wystrzelenie bol­
ców z działka podwodnego poprzez otwory w drze­
wie i  przedłużenie bolców specjalnymi przedłuża­
czami, oraz przez dociśnięcie opierzania drewniane­
go nakrętkami motylkowymi przy użyciu podkła­
dek i uszczelek Wynika stąd ogromna oszczędność 
czasu, który dawniej nurek zużywał na pasowanie 
otworów w drzewie do przygotowanych już otworow 
w blasze- Czynność tę niejednokrotnie należało po­
wtarzać kilka razy z uwagi na żmudność pracy i  złe 
warunki, w jakich robota jest wykonywana- Oszczą 
dność czasu wyraża się stosunkiem kilku godzin do 
kilku tygodni-

Przejdźmy teraz do opisu samego aparatu- Jest 
to działko o nieznacznej wadze i wymiarach, tak, 
że nurek z łatwością utrzymuje je wi ręku- Dla 
ułatwienia działko jest podwieszone na lince. W ten 
sposób nurek nie jest narażony na zbyteczny wysi­
łek. Działko składa się z części pozostającej stale 
pod wodą — rękojeści i  zamka, oraz wymiennych 
lu f z komorą ładunkową. Lufy te należy zamieniać 
po każdym wystrzale. W przedniej części lu fy  znaj­
duje się nasadka z trójnogiem do oparcia o blachę 
stalową, a wewnątrz niej tuleja ograniczająca ruch 
tłoczka. Tłoczek jest połączony z bolcem za pomocą_ 
nagwintowanego nvpla- Nurek powoduje wystrzał 
przez silne pchnięcie (po odbezpieczeniu) rękojeści 
(zamka) do przodu. Umieszczona wewnątrz zamka 
iglica uderza w spłonkę i powoduje zapłon ładun 
ku, który z kolei wyrzuca naprzód tłoczek z umiesz 
ezonym na nim pociskiem.— bolcem. Jest kilka ro­
dzajów pocisków: gładkie krótkie bolce do przebi­
jania otworów, bolce zaopatrzone w gwint, zewnę­
trzny dla zwiększenia tarcia pomiędzy _ bolcem, a 
blachą, do której zostaje wbity. Wreszcie istnieją 
pociski —- bolce wewnątrz wydrążone, które wbija 
się w blachę dla wprowadzenia przez otwór w bol­
cu powietrza sprężonego, tlenu, lub przewodów elek­
trycznych. Wystrzał z działka nie powoduje od­
rzutu. 'błysku 'ani dźwięku. Nie wywołuje drgań, 
szkodliwych dla nurka. Nieocenione usługi oddają 
bolce — tuleje z nagwintowanymi końcówkami, do 
których łączy się bezpośrednio przewody tlenowe

C Y L  IN D IO  ŁA D O W N IC Z Y

d la  ra to w a n ia  za łóg  ło d z i podw odnych , sprężone po ­
w ie trze  celem  podnoszenia  za to p io n ych  s ta tków , 
p rze w o d y  e le k tryczn e  lu b  gazowe do n iedos tępnych  
z zew ną trz  pomieszczeń. T u  n a le ży  p o d k re ś lić , z 
m etoda ta  je s t n ieza leżna od dostępu do d ru g ie j 
s tro n y  p rz e b ija n e j p ły ty -  C a ła  czynność n  b ija n i 
bo lców , uszcze ln ian ia  i  łączen ia  , z p rzew odam i po ­
w ie trz n y m i lu b  in n y m i może b yc  w yko n a n a  po je d ­
n e j s tro n ie  p ły ty ,  k tó ra  je s t dostępna d la  n u ik a . _

N ie s ły c h a n ie  żm udne p race  p rz y  w ie rc e n iu  
o tw o ró w  w ie r ta rk ą  pneum atyczną , ro zw ie rca m e  ic h  
na  w y m ia r , g w in to w a n ie , pasow anie, zak ładan ie  
bolców , to  w szys tko , co p rz y  robo tach  ra to w n ic z y c h  
tego ro d z a ju  za jm o w a ło  n ieskończen ie  cenne dn 
i  tyg o d n ie , m ożna zastąp ić  m etodą  szybką, n ic 7-'1 
le ż iią  od g łębokośc i i  c iśn ie n ia  w  g ra n ica ch  n u rk o -

w am a. lkaeh< ] j i e(j y  czas p ra c y  je s t o g ran iczo ­
n y  w a ru n k a m i a tm o s fe ryczn ym i, stanem  m orza, 
01 az p rz y p ły w e m  i  odp ływ em , a w  czasie w o jn y  
m o ż liw o śc ią  zaskoczenia przez w roga , d z ia łko  pod­
wodne s ta je  się n iezastąp ione , gdyż  p rz e b ija n ie  
o tw o ró w  lu b  w b ija n ie  bo lców  odbyw a  się p ra w o

11101 Z a k ła d  a u i  e n o w ych  ła d u n k ó w  do k o m o r ła d o w ­
n iczych  lu f  odbyw a  się na p o w ie trzu . L u t y  są po ­
daw ane n u rk o m  pod wodę na m ie jsce  p ra cy , tam  
nas tępu ję  w y m ia n a  lu f  i  ponow ne p rzyg o to w a m c  
d z ia łk a  do p ra cy . W y m ia n a  trw a  k i lk a  sekund. Po 
w y s trz e le n iu , lu fa  je s t odsy łana  na po w ie rzch n ię  
celem  ponow nego za ładow ania . Szybkość p ra cy  je s t 
w iec  uza leżn iona  od w ys ta rc z a ją c e j ilo ś c i lu f  za 
pasow ych  ta k , aby  n u re k  p ra c u ją c y  d z ia łk ie m  m e 
t r a c i ł  cennego czasu na  w ycze k iw a n ie  dostaw y.

D z ia łk o  podw odne zosta ło ju z  w yp róbow ane  w 
w ie lu  w ypadkach  ra to w n ic tw a  m orsk iego  podczas 
o s ta tn ie j w o jn y  i uznane za n iezastąp ione , szczegól­
n ie  p rz y  n a g ły c h  w ypadkach . D z ia łk o  to  oddaw a­
ło  n ie o c e n io n e 'u s łu g i ró w n ie ż  i  na  p o w ie rzch n i.

K o m p le tn y  a p a ra t sk łada  się z:
1) D z ia łk a  o wadze u ż y tk o w e j 16,3 kg .
2) 7" lu f  do bo lców , . . . .  ,
3) 7 " lu f  do bo lców  do p rz e b ija n ia  o tw o ro w ,
4) A m u n ic j i  b o lco w e j: w  pos tac i bo lcow  o śred­

n ic y  5/8 ca la  i  d łu g . 4,5 cala z g w in te m  a n g ie ls k im  
B S F . Pow yższe bo lce są zdatne do p rzeb i la n ia  p ły t  
s ta lo w ych  od 1/4 ca ła  do 1 cala g ru b . \\ yko n a n t 
są ze sp e c ja ln e j h a rto w a n e j tw a rd e j s ta li o_ w y tr z y ­

m a łośc i n a ro zc ią g a n ie  16 to n  1 15 s tr z a łk i u g ię c ia
(przed os iągn ięc iem  d e fo rm a c ji t rw a łe j) .  W y trz y ­
m ałość na  w y c ią g n ię c ie  bo lca  w b ite g o  do p ły t y  3/4 
g ru b . w y n o s i do 12 ton- . , .

J a k  w id z im y , w y trz y m a ło ś ć  na  w y c ią g a n ie  w b i 
tego do p ły t y  s ta lo w e j bo lca  je s t w yższa n iz  w y ­
trz y m a ło ś ć ' u żyw a n ych  n o rm a ln ie  bo lcow  ze s ta li

z le w n e ju n ie ja  bo lcow a j est  u zu p e łn io n a  uszcze lka­
m i, k o rk a m i d re w n ia n y m i, oraz n a k rę tk a m i clo
bolców- . . . .  ,

5) A m u n ic j i  do p rz e b ija n ia  o tw orow .
P o c isk  p rz e b ija ją c y  o tw o ry  m a  średn icę  U  A «  

cala. Ł a d u n k i m ogą b yć  dobrane d la  każde j g ru b o ­
ści b la c h y  od 1/4 do 3/4 ca łą  w łączn ie . A m u n ic ja  
je s t u z u p e łn io n a  uszcze lkam i i  k o rk a m i- N a  żądanie 
fa b ry k a  dostarcza a m u n ic ji  do p rz e b ija n ia  o tw o ro w  
dow o ln e j ś redn icy . . . .

6) P rzed łużaczy  do bo lcow . . , .
Sama nazwa wskazuje na ich przeznaczenie t.j.

p rze d łu że n ia  bo lców  w b ity c h  w  b lachę  celem  do­
c ią g n ię c ia  do ka d łu b a  za pom ocą ś ru b y  w a rs tw y  
g rubego  m a te r ia łu  np. op ie rzen ia  z d y l i  d rew n la  
nych , &’dyż w o ln a  d ługość bo lca  w ys ta ją ca  n a  zt* 
w n ą trz  p ły t y  .jest og ran iczona , i  nieznaczna. P iz — 
dłużacze, są to  p rę ty  s ta low e o k rą g łe  o ś re d n icy  1 
ca ła  z n a g w in to w a n y m  o tw o re m  sz to rcow ym  o śred­
n ic y  5/8 ca la  t. j.  ś re d n icy  o d p o w ia d a ją ce j n y p lo w i, 
k tó r y  pozosta je  w  bo lcu  po jego  w y s trz e le n iu  D rn  
g i kon iec  p rę ta  je s t n a g w in to w a n y  zew nę trzn ie  
g w in te m  1 cal. na  d łu g ośc i 8 ca li. D o k o m p le tu  na 
leży  p o d k ła d k a  s ta lo w a  4 calowa, oraz n a k rę tk a  
m o ty lk o w a  1 ca low a. D łu g o ś c i p rzed łużaczy  są 
zno rm a lizow ane  12, 18 . 24 ca li. _

7) L u fy  15 calowe do w b ija n ia  bo lcow  poprzez 
p la s te r d re w n ia n y .

10
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GUMOHA
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n o n
A/YPEL i CYLINDER 

ÓPRĘZYMA : kABUNa£ ŁADOWNICZY U O H A D W ^JY O M Y

¡¿OPIŁY B O L E C GŁOWICA \ zppEwm/Yy
TRÓJNÓG

PODWODNE DUALNO RATOWNICZE
S Y S T . COX Nr. 2

W ‘\
S łużą  one do p rz y m o c o w y w a n ia  p la s tró w  i  g ro ­

dzi d re w n ia n y c h  do ka d łu bó w . O s ta tn io  zastosow a­
no w b ija n ie  b o lców  za pom ocą d z ia łk a  p rz y  u m o ­
c o w yw a n iu  p la s tró w  i  g ro d z i d re w n ia n ych . Da w 
n ie js z y  sposób w y m a g a ł w ie rc e n ia  o tw o ro w  osod- 
110 w  p ły ta c h  k a d łu b a  i osobno w  g ro d z i lu b  w 
o las trze  d re w n ia n ym * O tw o ry  w  p la s trze  i  g ro ­
dziach m u s ia ły  ściś le  odpow iadać o tw o ro m  w  b la ­
sze. To pasow anie  ro zs ta w u  o tw o ró w , p o ch y le n ia  
osi o tw o ró w  b y ło  żm udne i  d łu g ie . N o w a  te ch n ika , 
o rz y  zastosow aniu  d z ia łka , po lega  na n a w ie rc e n iu  
o tw o ró w  w  p la s trze  (średn ica  o tw o ru  2 i  3/8 cala) 
w /g żądanego rozs taw u , nas tępn ie  w b ic ia  sp e c ja l­
n ych  b o lców  (poprzez w y w ie rc o n y  o tw ó r w  d rze ­
wie) do p ły t y  ka d łu ba . O siąga  się dobre scen trow a- 
n ie  o tw o ru  przez w łożen ie  końca  lu fy  d z ia łk a  do 
o tw o ru  w  p las trze .

Wolna długość wbitego bolca jest niewyst.ar-

n p . . . -------  1 Cl U I.11JVXXX̂U/XCŁ
o Sl.(; te przestrzeń specjalną tuleją drewnianą
..„"/yPyiednich wymiarach. Dalsze uszczelnienie 

przez dodatkową uszczelkę pod pod­
niecić d^.krętki motylkowej, służącej dla dociąg 
cv noyw. i 11y' Metoda ta znacznie skraca czas pra- 
t ' V* , na wbijanie bolców pod żądanym ką- 

\ y nuna i zapewnia dostateczną szczelność 
MT.voV iim; Unlc.|a Pozwala na strzelanie bolców po przez dylme do grul». 12 cali.
inocara?l-.i)i fo tm w?niu niewielkich przeboi za po- w  blachy stalowej z podkładką uszczel­
niającą, można zastosować ten sam sposób. Należy 
najpierw nawiercić otwory w blasze według żąda 
nego rozstawu, następnie strzelać bolcami poprze* 
otwory nawiercone. Dla dokładnego scentrowania 
otworow służy drewniany koreczek, który sie wsa­
dza jednocześnie do wylotu lu fy  i  do otworu na 
wierconego w nałożonym plastrze. W tym wypad-

In ż - STE FA N  PUP
Gdynia

k u  n a leży  zastosować t ró jn ó g  celem p ionow ego 
w b ic ia  bolca-

8) L in k a  gum ow a spec ja lna , o tu lo n a  baw e łną  
s łu ży  do zaw ieszenia d z ia łka  na t.na leżyte j' w ysokośc i 
fg łębokośc i). E las tyczność  I r a k i  je s t ta k  dobrana, 
że pod c iężarem  d z ia łk a  rozc iąga  sie o ok. 60 cm. 
D alsze w yc ią g n ie c ie  l in k i  n a s tę p u j P rzy  ^a rd zo  nm  
znacznym  w y s iłk u  ze s tro n y  n u ik a -  W skutek: tego
p raca  je s t ba rdzo  u ła tw io n a , m boz po
row ać d z ia łk ie m  w  p ro m ie n iu  ok. 1,20 m  bez po
trz e b v  sk ra ca n ia  lu b  w ydłużania  l in k i ,  a. samo
d z ia łko  pozo rn ie  t r a c i  na  wadze- D o ln y  kon iec  l in k  
je s t zakończony łańcuchem  um ocow anym  h aczyk  ^  
s p rę żyn o w ym i do o b yd w u  koncow  d z ia łka , u rz i 
skrócen ie  jednego z końców  łańcucha  o p a ić  o g n i , 
u zvsku ie  sie zm ianę p o ch y le n ia  d z ia łka . W szys tk ie  
części m eta low e są kadm ow ane d la  zabezpieczenia 
przez ko roz ją . D o k o m p le tu  są dołączone narzędzia  
spec ja lne : u c h w y ty  do ła d o w a n ia , kow ade łko  do 
ro z ła d o w yw a n ia , zac isk i u n iw e rsa ln e , n a rz y n k i i  o 
bolca, m ło tk i m iedz iane , t ró jn o g i l tp .

A m u n ic ja  je s t w y ra b ia n a  i  znakow ana w  za le­
żn o ś ć  od g ru b o śc i p ły t  s ta lo w ych , d la  p rze b ię ia  k to - 
rvc*h ie s t ona przeznaczona (np.: n r. 2 d la  U torup . 
h W ł i i  n r  8 d la  g ru b . 1")- D oda tkow e  znakow an ie

S  sie do a m u n ic ji  p rzeznaczonej do p rz e b ija n ia  
s ta l i  suec ia lnycb . P onad to  znakow ane oso: 

bno sa ła d u n k i przeznaczone do s trz e la n ia  tu le ja m i 
t  w y d rą ż o n y m i b o lca m i (sz tu ce rk i do pod łączan ia  
t j ,  wy ¡A ryn vch i  in .). N a jw a ż n ie js z y m  wa-
p rzew odow  ^ jo n o w a n ia  a m u n ic ji  je s t na-
ru n k ie m  dobrego m d u n kó w  przez w k ła d a n ie
leży te  , Y i ^ f ^ ^ T e p i s a n y c l i  'U szczelek, oraz do- 
w s z y s t k i c h  ł  moo„  ezĘ^ci  sk ła d o w ych  lu b
a w ięc  zam ka k o m o ry  ła d o w n icze j, o raz n a sadk i lu ­
fo w e j i  t u le j i  , ,  , , , . , .

N ie w ą tp liw ie  pom ysłow ość lu d z k a  zna jdz ie  nowe 
zastosow ania dla tego ta k  pożytecznego w yn a la zku .

Typy kutrów dawniej, a dziś — w pianie trzyletnim
OD REDAKCJI.

R yb o łó w s tw o  s ta n o w i w  ca ło ksz ta łc ie  naszej 
go sp o d a rk i m o rs k ie j d z ied z iną  o d a le k im  zasiągu 
1 d u że j d o n ios łośc i. K ie ro w n ic z e  c z y n n ik i ry b o ­
łów s tw a  p rz e w id u ją  do p ro w a d ze n ie  w a g i naszych  
po ło w ó w  m o rsk ich  do 250.000 to n  ro czn ie . W e­
d ług  cen 1938 r. w p ły w y  w y n io s ły b y  o k o ło  150 
m ilio n ó w  z ło tych . W re la c j i  obecne j da ło  by  to  
10 m ilia rd ó w  z ło ty c h , o raz po d n ie s ie n ie  spożycia  
r y b y  do 10 kg  na osobą.

■ D os ta rczen ie  ryb a ko m  na jlepszego sp rzę tu , 
w ytw o rzo n e g o  w  naszych w a ru n ka ch  go spoda r­
czych, s ta n o w i pow ażne i  p iln e  zadan ie  zak ład ów  
1 k o n s tru k to ró w  W ybrzeża.

U m ieszcza jąc a r ty k u ł inż . P u p ’a zaw ie ra jący  
pew ne now e m y ś li k o n s tru k to rs k ie , R eda kc ja

p ragnę łaby  w y w o ła ł ma łam ach  p ism a dyskus ję  
w  sp raw ie  k u tró w , tra w le ró w , lu g ró w  i  ło d z i r y ­
b a ck ich  i  w  ten  sposób p rz y c z y n ić  się do p rz y ­
go tow an ia  n a jw ła śc iw szych  k o n s tru k c y jn y c h  ro z ­
w iązań  w d z ie d z in ie  p ływ a ją ce g o  sp rzę tu  ry b a c ­
k iego .

W  a rty k u le  „M il ia rd y ,  k tó re  w ydobędziem y z morza 
um ieszczonym  w  „D z ie n n ik u  B a łty c k im “  z dn ia  16. I. *  ■ 
Ob. H. T e tz la ff n a ś w ie tlił zagadnienie opłacalności nam a- 
dów w  ryb o łó w s tw ie  m orsk im .

W  a rty k u le  n in ie jszym  chc ia łb ym  naśw ie tlić  zagad 
nien ie  k u tró w , k tó re  m il ia rd y  te  p o w in n y  z m orza 
dobyć.

Po la ta ch  n ie w o li, gospodarczym  i  p rzem ysłow ym  
7nii.7p7.pnin k ra in  nrypz nk im an ta  zrozum iano u  nas zna
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czenie m orza i  ryb o łó w s tw a  d la  k ra ju . Zabrano się w ięc  
do bu do w y f lo ty  ry b a c k ie j, w  p ie rw szym  okresie  nieco 
pośpiesznie, n ie  uw zg lędn ia jąc  w  na leży te j m ierze zm ian 
w  stosunkach te ry to r ia ln y c h  i gospodarczych, ja k ie  za­
szły w  odrodzonej Polsce.

Budow ę zapoczątkow ała Stocznia R ybacka w  G dyn i
typem  p rzedw o jennych  k u tró w  15 m  M IR  20A, pos iada-f 
ją cym  następu jącą ch a rak te rys tykę :

L c  —  długość c a łk o w i ta ................. 15,00 m
L  —  długość m iędzy p ion am i . . 14,25 m
B —  szerokość na w ręgach '. . . 4,80 m
H  —1 wysokość boczna . . . . . 2,30 m

T  —  zanurzenie . .....................  1,60 m
V  —  w yporność ................................ 43,00 m

Na budowę jednego tak iego k u tra  zużyto w  Stoc 
R yback ie j w  G d yn i oko ło  77 m 3 dębiny, c zy li p ra w ie  d 
razy ty le  co jego w yporność. Duża ta  ilość m a te rie  ;. 
powodow ana je s t tym , ze k u te r  ten  k o n s tru o w a n y  pr: 
w o jną , re ko ns truo w an y  b y ł po w o jn ie  bez uw zg lędn 
n ia  is tn ie ją cych  p rzep isów  budow y. P rzeko nyw u je  
obraz da je  poniższe zestaw ienie. W y n ik a  z niego jas: , 
że k u te r  M IR  20A będąc zbudow any w /g  p rzep isów  ( 
b y łb y  o w ie le  m ocn ie jszy od k u tró w  będących w  eksp 
s ta c ji, a je dn ak  lże jszy od obecnie budow anych.

W Y M IA R Y  CZĘŚCI B U D O W L A N Y C H  W Y K O N A N Y C H  K U TR Ó W :

P r z e d m i o t
M I R  20 A  

w ykonany | w /g GL
M aria A lbatros Gdy

\

Długość c a ł k o w i t a ....................................................
Szerokość na posz.........................................................
Zanurzen ie  ze stęp.......................................................
S tępka .................................................................... .....
D z iobn ica  ...................................................................
T y ln ic a  .................................................................... .....
W ręg i —  p rze k ró j ....................................................

„  o d s t ę p .........................................................
„  rodza j . ...............................................

D e n n ik i —  (progi) ....................................................
W iąza r o b ło w y ..............................................................

„  po k ła dow y ...............................................
„  podpok ładow y . . .  , . . . ■ •

Poszycie ....................................................................
P o k ła d  ....................................................................

■ P o k ła d n ik i ......................................................... •
„  odstęp ....................................................

13,00 m
4.90 m
1.90 m

340.240
400.240 
200 . 170

460
wycinane 
300 . 130 
210 . 70 
200 . 100 
200 . 60 

50 
50

130 . 130 
. 500

15,00 m
4.90 m
1.90 m

300 . 220 
230 . 220 
260 . 250 
160 . 170 

460
wycinane 
?O0.100 
300 . 60 
250 . 65 
J 50 . 50 

45 
45

150. 90 
450

17,00 m 
4,60 m 
1,25 m 

280 . 1P0 
350 . 180 
lustro 

J 30 .100 
6r 0

wycinane 
300.100 

brak 
100 . 150 

brak 
50 
50

100. ICO 
600

16,75 m
5.20 m
2.20 m 

280.180 
350 . 160 
350 . 170 
150 . 110

400
wycinane 
200 . 70 

brak 
180. 65 

brak 
30 
50

150. ICO 
600

14,00 m 
5,00' m 
1,80 m ■ 

230.150 -
330.200 :■
330.200 ! 
150. ICO

650
wycinane 

brak < 
brak , 

240 . 80 * 
brak 

35
50 • 

140. 80 
600

Życ ie  spostrzeżenia te p o tw ie rd z iło  i  godnym  uzna­
n ia  je s t fa k t, że k ie d y  w  p lan ie  trz y le tn im  przew idz iane 
je s t w yko n a n ie  oko ło  200 k u tró w , M IR  uzn a ł w a d y  k u tra  
M IR  20A i  zastanaw ia się nad w y b ra n ie m  odpow iedniego 
ty p u  k u tra .

Ażeby m ożna b y ło  w y b o ru  tego tra fn ie  dokonać, na le­
ży w z iąć pod uw agę w szys tk ie  wchodzące w  grę c z y n n ik i 
i  zap ro jek tow ać ta k i k u te r, k tó ry b y  odpow iada ł w y m a ­
ganiom  ta k  techn icznym  ja k  i  gospodarczym.

D la tego też uzm ys łow ić  'sobie na leży gdzie i  w  ja k i 
sposób ryb a cy  nasi do kon u ją  po łow ów .

Na zatoce po łow ów  dokonu je  się ło dz ia m i w ios ło w o - 
żag low ym i, lu b  też, co osta tn io  sta ło  się m odne ze w zg lę ­
du na pow o jenna  ła tw ość zdobycia  m o to ró w  na w ybrzeżu, 
łodz iam i m o to ro w ym i. K u t r y  nasze w y jeżdża ją  na po łów  
o św ic ie  i  u jechaw szy p ó ł m i l i  za H e l w  k ie ru n k u  p o łu d ­
n iow o-zachodn im , w y rz u c a ją  w ło k i denne (siecie), jadąc 
z szybkością 2— 3 w ęzłów . Z rob iw śzy  dw a hole, c z y li po 
d w u k ro tn y m  w y d o b y c iu  sieci z ry b a m i w raęa ją , ażeby 
na w ieczó r zdążyć do po rtu . Z ło w io n y c h  ryb , k tó re  po 
p rzyb yc iu  do p o r tu  sprzedają, n ie  k ła d ą  do ła do w n i, lecz 
pozostaw ia ją  na pokładzie , ażeby zaoszczędzić sobie p racy  
p rzy  ich  w y jm o w a n iu , chyba że m orze je s t w zburzone.

K u te r  15 m  pos ługu je  się w łó k ą  100 stóp i  ło w i p rze ­
c ię tn ie  50 cetn. =  2,5 t  ry b  dziennie.

K u te r  12 m  pos ługu je  się w łó k ą  70 stóp i  ło w i p rze­
c ię tn ie  38 cetn, =  1,9 t  ry b  dziennie.

Ś m ie ls i ryba cy  w y b ie ra li się n ie raz na B o rnho lm , 
gdzie p o ło w y  są obfitsze. W yp ra w a  taka  trw a ła  5 dni. 
Re js na B o rn h o lm  t rw a ł jedną  dobę. Ło w io no  przew ażnie 
3 doby, t j .  ta k  d ługo aż pe łna b y ła  ła dow n ia , k tó ra  u  k u tra  
15 m  posiadała oko ło 13 t  po jem ności. Jedną dobę zabie­
ra ł pow ró t. G dy ty lk o  b y ło  c iep le j przyw ożono do G dyn i 
„m a rm e lad ę “  —  zgn iłe  ry b y  n ie  nadające się do uży tku . 
Jedyn ie  w iosną  i  jes ien ią  ło w io ne  ry b y  na B ornho lm ie , 
m ożna b y ło  w  G d yn i konsum ować. W  rzeczyw istośc i n ie ­
w ie le  ko rzyśc i b y ło  z ty c h  w y p ra w  choćby i  dlatego, że 
k u te r  15 m  w  c iągu 5 d n i na  B o rn h o lm ie  ło w ił 13 t  ry b  
(w  raz ie  pogody co się rzadko  tam  zdarza zab ierano też 
ry b y  na pokład), a na B a łty k u  oko ło 12 t. D la tego też

w y p ra w  tych  b y ło  n iew ie le , a po tem  ich  ca łkow ic ie  zanic 
chano.

D z ię k i tem u, że zam iast w ąskiego 'skraw ka wybrzeż. 
z 4 p o rta m i, posiadam y obecnie szeroki pas wybrzeż,». 
z oko ło  15 p o rta m i ry b a c k im i, s tw a rza ją  się obecnie inno 
w a ru n k i po łow ów  n iż  p rzed  w o jną . Zam iast w yb ie ra , 
się na B o rn h o lm  z G d yn i d leg łe j o 270 km , w yjeżdża 
m ożna teraz np. z K o łob rzegu  oddalonego za ledw ie  o 9 
k m  t j.  położonego 3 razy  b liże j. D la tego też p o r ty  w yb rze  
ża zachodniego na leżałoby zaopatrzyć w  k u t ry  przystoso 
w ane do dw u d n io w ych  po ło w ów  na B orn ho lm ie , zaś w y  
brzeża wschodniego w  k u t r y  da lekom orskie , gdyż po rt; 
te zaopatrzone Są w  urządzen ia  do p rzechow yw an ia  i  prze 
ró b k i ryb . C zy li inaczej m ów iąc k u t r y  15 m  n ie  po w inn ; 
być w ięce j budowane.

W  c iągu rocznej p ra cy  k o n s tru k to ra  w  S toczni R y ­
ba ck ie j w " G dyn i, w  okresie  pow o jenne j je j rozbudow y 
m ia łem  n ie je d n o k ro tn ie  możność p row adz ić  z ryb a ka m  
dyskus je  na ten  tem at, z k tó ry c h  w y n ik a  że: ryb a ko m  
nie zależy na k u trz e  15 m, k tó rego  ła d o w n i i  pomieszcze­
n ia  d la , za łog i n ie  w y k o rz y s tu ją . Z a leży im  je d yn ie  na 
m ocn ie jszym  s iln ik u  zdo lnym  tra ło w a ć  sieć 100 stóp 
d ługą. P ra k tyczn ie  w ięc  rzecz b io rąc d la  te j m ocn ie jsze j 
m aszyny b u d u je m y  n iepo trzebn ie  w iększy  k u te r  i  w oz im y 
go ze 'sobą tracąc  na to  napęd, p a liw o  i  ponosząc w iększe 
w y d a tk i na  jego u trzym an ie , oraz budowę.

P rzew aża jąca w iększość ry b a k ó w  w yp o w ia d a  się za 
m n ie jszym  ku tre m , k tó ry b y  odpow iada ł następu jącym  
w ym agan iom :

1. K u te r  p o w in ie n  tra ło w a ć  sieć 100 stóp d ługą  z szyb­
kością 2— 3 w ęzłów .

2. posiadać do tego odpow iedn io  m ocny s iln ik ;
3. zapas p a liw a  na dw ie  doby;
4. ła do w n ię  zdo lną pom ieścić ry b y  z dw ud n io w ych  

po łow ów , t j .  oko ło  8 t;
5. odpow iadać na jnow szym  postępom  te ch n ik i.
Powyższe w ym agania , oraz to, że la'sy nasze są zby t

zdewastowane przez okupanta , ażeby dostarczyć m og ły  
m a te r ia łu  na 200 k u tró w , i  że d rew no do bu dow y m us i być 
suche, p rze m aw ia ją  za szukaniem  innego m a te r ia łu  do
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ich  budow y. M ateriałem  takim  powinna by stal. Za u ży ­
ciem  s ta li p rze m aw ia ją  następujące m o tyw y .

1. Już p rzy  budow ie  p ie rw szych  k u tró w  okazał sie 
b ra k  odpow iedniego m a te ria łu , na stew y i  stępkę 
specja ln ie . (D rew no używ ane do budow y kutrów, 
posiada p rze k ro je  n iesp o tykan e 'w  in n ych  gałęziac 
bu do w n ic tw a ;

2. D rew no  w ym aga  dużej ilo śc i czasu na schnięcie, 
oraz w iększe j o b ró b k i n iż  s ta l i  da je  około « 
odpadków.. D łu g i czas budow y k u tra  drewnianego 
w  obecnych w a ru n ka ch  s k ło n ił ry b a k ó w  do bu o- 
w a n ia  k u tró w  na w łasną  rękę, co m ia ło  m iejsce 
na P ó łw ysp ie , lu b  też do zam aw ian ia  ich  w  m n ie j­
szych w arszta tach, i  rezygnac ji z us ług Stoczni 
R yback ich ;

3. S ta l m ożna będzie ła tw o  nabyć —  p ro du kc ja  je.l 
zapew niona została p lanem  trz y le tn im ;

4. S ta l w ym aga stosunkow o m a ło  ob ró b k i w  po rów ­
n a n iu  z drew nem , co przyśpiesza w ykonan ie  je 
no s tk i;

5. S ta l da je  ty lk o  oko ło 15% odpadków, jest zatem 
ba rdz ie j ekonom iczna;

G. U życie  S ta li ja ko  budu lca  pow odu je  zwiększenie 
po jem ności (ładowności) je dn os tk i;

7. U życie  s ta li da je  gw ara nc ję  w y trzym a ło śc i i w o ­
doszczelności kad łuba.

W szytk ie  łodzie  ryba ck ie  i  k u t r y  budowane są co 
p raw da  dotychczas z drew na, za w y ją tk ie m  jedne j łodzi 
ry b a c k ie j z H e lu , p rze rob ione j ze s ta low e j szalupy ra tu n ­
kow e j, z k tó re j w łaśc ic ie le  je j są nadzw yczaj zadowoleni. 
Ś w iadczy to  o tym , że zdała ona egzam in życiowy, czego 
spodziewać się też na leży od k u tró w  sta lowych.

Użycie s ta li ja k o  budu lca  będzie n a tra fia ło  l®dnak 
na trudnośc i, poniew aż w szys tk ie  stocznie ryback ie  
W ybrzeżu nastaw ione są na p ro d u kc ję  z drewna. D la  8 
też celowe by b y ło  now ą ha lę  S toczni R yback ie j w  y 
zaopatrzyć w  m aszyny do budow y k u tró w  sta low yc .

. Z powyższych w zg lędów  zap ro jek tow a ny  został k u te r 
posiadający następu jące cechy charakte rystyczne  w  1
ró w n a n iu  z k u tre m  15 m.

Lc —  długość ca łkow ita  . •
p    długość m iędzy p ionam i
B  —  szerokość na w ręgach •
B  __wysokość boczna . .
T  —  zanurzenie 
Y    wyporność
S iln ik  ....................
Ożaglowanie

K u te r  12 m
12.00 m  
10,75 m
4,30 m  
1,90 m 
1,40 m

25.00 t
50.00 K M
50.00 m 2

K u te r  15 m
15.00 m 
14,25 m
4,80 m 
2,30 m 
1,60 m

43.00 t
70.00 K M
40.00 m 2- ................... ou,uu m

Szybkość ku tra  wynosi 9,5 węzła, zaś szybkość tra ło - 
Szy. n d h i*  100 stóp przy zastosowaniu nowych nie

Wania l  HoWchczas nasz?m rybakom desek rozporowych znanych dotychczas n y dczas gdy ku te r 15 m ro-
(szerbretów), trałowaniu. O ile
b i w  marszu 9 'w ęziow , . iw ać się żagi am i, szyb-
zechcemy °Pr  . nowoczesnym i w iększym ożaglo- 
k °ść ku tra  2 m z jego 1 ^ ^  od gzybkości ku tra  15 m 
wamu będzie o w ie i £ i niekorzystnym, przezna- 
z ożaglowaniem ™nie.] ,^w ania. większe i nowoczesne 
czonym jedynie do . stać si ią w ia tru  i zaśtąpic 
ożaglowanie P ™  Co podniesie ekonomiczność ku tra  
nią częściowo motor, w  Polsce niż było

fo Z"przedie wo.ina.- ^ ^ g ^ w a n ia ^ d o n ^ y p o n w ś c ^ je a t u^ku- 
większa°niż u ku tra  -15 m i wynosi u ku tra  12 m:

0.4, a u ku tra  JR 20A (kadłub całkowicie w y :
Koszt. K°sz l uh-a M ^ onane^0 w  1946 r  wynosi 

posażony bez »dn k  ykQnania 14 500 rob godz czyli 
3,6 m ilj. zl  a 5 ■ |  , / f  roku. Biorąc wysokosc ■ stawek
pracy 15 ludzi w  ciągu na podstawie przeprowa-
robotniczych jak  w  ro budowy stalowych ku trów
dzonej ka lku la  ] . że koszt  jednego ku tra  stalowego
12 m> wyniesie około 1 m ilj. zł, a wykonanie jedne-
(bez sllnlka) . ' około 2 miesiące czaku.

80 “ j L n . l  p « « » ® » « !  (1>“
kos2t„ * a, .W

ono ku trów  15 m — m j. . .

c„ „  kJ  12 m w b y  «kona», — ° 3

kach, kiedy motory takie P trudne. D[a orientacji 
granicy, ustalenie ich ceny . K M  kogztuje około 600 
powiedzieć można, ze motor 
tys. zł.

Hit. Aleksander Rodziewicz 
(Gdańsk)

Dźwigi portowe Gdyni i Manska
Rok 1945 —  po objęciu Wybrzeża - poświę 

c°ny. był na, uruchomienie dźwigów pozostawionymi 
w stanie całkowitego zniszczenia-

Jednocześnie kompletowano i szkolono pi/.vszł.; 
obsługę fachowa —  personel techniczny i admini­
stracyjny. Jako eksploatacyjny potraktowano (. > 
Piero rok 1946.

Na dźwigach portowych — podstawowym ele­
mencie pracy w portach — powinna hyc skupiona 
cała uwaga. Dlatego gdy przystępowano do eksplo­
atacji, równolegle rozpoczęto pracę statysty -  
5 analityczną, jednak z powodu trudności m atem - 
nych i personalnych nie można było zoiganr ‘ 
tych prac na odpowiednim poziomie i we właściwej 
formie.

W yn ik i pracy ujmowane b y ły  w  formę n ń ^ -  
nych sprawozdań, które obejmowały: ilościowy s ai 
dźwigów wykorzystanie dźwigów, statystykę oiuz 
j-odzaj przerw pracy dźwigów, wydajność dzwigon 
1 »tan personelu.

• ■ • *.>winno szereg danych, ilustrujących 
p r a ^ S g ó w  w  naszych portach w ubiegłym roku:

W  dniu 1 stycznia hr. posiadaliśmy w naszych

portach:

dźw igów  maso w  y e 11
drobnicowych 
mostowych 

taśmowe ów

razem czynnych urządzeń 
przeładunkowych

w remoncie

O g ó ł e m :

Przeładowano w roku 1946 w portach w/g. 
nabrzeży jak niżej:

Gdańsku w Gdyni

17 ✓ 9

7 r 17

2 2
o3

29 30

10 11

39 41
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Lp. Port — Nabrzeże t Ilość dźwigów Dług. nabrz
w mb

W y p a d a
na 1 dźwig na mb nabrzeża

1.
2.
.>
4.

6 .

1.
2 .

4.
5-
fi.
7.
8-

G d a ń s k :
Strefa Wolnocłowa 85.565 5
Kanał Portowy 5.603 o
Dworzec Wiślany 179.846 4
Basen Górnicze
Zachodni 563.893 ■ 4
Basen Górniczy
Wschodni 2.209.781 11
Alldag 218.478 3

G d y n i a :
Nabrz. Szwedzkie 895.276 4

„ Duńskie 1.429.571 ■>
„  Holenderskie -307.421 6
., Czechosłow. 8.471 1
„  Francuskie 30.894 1
„  Pilotowe 37.705 2
„  Polskie 399.910 12
„  Rotterdamsk . 59.836 2

Praca dźwigów według rodzaju dźwigów prze

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 _ 873,9

S i TO -

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
r a o
stawia się następująco:

• U  ¿/I,li

Dźwigi drobnicowe 
„  masowe 
,, mostowe 
„  taśmowe

O g ó ł e m

Gdańsk
91.1.68 t. 

1.723.891 „ 
368.740 „  

1.070.775 „

3.254.574 t.

Gdynia Razem
528.30(5 t. 619,473 t. 10%
800.029 „ 2.523.920 „ 39%
411.139 „ 779.879 „ 12%

1.429.571 „ 2.500.346 „ 39%

3.169.044 t. 6.423.618 t. 100%

Obliczając jako kontyngent pracy wszystkich 
dźwigów wt miesiącu — 30 dni po 16 godzin dzien­
nie na dźwig — wykorzystanie dźwigów (po ’potrą­
ceniu z kontyngentu godzin przerwy):

dla Gdańska: min. 28% w grudniu max. 55% 
w czerwcu.

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

Wydajność pracy dźwigów —  biorąc za podsta­
wę wydajność stycznia z roku  1946:

w Gdańsku: wzrastała do 47% w listopadzie, 
w grudniu zaś spadła o 2% poniżej stycznia 1946 r. 

w Gdyni: wzrastała do 46%, w grudniu również

Miesiąc dźwig.-godz. brak prądu
0 //o

Gdańsk:

styczeń . . . . 4.903 3
ł u t y ................... 5.361 2 %
marzec . . . . 5.420 lVä
kwiecień . . • 5.472 3
maj . . . . 5.450 4
czerwiec . . . 4.981 oi/■>
lipiec . . . . 5.266 i/2
sierpień . . . . 5.881 1
wrzesień . . • 0.558 0,7
oaździern. . - • 7.427 0,8
listopad. . . • 8.800 0,4
grudzień *) . . . 9-022 0,5

74.541 w Gdańsku

spadła, lecz wt Stosunku do stycznia 1946 r. była 
jednak wyższa o 4 %.

Soadek chwilowy tłumaczy się warunkami atmo­
sferycznymi, a mianowicie opadami śnieżnymi i mro­
zem.

Zasadniczo jednak należy uważać za stan zada­
walający, co świadczy o zwiększeniu sprawności ob­
sługi dźwigowej.

W eksploatacji — jak już wspomniano wyżej 
rozróżniamy przerwy w pracy dźwigów według pię­
ciu grup: 1) brak prądu, 2) brak zamówień 3) try-' 
merka, 4) manipulacja, 5) remont ogólny.

Przerwy w dźwigo-godzinach' były jak niżej:

brak zamów. try  merka manipul. remont ogól
0 //o Ol/o °//o %

26 21 /2 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 'ó 34
32 2 32% 32%

48 -:> 33 16,8
59 21/2 13,2 24 Vs

49,3 1,3 12 37

67 1 11 20%
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Miesiąc dźwig. - godzi. brak prądu
0 / 10

Gdynia:

styczeń . . . . 8.170 12
luty . . . . . 3.362 13
marzec . . . . 2.605 4
kwiecień . ■ 2.440 5
maj . . . • . 3.568 5
czerwiec • • . 2.975 3
lipiec . • • . 4.222 Ot)
sierpień . . • . 4.257 2
wrzesień • ■ . 7.220 1
październik . 7.205 V*
listopad . . . . 7.153 —
grudzień *) . . 6,363 1

brak zamów. trymerka maninul. remont ogólny
0// 0 0/10 °/o 0//o

5 2 40 41
3 2 42 40

14 4 21 57
7 5 29 54
2 Q6 . 58 32

9&/s 3 171/2 44

67 2 7 21

56 2 13 1 27
66 1 3 29

83 1V2 2 13

77 V* O 191/* '

55 1 8 35

.14..')40 w Gdyni

•Jak wynika z zestawienia, całkowicie prawie zo­
stały usunięte przeszkody natury elektrycznej.

Remonty pochłaniają dosyć duży procent, tłuma­
czy się jednak tym, że dźwigi zostały tylko urucho­
mione, nie przeszły kapitalnego remontu po wojnie.

Należy zwrócić uwagę na duże straty manipu­
lacyjne.

Ponadto — to już jest sprawa natury koniunktu­
ralnej — wzrastający procent z powodu braku za­
mówień.

Ogólna ilość dźwigo-godzin pracy wynosiła: 
w Gdańsku: == 72.650 
w Gdyni: =  96.052

czyli przeciętna ilość godzin pracy na jedno urządze­
nie przeładunkowe:

w Gdańsku: = 

w Gdyni: =

72.650 , ,
—29— — około 2.o(K) godz-

96.050
30 około 3.200 goi

Przerwy w pracy dźwigów w stosunku do godzin 
przepracowanych w ciągu roku wynoszą, 

dla Gdańska =  około 102% 
dla Gdyni: =  około o7./o
Koszt eksploatacyjny 1 dźwigo-godziny przecięi- 

nie dla obu portów wynosi około 410—  zł.
W bieżącym roku G. V. M. ma zamiar rozszerzyć 

swe prace analityczne nad przeciążeniem dźwigów, 
wpływami atmosferycznymi na pracę dźwigów.

Również będą przeprowadzone studia nad zsyn­
chronizowaniem odoowiedniej ilości dźwigów na na­
brzeżach z odpowiednią ilością torów kolejowych 
przy tych nabrzeżach, jak również długością 1 głębo­
kością (uwzględniając tonażu statków) eksploatown 
nego nabrzeża.

•)' Odnośne dane zestawione w poprz. 
(str. 19) obliczone były w przybliżeniu, s 
odchyłki.

numerze 
tąd pewne

Inż. PIOTR SZAWERNOWSKI.
Gdańsk.viGaiibK* m

Zastosowanie stereofotogrammetrii przy pomiarach
głębokości morza

Poza, zniszczeniami ostatnia wojna światowa przy­
niosła nowe zdobycze techniczne, wynikłe z konie­
czności wykonania pewycli zadań wojennych. Takim 
właśnie udoskonaleniem techniczym jest rozszerze­
nie stereofotogrammetrii do pomiaru głębokości mo­
rza.

Gdyby nie konieczności wojenne, które postawi­
ły nowe zadania inżynierom — wykonania pomia­
rów na wodach nieprzyjacielskich, niedostępnych 
Przed ich opanowaniem, — prawdopodobnie postęp 
w tej dziedzinie nastąpiłby z dużym, może 10 letnim 
'późnieniem.

Na czym polegały te zadania, które dały impuls 
(lo wynalazczości? Otóż przygotowując inwazję na 
Wyspy Oceanu Spokojnego Stany Zjednoczone szuka­
ły nowych rozwiązali technicznych dla jej wykona­
nia w najlepszych warunkach. Warunki te należało 
zbadać wszechstronnie a przede wszystkim zdobyć

dane, których USA nie posiadało Jednym z wielu 
zadań było przygotowanie dokładnych map głębo­
kościowych, w szczególności dna morskiego bezpo­
średnio w strefie orzybrzeżnej. Przedwojenne mapy 
morskie nie dawały wystarczającyh danych co do 
stosunków głębokościowych i możliwości nawigacyj­
nych poza obrębem utartych szlaków morskich i to- 
r,iw wodnych, prowadzących do portów względnie 
do miejsc kotwicznych. Chodziło więc o zbadanie 
warunków ewentualnych operacji lądowania na wy­
brzeżach, pozbawionych portów (i jako takie^ mniej 
bronionych przez nieprzyjaciela) częstokroć usianycn 
rafami podwodnymi. Dwa zasadnicze czynniki stano­
wiły sedno zagadnienia, mianowicie:

a) warunki falowania, stanu morza, panujący* u
wiatrów, prądów itp., _

b) głębokości dna i przeszkody jak Dary, i a>.  
ławice itp.
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Warunki falowania i stanu morza zostały omó­
wione w Nr. 1 „Techniki Morza i Wybrzeża“ w arty­
kule pod tytułem: „Prognoza fa li“ .

Obecnie rozpatrzmy głębokości morza i przesz­
kody.

Już od szeregu lat Fred Sonne z Chicago praco­
wał nad skonstruowaniem aparatu fotograficznego 
dla lotnictwa, któryby pozwolił na wykonanie zdjęć 
na ciągłej taśmie filmowej. Pomysł jego polegał na 
utrwaleniu na zdjęciu ciągłego pasa terenu, nad któ­
rym przelatywał samolot wykonujący zdjęcia. Ciągłe 
zdjęcie miało zastąpić dotychczasową metodę zdjęć 
panoramicznych, wykonywanych przez montaż sze­
regu zdjęć w jedną całość- Dążeniem jego było uzys­
kanie zdjęć w możliwie dużej skali, wykonywanych 
z nieznacznej wysokości przy dużej szybkości lotu.

Mała wysokość lotu miała dać w efekcie dużą 
skalę zdjęć, zaś duża szybkość samolotu stanowiłaby 
zabezpieczenie lotnika i obserwatora przed obroną 
przeciwlotniczą nieprzyjaciela.

Pierwotny aparat Sonnehi był nieco zmodyfiko­
waną klasyczną kamerą panoramiczną dla zdjęć lot­
niczych. Nowym pomysłem było zastosowanie rucho­
mej ' taśmy filmowej, poruszającej się w kierunku 
przeciwnym do kierunku lotu. Szybkość posuwu f i l ­
mu była dowolnie regulowana. Kamera była zaopa- 
rzona w pojedynczy obiektyw i zamknięcie typu ża- 
luzjowo-szczelinowego. Szczelina pozostawała otwar­
ta przez cały czas naświetlania, czyli teren był jakby 
odbijany na ruchomej taśmie. Aparat ten mógł wy­
konywać zdjęcia ciągłe o szerokości 22,5 cm- i dłu­
gości GO m. Jednakże takie rozwiązanie jeszcze nie 
zadawalniało ambicji wynalazcy oraz nie było wy­
starczające dla celów wojennych. Warunkiem otrzy­
mywania doskonałych zdjęć było utrzymanie w czasie 
wykonywania zdjęć: a) niezmiennej szybkości lotu, 
b) niezmiennej wysokości lotu na 30 do 100 m. z 
maksymalnym odchyleniem dopuszczalnym w wyso­
kość do 3 m. Warunki te były niesłychanie trudne 
do spełnienia w strefie ognia nieprzyjacielskiego.

Dalsze ulepszenie nastąpiło przez synchronizację 
szybkości lotu samolotu z szybkością posuwu taśmy 
filmowej — co nozwoliło na pewne odchylenia szyb­
kości lotu od żądanej 300 mil./godz. bez szkody dla 
dobroci zdjęć-

Ostatnia faza ulepszeń polegała na zastosowaniu 
stereoobjektywu oraz regulacji szybkości posuwu f i l ­
mu z nieznacznym opóźnieniem lub wyprzedzeniem 
w stosunku do szybkości lotu. W ten sposób rozwią­
zano zadanie wykonywania zdjęć stereoskopowych w 
dostatecznie dużej skali dla rozpoznania wszystkich 
wymaganych szczegółów.

Stąd do pomiaru różnicy wysokości pomiędzy po­
wierzchnią morza a dnem pozostawał jeden krok, 
którego przebycie nie nastręczało trudności, gdyż 
stereokomparatory, t. j. przyrządy do pomiarów tego 
rodzaju zdjęć stereoskopowych istniały od. kilkuna­
stu lat i nie wymagały poważniejszych przeróbek dla 
ich adaptacji do nowych zadań. Cel został całkowi­
cie osiągnięty — wykonywanie zdjęć stereofotogra- 
fieznych w skali 1:500 lub większej zostało umożli­
wione z zachowaniem najdalej posuniętych wymagań 
bezpieczeństwa dla załogi samolotu. Czas potrzebny 
na wykonanie zdjęć został skrócony dziesięciokrot­
nie w stosunku do normalnych zdjęć storeofotogra.fi- 
cznych 1 otniczy eh.

Pozostawało jedynie wypracowanie metod doko­
nywania samych zdjęć, z uwagi na to, że poziomem 
porównawczym dla pomiarów stereofotograrinnetry- 
cznyćh miała być powierzchnia morza, trudna Go 
uchwycenia dość ostro na zdjęciu pionowym. Ponad­
to dla osiągnięcia doskonałości — synchronizacja sy­
stemu optycznego z szybkością lotu została całkowi­
cie zautomatyzowana. Zastosowano w tym celu naj­
nowsze zdobycze elektrotechniki prądów słabych o 
wysokiej częstotliwości. W ten sposób zadanie pilota 
i obserwatora ograniczało się do nadlecenia na cel 
zdjęcia, włączenia automatu do zdjęć oraz dalszego 
utrzymywania się na wyznaczonym kursie i wyso­
kości lotu. Resztę czynności wykonywał aparat Son­
ne’a automatycznie.

Dla sprawdzenia dokładności pomiarów stereofo- 
togrammetrycznych wykonano w USA szereg prób, 
w warunkach podobnych do przewidywanych w stre­
fie nieprzyjacielskiej na Pacyfiku. W tym celu doko­
nano dokładnych pomiarów głębokości przy pomocy 
normalnej sondy w granicach głębokości od 0,5 m. 
do 5 m, badane miejsca zostały .oznaczone pławami- 
Następnie przeprowadzono loty i wykonano zdjęcia 
zbadanych obszarów. Film został odczytany w ste- 
reofotokomparatoraeh. W yniki zdjęć porównano z 
wynikami pomiarów bezpośrednich. Różnice okazały 
się minimalne. W tym czasie Sonne wprowadził pe­
wne zmiany w budowie stereofotokomparatorów ce­
lem przystosowana ich specjalnie dla pomiarów głę­
bokości morza.

Trudność otrzymywania dokładnych pomiarów 
polega na uzyskaniu ostrych zdjęć. Przeszkodę w tym 
stanowi zamącenie wody morskiej przez muł w po­
bliżu brzegu, spowodowane falą denną, natomiast dhi 
osiągnięcia dokładności konieczne są bardzo wyraź­
ne szczegóły dna (czyli zdjęcie musi być bardzo 
ostre). Ponadto stan morza również nie jest obojęt­
ny- Absolutny brak falowania jest niekorzystny. Po­
wierzchnia morza musi być pomarszczona lub lekko 
sfalowana dla łatwiejszego zidentyfikowania jej na 
zdjęciu przy pomiarach w stereofotokomparatorze. 
Pora dnia odgrywa w tym wypadku również ważną 
rolę ze względu na kąt padania światła, które przy 
pewnych pochyleniach promieni na pow. morza daje 
najkorzystniejsze warunki dla uchwycenia kontras­
tów tak powierzchni morza jak i szczegółów pod­
wodnych. Cała tajemnica dokładności pomiarów po­
lega właśnie na opisanych wyżej ulepszeniach i wy­
pracowanej metodzie dokonywania zdjęć stereofoto- 
grammetrycznyclr aparatem Spnne’a.

Ulepszony Stereokomparator Sonno’a pozwała na 
ścisłe pomiary głębokościowe ze zdjęć dokonanych 
aparatem fotograficznym tegoż wynalazcy.

Pomiary próbne, o których już wspominałem wy­
żej, wykazały średni błąd cło 15 cm, błąd maksymal­
ny wynosił nieco ponad 30 cm. Błędy te odnoszą się 
oczywiście do granic praktycznych pomiarów t. j- do 
głębokości do 6 m.

Pierwsze zastosowanie aparatu Sonne’a do zadań 
bojowych nastąpiło w przygotowaniach do lądowa­
nia na wyspy Okinawa i Formoza. Dzięki pomiarom 
głębokości, wykonanym aparatem Sonne’a, określo­
no zupełnie dokładnie możliwości dobicia do brzegu 
flo ty lli desantowej. Ponadto już podczas walk, zdję­
cia dostarczone przez samoloty wyekwipowane w 
aparaty Sonne’a, dały tak dokładne i cenne informa-



cje, jakich nie osiągnięto poprzednio żadnym inn\ ni 
aparatem.

Zdjęcia wykonane z wysokości 30 do 100 m. wy­
kazały takie szczegóły jak np. druty telefoniczne- 

Po zakończeniu operacji na Okinawa sprawdzenie 
dokładności pomiarów metodą Sonne’a wykazało błę-
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dy poniżej 30 cm. Natomiast rezultaty pomiarów
głębokościowych pozwoliły na określenie odległości 
dobicia statków desantowych od płycizny do brzegu 
z dokładnością około 3 metrów. Kapitulacja Japonii 
spowodowała przerwę w wykonywaniu dalszy eh 
zdjęć aparatem Sonneki, wobec czego o dalszych o- 
siągnięciach i ulepszeniach nic nie wiadomo.

Przypuszczać należy że metoda Sonne a zostanie 
dalej ulepszona i znajdzie szerokie zastosowanie do 
potrzeb pokojowej pracy, a przede wszystkim dla ce­
lów hydrografii wód przyległych do skalistych wy­
brzeży, wykrywania wraków zatopionych statków itp-

Pomiary wykonane dla celów budownictwa wol­
skiego nawet przy błędzie głębokości do 10% będą 
miały te ogromną zaletę że nie zostanie opuszczony

żaden szczegół nierówności dna morskiego, me. po­
stanie pominięta żadna skała ani rafa podwodna, tak 
łatwe do pominięcia przy pomiarze ręcznym.

Dalej możemy przypuszczać, ze metoda Sonne a 
bedirie udoskonalona w najbliższych latach tak d a t- 
re że można będzie uzyskać zadawalające wyniki po­
miarów głębokościowych dna piaszczystego o łagod- 
n m rwzebie-ni izobat. Możliwość dokonywania ta- 
S  S  na naszym wybrzeżu oddałaby meo- 

nsłno-i nrzv badaniu ruchu rew i zmian u
j»k ”iaf° rnarastaniu -. iemie interesuje naszych fa-

Zf  a eów moilkich w związku z erozją nasady pół- 
d l°«nn HeDkiego Niewątpliwie oświetlenie panujące 

T p a b S ie m  nie jest tak korzystne jak na wys­

pach Pacyfiku, ^  J  S Ł T S n E n i  zdjęć 
mnie? kontrastowego ukształtowania dna morskiego 
naszych wód przybrzeżnych.

O pracow ano  na p o d s ta w ie  p ra c  K o m a n d o ra  
C S n y d e r i K o m a n d o ra  R ic h a rd a  F. F ra m e

C i ,  k ł t i m j  odfesx.ili . . .

s. p. inz
Wśród wielu nazwisk zmarłych, czy zamordo­

wanych w  obozie iv  Oświęcimiu kolegów, z e s ta w io ­

nych w sugestywnym artykule W. Wohlfartha w 
ost. numerze „Przeglądu Geodezyjnego“ (zob. h 
cenzja w dziale „Z prasy technicznej“ ) znalazłem 
jedno, związane z Wybrzeżem i techniką morską. 
ś- P- inż. Zbigniewa Foltańskiego.

Kolegą Foltański pracował przed wojną PlzcZ 
pewien czas na Wybrzeżu jako inżynier-hydrotech- 
nik w' Urzędzie Morskim w Gdyni. W roku 1937 
sprawował z ramienia Wydz. Administracji Mor­
skiej nadzór nad robotami I I  fazy budowy portu 
rybackiego we Władysławowie, a po ich ukończeniu 
przeniósł się do Gdyni, gdzie pracował w oddziale 
administracji wybrzeża, będąc kierownikiem budów 
niektórych obiektów hydrotechnicznych, jak umoc­
nienia brzegów, urządzenia w mniejszych portach 
hp- Znany był jako zdolny fachowiec i uczynny
kolega.

Pod koniec r. 1938 opuścił Gdynię i  przeniósł 
*ię do Warszawy, a stamtąd już w czasie okupacji, 
zaprowadziły Go losy, niestety, do obozu w Ośnie 
cimiu. W r. 1943 rozeszła się wieść, że zginął. Pew­
ności jednak nie było, łudzono się nadzieją, ze to 
może pomyłka. 1 oto dziś w artykule kol. Wohl- 
fartha znajdujemy tragiczne potwierdzenie tej wia­
domości i pewne dane, naświetlające dzieje osi.ii 
niego okresu życia Kol. Foltańskiego.

W obozie przydzielono Kol. Foltańskiego do pra­
cy w biurze „Bodenwirtschaftsdienst“ , gdzie opia-

i. Z b ig n ie w  Foltański
cowuje dl», potrzeb gospodarczych obozu projekt

ryłołpi zapory
.liczniejszych. W opinii władz obozowych, jak pisze 
kol. Wohlfarth, personel tego biura uchodził za gro­
no największych „złoczyńców“ i „bandytów . m
względu na częsty kontakt zewnętrzny, więźniowie
7 teo-o biura byli stale podejrzewani o łączność
;  ludnością, cywilną i w wypadku jej stwierdzenia

„owo karani. Statystyka z lipca 1943 r. wskazuje,
że na ogólną liczbę kolegów zarejestrowanych w
6 . on-rhnn stanie 20 — 40 osób roz-tym biurze, przy stałym srana

strzelano lub powieszono 50 osób, zmarło zas z wy­

cieńczenia i chorób 10.
Ć p inż. Foltański zginął jako jeden z 12 po­

wieszonych więźniów w dniu 19 lipca 1943 r. w cza­
sie największej publicznej egzekucji w Oświęcimiu, 
będącej odwetem za śmiałą ucieczkę 3 mierniczych

z obozu.
Fotografia ś. p. Kol. Foltańskiego, wykonana w 

obozie i  zamieszczona we wspomnianym artykule, 
zrobiła na mnie, którym Go znał jako pogodnego 
i pełnego życia kolego z prac we Władysławowie, 
wstrząsające wrażenie.

M ęczeństwo Kol. Foltańskiego, nie było faktem 
odosobnionym, było drobną cegiełką w polskiej he- 
katombie, poniesionej w obronie wolności, lecz ty l­
ko na przykładach osób sobie znanych i bliskich,
odczuwa sie z pełną świadomością ogrom tej ofi in .

inż. S. H.

Sole. Biuro to należało do najtra-
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S p o s t r z e ż e n i a
O d R e d  a A- <• j  i. O tw ie ra m y  n o w y d z ia ł  w  k tó ry m  zam ieszczać będz iem y k ró tsze  a r ty k u ły ,

’  ■ • '  '  obserw acje  godne zan o tow an ia . W  zasadnie
szam y osoby za in te resow a-odnoszące sią do sp raw  a k tu a ln y c h , lu b  tez zaw ie ra ją ce

um ieszczone w ty m  dz ia le  a r ty k u ły  uw ażać b ę d z ie m y  za dysku sy jn e  i  zapras  
ne do e iadsy lan ia  sw ych uw ag na te m a ty  poruszone.

Mróz a wraki
Z nany je s t sposób stosowany w  R osji, w y k o rz y s ty w a ­

n ia  okresu m rozów  zim ą do w y k o n y w a n ia  do łów  fu n d a ­
m en tow ych  drogą stopniowego przem rażania g ru n tó w  
szczególnie zaś g ru n tó w  naw odnionych. W  z w y k ły c h  w a ­
run ka ch  te rm iczn ych  s tosu jem y w  ty m  ce lu dw a sposo­
by: otaczam y m ie jsce p ro jek tow anego  d o łu  ścianą szczel­
ną i  po usun ięc iu  g ru n tu  odprow adzam y na p ływ a jącą  
wodę pom powaniem , albo też obn iżam y poziom  w ód 
g ru n to w ych  p rzy  pom ocy odpow iedn io  rozstaw ionych  
i  zag łęb ionych o tw o ró w  w ie rtn ic z y c h  i  kop ie m y dó ł na 
sucho.

Sposób, o k tó ry m  w zm ianko w a łem  na początku, po­
lega na tym , że w  jes ien i, p ó k i m rozów  nie  ma, w y k o p u ­
je m y w  m ie jscu  p ro jek tow anego  do łu  fundam entow ego 
szerszy nieco dó ł o bokach po chy łych , sięgający spodem 
con a jm n ie j do poziom u w o d y  g ru n to w e j, a je ś li 'się uda, 
to i  n ieco n iże j. G dy sie ju ż  z im a us ta li, a to  je s t w a ru n ­
k ie m  podstaw ow ym , usuw am y śnieg z ta k  w ykonanego 
do łu  oraz na jb liższego otoczenia i  pozw a lam y d o ło w i 
przem arznąć. G dy grubość przem arzan ia  osiągnie p e ^n ą  
głębokość, usuw am y z dna do łu  n ie w ie lk ą  w a rs tw ę  
zm arzłego g ru n tu  i  pozw a lam y dnu  przem arznąć g łęb ie j. 
W ed ług  p ro f. B. D. W a s ilje w a  (Podłoża i  fun dam en ty , 
1945 r.), szybkość p rzem arzan ia  p rzy  tem pe ra tu rze  —  10° 
do —  20° w yn os i od 5 do 10 cm  na dobę. Z  taką  też szyb­
kością m ożna g ru n t Usuwać i  osiągać znaczne głębokości 
Jako p rz y k ła d  przytacza tenże a u to r zagłębienie 7,6 m  
pon iże j średniego poziom u w o dy w  rzece p rzy  kopan iu  
do łów  fun dam e n tow ych  pod p rzyczó łk i m ostu  przez- Czitę. 
Sposób to  znacznie prostszy od z w y k le  stosowanych, 
a tańszy, bo w ypada w  czasie zasto ju  ro b ó t budow lanych .

W  in n y m  m ie jscu  swej p racy  a u to r przytacza sposób 
w yko n yw a n ia  z lo du  rz e k i czegoś w  rod za ju  lodow e j 
grodzy. Sposób —  le n  sam co w yże j —  z tą  różn icą, że 
robotę w yk o n y w a m y  w  wodzie.

O tych  sposobach słysza łem  nieraz, gdym  p racow a ł 
w  R osji, ale na po tw ie rdzen ie  ich  w  lite ra tu rz e  n ie  na ­
tra fia łe m .

Otóż będąc n iedaw no w  G d yn i i  w idząc sterczące 
z w ody w ra k i otoczone lodem , pom yśla łem , czyby się 
nie uda ło  tego sposobu zastosować do w yc iągn ięc ia  ich 
z w ody. Rozum iem  to  w  ten  sposób, że na leżałoby w y ­
korzystać trw a ją ce  m rozy, oczyścić w ra k i ze śniegu i w y ­
rąb yw a ć z n ich  lód  pozw a la jąc p rzem arzan iu  sięgać co­
raz g łęb ie j. W  ten sposób zw iększając oddz ia ływ an ie  w y ­
po ru  m ożnaby je  zruszyć z m ie jsca. O czyw iście je s t to 
ty lk o  idea. Do w yko n a n ia  trzeba  przystępow ać z w iększą, 
n iż  ja  ją  mam, zna jom ością budow y okrę tu . A le  sama 
możność dostania się do w ra k ó w  po lodzie  pozw ala p rz y ­
puszczać, że w yko na n ie  tego nie  je>st n iem ożliw e. Już sa­
m o usunięcie obciąża jących w ra k  nadw odnych części 
zm n ie jszy łoby jego obciążenie. To samo da łoby s topn io ­
w e usuw anie  lodu , k tó re  pozw a la jąc na w yzyskan ie  w y ­
po ru , po zw o liłoby  spróbować je  podnieść, zruszyć i  od­
ciągnąć w  dogodniejsze m ie jsce. Za leży to  je dn ak  od stop­
n ia  uszkodzenia boków  i  dna okrę tu .

A le  z ty m  na leża łoby się pośpieszyć, bo w iosna  za 
pasem. A lb o  może poczekać do z im y  1950/51, k tó ra  zgod­
nie  z jedenasto le tn im  okresem , będzie rów n ie ż  m roźna.

Inż. Stanisław Puzyna, 
Prof. Politechniki Gdańskiej.

Słownictwo morskie
Morska Komisja Terminologiczna wznawia swe prace

Z inicjatywy Morskiego Stowarzyszenia Techni­
cznego w Gdańsku odbyło się w dn. 24 lutego b. r. 
zebranie dyskusyjne grorfa fachowców. Tematem 
zebrania było uregulowanie stosunków w dziedzinie 
słownictwa morskiego.

Udział wr nim wzięli: prezes Morskiego Stowa­
rzyszenia Technicznego prof. A. Rylke, inż. P. Bo- 
mas, prof. inż. A. Potyrała, inż. A. Garnuszewski, 
prof. inż. W. Tubielewicz, dyr. Szkoły Morskiej ¡i. 
Macie je wdez, inż. P. Szawernowski, inż. M. Garnu­
szewski, przewodniczący Komitetu Wydawniczego 
Morskiego Stowarzyszenia Technicznego inż. J. Zie- 
mięcki, oraz inż. Z. Ćwiek.

Zebranie to stało się dalszym ogniwem w reali­
zacji wysiłków i starań podejmowanych przez byłą 
Morską Komisję Terminologiczną w tej dziedzinie 
słownictwa.

Jak wiadomo, b. Morska Komisja Terminologicz­
na istniała początkowo przy Polskiej Akademii U- 
miejętności i opracowała sześć zeszytów Słownika 
Morskiego. Niestety wybuch wojny przerwał prace. 
Słownik ide został ukończony, a trzy dalsze zeszyty 
przygotowane do druku zaginęły. Z tego zaś co zo­
stało, ocalała bardzo tylko niewielka ilość komple­
tów.

Dziś zagadnienie słownictwa morskiego, a w 
szczególności technicznego słownictwa staje się je­
szcze bardziej aktualne i jeszcze bardziej palące niż 
przed wojną. Nowa Polska posiada większy pas wy­

brzeża a zatem i większe pole do działalności mor­
skiej. Życie na wybrzeżu i na morzu rozwinęło się 
już w znacznym stopniu i wciąż idzie naprzód; jak­
że więc ważny postulat stanowi nadanie odpowied­
niego kierunku również w kształtowaniu się polskich 
terminów.

Zarówno stocznie polskie jak szkolnictwo, mor­
skie życie gospodarcze, wreszcie dziedzina tłuma­
czeń książek wymagają jaknajszybszego opracowa­
nia słownika. Te właśnie założenia były wytyczny­
mi w organizowaniu wyżej wspomnianego zebrania.

Obecni wybrali jednogłośnie na przewodniczą­
cego zebrania prof. inż. Al. Rylke, dziekana Wy­
działu Okrętowego.

Wśród długiej, rzeczowej i wyczerpującej dysku­
sji postanowiono powołać Komisję Organizacyjną z 
przewodniczącym inż. Bomasem, b. członkiem Mor­
skiej Komisji Terminologicznej na czele, której po­
wierzono nawiązanie kontaktów z zainteresowanymi 
w dziedzinie słownictwa morskiego instytucjami jak: 
Politechnika Gdańska, Wyższa Szkoła'Handlu Mor­
skiego, Szkoła Morska, Ministerstwo Żeglugi i Han­
dlu Zagranicznego, Ministerstwo Komunikacji, In ­
stytut Bałtycki, Stocznie, Marynarka Wojenna, Pol­
ska Akademia Umiejętności oraz szereg innych.

Równocześnie postanowiono, że w miarę zdoby­
wania odpowiednich funduszów reaktywuje się Mor­
ską Komisję Terminologiczną przez dokooptowanie
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do żyjących członków b. Morskiej Komisji Termino­
logicznej' ludzi z wyżej cytowanych instytucji.

Jako najbliższy cel postawiono wydawać prze­
druki części istniejących juz zeszytów na łamać- 
naszego miesięcznika w formie wkładek, ktoie z cza
sem mogłyby być zszyte.

Myśl tę aprobujemy z wielkim uznaniem, gdyż 
w ten sposób, nie'czekając na wyniki długotermi­
nowych prac Komisji częściowo się zaspokoi potizę­

by niektórych dziedzin życia technicznego. Jedno­
cześnie redakcja „Techniki Morza i Wybrzeża * 
Dorozumieniu z Komisją Organizacyjną Morskiej Ko­
misji Terminologicznej otwiera dział dyskusyjny nad
nowotworami słownictwa morskiego.

Materiały do dyskusji prosimy nadsyłać pod 
adresem: inż. Piotr Bomas. B. O. P. Wrzeszcz, Moi- 
ska 22 lub do redakcji. (ć Q)

KRONIKA TECHNICZNA WYBRZEŻA
P O R TY  W  Ś W IE T L E  E K P L O A T A C JI.

(styczeń 1947).

W miesiącu styczniu 1947 r. ogólny obrót w  Gdyni 
i w  Gdańsku w yniósł 541.013,5 ton co w  stosunku 
grudnia w ykazuje  wzrost o ok. 11/e°lo.

Obrót tow arow y w  rozbiciu na porty  w yniósł:
Razem Im port Eksport

ton ton ton

Gdańsk 282.843,4 68.470,7 214.372,7
Gdynia 258.170,1 42.279,4 215.690,7

Według rodzaju przeładunku:

importowano: w  Gdańsku w  Gdyni Razem

rudy 45.853,3 16.262,5 62.115,8
fosforytów 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:
węgla, koksu i bunkru  197.755,7 183.980,1 381.735,8
różnych 16.617,0 31.710,6 48.327,6

Eksport węgla, koksu i  bunkru  w  stosunku 
nia 1946 r. wzrósł o 1 l°/o.

do grud-

Ruch osobowy: w  Gdańsku w  Gdyni Razeni

Przyjechało 4.956 487 5 443
wyjechało 3 377 380

Ruch statków.
weszło do Gdańska 121 statków o pojemności 119-851 NRT 
weszło do Gdyni 160 ■■ „  152.947

R a z e m :  281 statków o pojemności 272.798 NRT

wyszło z Gdańska 132 sta tk i o pojemności 131.185 NRT 
wyszło z Gdyni 165 „  „  ■ „  150.171—

R a z e m :  297 statków  o p o je m n o ś c i 281.356 NRT

Zdolności przeładunkowe:
Zdolności przeładunkowe urządzeń przeładunkowym  

pizeliczone według przeciętnej uzyskanej przy * 
pracy miesiecznpi rm m ipsiar stvczen wynosi y-

r  ^ r  i-uzeiaaunK. 
rzeładowano 7 a porno- 
cą portow y c li urządzeń 
przeładunkowych 

-dolności przeładunkowe 
dźwigów były w yko ­
rzystane

Przepracowano w  ciągu 
miesiąca dźwigogodzin:

la  drobnicowych 
la  masowych 
18 mostowych 
la  taśmowcach _ _ _ _ _

Razem:

Gdańsku
457.920

w Gdyni
315.840

Razem
773.760

172.873,8 264.965,8 437.839,6

38"/» 84“/» 57“/»

914
4.496

577
926

3.835
3.096

795
988

4.749
7.592
1.372
1.914

6.913 8.714 15.627

Inż. Aleks. Rodziewicz.

„ m o c n i e n i a  b e j o w e  n a  p ó ł w y s p i e

rzające się W odst5 f  d d pó łw yspu helskiego, na Wschód 
znaczne szkody u  nasa y P ok 3 k m , Resztki
od p o rtu  W ładys ław  , u leg ły  rozm yciu, a prze lew a- 
pozostałej P ^e d n ie j ut^ o r^y ły  w  lesie w yd m ow ym  zb io r- 
jace się grzb ie ty  f  u jśc ia  p rze rw a ły  w  k i l  ku
n ik i wody, k t^ t i o w v  łączący W ie lką  W ieś z Helem,

™r2 “ Coh iómSST«Ml«»™  »» o -
wstrzym ana. na ty m  odcinku ubezpieczenie

Wykonane przed faszynow0-kam iennych , za-

niedbane i  nie rem ontow ane w  czasie okupac ji na leżyte j

ochrony nie da^ f ° dalszemu niszczeniu brzegu postano-
A b y  zapobiec ^  g^ntóczenie systemem ostróg prosto - 

w iono za?to t ° zeeu z p a li drew n ianych. O strog i jednorzę- 
pad łych do bKr ^ = ’w v k onane na odcinku na jb liższym  po rtu  
dowe m ia ły  by y ^  datezych odcinkach w  odstępach 
w  odstępach . • & dalej jeszcze w  odstępach czte-
d w u k ro tn ie  w ię k  y 1 zególnych b u d o w li m ia ły  w y -
rokro tnych . D ług - ■ p 0>50 m  nad poziom  no rm a lny
nosić 110 m. P°z l° ^ n f  ubezpieczenia po traktow ano ja ko  
morza. P ro f f nt °  Donieważ na ty m  teren ie  me posiadano 
eksperym entalne, P rodza ju  ubezpieczeń. Dopiero
p rzyk ład ów  odn° &" ieobs| rw ac ji nad ich  zachowaniem  się 
po przeprowadzeniu Ib Ręczną decyzję odnośnie ewen-
tędz ie  można P°wz=d w ania  podobnych budow li, 
lua lnego dalszego p rzystąpiono do robó t w yko n a w -

W  s ie rpn iu  194° J k ch w rześnia w ybudow ano k ilk a  
czych i  ju ż  w  począł« d ługość. Na odcinkach po-
ostróg, z tych  jedną na P zaobserw0wano po pew nym  
łożonych da le j od po r gy tuac ji w  postac i p rzyrostu  
czasie dość znaczną P P j  wysokości 1 m. W  okresie
plaży na szerok°®“ ° '  j ok robót u leg ł zaham owaniu na 
jes iennym  i  z im ow y n iepom yślnych w ia tró w  i  sztor-
skutek nastąpienia okres tegorocznej ostre j zim y. Poza 
m ów a potem  w a^  " obot yi nie obeznane dostatecznie 
tym  i  f irm y  w y k ° ^ , f napotk a ły  na duże trudności, spotę- 
z robo tam i m orsta odpow iedniego sprzętu i przeszkody 
gowane prze  Sztorm y jesienne spowodowały
w  dostaw ie ™a‘ e n a ew ie lk ie  'stosunkowo, szkody uszka- 
przy  t y - . P e w ^  Qstrogę i  rozm yw a jąc część świeżo po- 
dzając na jd łuzs ą . ^ kQ ustąp i przybrzeżna pokryw a 
szerzonej '  od ję te i  p raw dopodobn ie w  roku
lodowa robo ty  zosuną  - 7 ubezpieczenie ostrogam i
bieżącym P ™ f amk a t y te z iż a  zostanfe zrea lizowany, 
około 5 km . o p in k a  w y o r  ^ c h  ^  należy g.ę jednak

^ J a l e T  niespodziankam i. M ie jsce w  pob liżu  p rzy - 
liczyc s ta l ,egt znane z b u rz liw óśc i m orza w  okre -
lądka r ° z^ Ŝ ocno-zachodnich. W ystarczy przypom nieć
s,e w ic h ró w  połnoc ^  w  sierpn iU j w  czasie budowy

La rf t  W W ładys ław ow nie  po czyn iły  bardzo poważne szk 
niTzcYac cały sprzęt budow lany, p ływ a ją cy  i  stały 

d y ’ i  U w a la ć  lu b  łam iąc paręset p a li z w ykonyw ane j 
k o n s tru k c ji ¿ lo c h ro n ó w  m im o ich  tymczasowego zakot­
w ien ia  p rzy  pomocy kleszczy i  żelaznych ś c ią g ą  p  ^  
w ykonu jące  robo ty  m orsk ie  w in n y  d ryzyka
ryzyko  rob ó t tego rod za ju  jes t o w ie le  w iększe 
robót lądow ych, gdyż m a się tu  do «y™ e n ia  z “  u w y - 
ob licza lnym  żyw io łem . Praca b u d o w a n a  ągnięcia
maga n ieusta jące j czujności i  gotowości oo «  
Z r l t u  na lad  w zg lędnie odprowadzanie w  bezpieczne



m iejsce oraz n ie  pozw a la  na pozostaw ian ie dłuższych 
p a r t i i  w yko n a n ych  b u d o w li w  stanie, chociażby p ro w izo ­
ryczn ie  n ie  zabezpieczonym. K ie ro w n ic tw a  ro b ó t m ors­
k ic h  p o w in n y  rów n ież  być w  ko n ta kc ie  ze s tac ja m i m ete ­
o ro log icznym i, od k tó ry c h  mogą o trzym yw a ć  ostrzeżenia 
w  raz ie  zb liża jących  się naw a łn ic . N a jd a le j idące ś rod x i 
ostrożności n ie  zawsze je dn ak  p o tra fią  zapobiec szkodom,

TECHNIKA MORZA 1 WYBRZEŻA — ......... ...........

ponieważ z je dn e j s trony  zm iany  pogody na m orzu  nastę­
p u ją  n ie  raz w  bardzo k ró tk im  czasie, a z d ru g ie j s ta ły  
ru ch  ru m o w is k  w zd łuż  w ybrzeża może spowodować pod­
m yw an ie  naw e t n a jle p ie j zap ro jek tow a nych  i  w y k o n a ­
nych b u do w li.

(inż. Józef Karwowski)

■ NR. 3/4.

Z PRAC BIURA ODBUDOWY PORTÓW
D O TY C H C ZA S  O S IĄ G N IĘ T E  E F E K T Y  O D B U D O W Y  W  P O R TA C H

(stan na 31. 1. 1947)

N a z w a  r o b o t y Gdynia Gdańsk Razem

ł
Naabrzeża zabezpieczono m b 748 180 928

Nabrzeża odbudowano m b 227 16 243

Nabrzeża w  odbudow ie m b 1488 1240 2728

M agazyny po rtow e  odbudowane m 2 93440 40720
_____: •

134160

M agazyny po rtow e w  odbudow ie  m 2 49769 17286 67055

(ilość szt.) 6 10
150 t/h

16
D źw ig i d robn icow e odbudowane (zdolność przeład.) 60 t/h 210 t/h

(ilość szt.)
D źw ig i d la  mas. prze ład. odbudowane (zdolność"przeład.)

9
375 t/h

i l
1285 t/h

30
1760 t/h

(ilość szt.)
D ź w ig i d robn icow e w  odbudow ie  (zdolność przeład.),

3
30 t/h

6
70 t/h

9
100 t/h

(ilość szt.)
D ź w ig i d la  mas. prze ład. w  odbudow ie  /zdolność przeład.)

2
40 t/h

2
~  95 t/h  i

4
135 t/h

W  SP R A W IE  B U D O W N IC T W A  M IE S Z K A N IO W E G O  
N A  W Y B R Z E Ż U

W  p lan ie  trz y le tn im  spraw a bu d o w n ic tw a  m ieszka­
n iowego postaw iona je s t w  h ie ra rc h ii po trzeb na trzec im  
m ie jscu, po k o m u n ik a c ji i spożyciu. W  zw iązku  z tym  
w iększe k re d y ty  na b u d o w n ic tw o  m ieszkan iow e m ie jsk ie  
p rzew idz iane  są na kon iec  1948 r.

Obecny b ra k  m ieszkań pow odu je  szereg u tru d n ie ń  
w  p ra cy  urzędów , o k tó ry c h  wszyscy doskonale w iem y. 
W yw o łane  b ra k ie m  lo k a li og ran iczen ia kw a te run kow e , 
przerzucanie i  ścieśnianie oraz eksm itow an ie  m ieszkań­
ców  sp raw ia ją , że dotychczas nie  w y ro b ił się ty p  stałego 
m ieszkańca W ybrzeża. W iększość czu je się tu  ja k  prze - 
io tne  p ta k i,  czeka ją on i ty lk o  na m oż liw o śc i p ra cy  i  m ie ­
szkan ia w  W arszaw ie, na  Ś ląsku czy gd z ie ko lw ie k  in dz ie j.

D a lszym  w y n ik ie m  b ra k u  ru c h u  budow lanego jes t 
sta ła  ucieczka fachow ców , ro b o tn ik ó w  i  in ż y n ie ró w  do 
in n y c h  zawodów, oraz dew astacja  lu b  p rzestaw ian ie  się 
na in ną  p ro d u k c ję  w y tw ó rn i m a te r ia łó w  budow lanych .

Na W ybrzeżu ' zn a jd u je  się też szereg dom ów  uszko­
dzonych, k tó re  dziś w ym a ga ją  ty lk o  kap ita lneg o  rem on­
tu , —  je ś li posto ją  w  ty m  'stanie jeszcze jeden  lu b  dw a 
sezony —  pozostaną z n ich  nada jące się ty lk o  do ro z b ió r­
k i  m u ry .

Zapobiec ty m  w szys tk im  fa ta ln y m  sku tko m  b ra k u  
ru c h u  budow lanego m ożna m. in . przez za in teresow anie 
in ic ja ty w y  p ry w a tn e j w  b u d o w n ic tw ie  m ięszkan iow ym .

D la  w c iągn ięc ia  i  za in teresow ania  k a p ita łó w  p ry w a t­
nych, na leża łoby:

1) Znieść w sze lk ie  ogran iczen ia k w a te ru n k o w e  w  bu ­
dynkach  genera ln ie  rem on tow anych  i  now obudow anych .

2) Pochodzenie sum  za in teresow anych w  b u do w n ic ­
tw ie  pow in no  być postaw ione poza in ge renc ją  w ładz  
skarbow ych.

3) N a leży w zn o w ić  stosowane przed w o jn ą  u lg i po ­
da tkow e w  stosunku do budu jących .

4) N a leży u regu low ać spraw ę udz ie lan ia  k re d y tó w  
na Z iem iach  O dzyskanych (b ra k  p ra w a  w łasności u n ie ­
m o ż liw ia  zapisy hipoteczne).

D la  zorgan izow an ia  i  nadan ia  w łaśc iw ego k ie ru n k u  
p ryw a tn e m u  ru c h o w i budow lanem u wskazane by łob y :

1) U tw o rzyć  p rzy  U rzędzie W o jew ódzk im , D e lega tu ­
rze Rządu, lu b  G dańskie j D y re k c ji O dbudow y ‘specja lną 
kom órkę  za jm u ją cą  się popieran iem , propagow an iem  i  o r ­
gan izow aniem  in ic ja ty w y  p ry w a tn e j w  budo w n ic tw ie .

2) U tw o rzyć  p rzy  P o litechn ice  G dańsk ie j In s ty tu t  N o ­
woczesnego B ud ow n ic tw a , za jm u ją cy  się op racow yw a­
niem , badaniem  i pop ie ran iem  nowoczesnych m etod w  b u ­
dow n ic tw ie .

Inż.-arch. K . Husarski.

PRZEGLĄD WYDAWNICTW
Znaki konwencjonalne i  skróty stosowane na pol­

skich mapach morskich, tablica wydana przez Wy­
dział Hydrograficzny Sztabu Głównego Marynarki 
Wojennej (Gdynia — lu ty 1947 r.)

Cenną tę, starannie i  na wysokim poziomie gra­
ficznym wykonaną pracę, zestawiono na podstawie 
zaleceń Międzynarodowego Biura Hydrograficznego 
oraz podobnych tablic: szwedzkiej i  angielskiej.

Niezależnie od pożytku i  ułatwień jakie ukazanie 
się tej pracy przyniesie instytucjom i  osobom po­
sługującym się polskimi mapami morskimi, stanowi 
ona cenny przyczynek do spopularyzowania właści­
wego polskiego słownictwa morskiego, dzięki po­
prawnemu doborowi terminów opartych na Słowni"
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ku M o rs k im , w y d a n y m  w  sw oim  czasie przez W o j­
skow y In s ty tu t  N a ukow o  W yd a w n iczy .

Znaczenie  p ra c y  podnosi ta k t,  że zarow no a ’ 
ja k  i  s ło w n ic tw o  w  u k ła d z ie  je j zas osowan , 
wadzono o s ta tn io  ja k o  obow iązu jące w po s ne. 
rM i arce W o je n n e j. . „  i  -

Tablice m ożn a  n a b y ć  w O b s e rw a to r iu m  M o rs k im  
w  G d y n i -  u l. W a s z y n g to n a  42, I  p-, po k . 25.^ (s iu

Odbudowa —  czasop ism o; te c h n ic z n y d 19^6u l(>g t r . 
N r. 4. w rz e s ie ń  —  p a ź d z ie rn ik  j is t 1 q 7Wai Ca r ia .  
80). A d re s  red-: O b e rm e ile n , Z u r ic h  -  S z w a jc a r ia
Tnż. areh. B. G a r liń s k i. .. , ,,7aannisma

O trz y m a liś m y  ze S z w a jc a r ii m m ie ' hu  pod re _
w ydaw anego  w  je ż y k u  po lsk im  w Z ^ ite tu  Kedak- 
dake.ją p ro f. D r- M a x a  Z e lle ra  i  K  , m j n ż. 
cy jnego , pozosta jącego pod p rzew odu f^ e s z y -  
aren. B ohdana  G a rliń s k ie g o . budow -
tem  sp e c ja ln ym , pośw ieconym  a rc h i « y ^ z w a j c a r -  
n ic tw u  i  gospodarcze j w sp ó łp ra cy  po ls * feo.
sk ie j. P op rzedn ie  t r z y  zeszyty  p ?s/ ^  m ie rn ic - 
le jn o : o g ó lnym  zagadn ien iom  Pw bm c y - h  b y ło  
tw u  i g e o lo g ii s tosow anej. U ka zyw a n ie  s ^ ^ t n y c h  
w y n ik ie m  bez in te resow ne j w sp o łp ra  > n Tll;
uczonych i p ra k ty k ó w , szw a jca rsk ich  z p ro te s o ra ,^
P o lite c h n ik i Z u ry e h s k ie j na  c z e l e . i a odbudo- 
p o lsk ich . zg ru p o w a n ych  w  t- zw. , ; na Wyso-
w y ”  Na treść N r. 4 s k ła d a ją  sie c iekaw e i  na 
k im  poz iom ie  n a u ko w ym  opracow ane a r ty k u ły ,  
re  podzie lono na  cząsc gospodarczą, techn iczną
su n k i hand low e  polsko-szwajcarskie oraz technic 4
»ośw ieconą a rc h ite k tu rz e  i  b u d o w n ic tw u  Oto ty m  
ł v  n a jw a ż n ie js z y c h  z m ch  w  części teohnm zne j. I  • 
K B u r r i  (p ro f. P o lit-  Z u ry e h s k ie j)  — Znaczenie m i

te o r ii  o a rc ia  i  osuw an ia  sie z ie m i; In z . K. » tan im  
;,'.v ir r  G e rm a n ii — N ow a  droga  a lne.iska przez 

ńrzelecz Ś usten; Tnż. M- A re n d a rs k i: N a jnow oczes-

r S t ó W ®  Z » r i ch» tie .i) F in o lo ę a
>•, ^ o n f n m e w a n i a  przez p ro m ie n io w a n ie ; lu z - F r.

¡ ¿ ? n . n , t - W w  j ł *  ¿ f f i ł T d t a T - J T &
’“"i *7bit° ,N w « S lc z e « ,.» ‘ architektura S m I m H l

Ai-ch- F . B u rc k h a id t. Z < T W spó łczesne j): A rcb .
M iedzynarodow. A r c h  te  ! llp ] o w a n ie  w  s k a l i  czło -

e z a ią c y c h  d la  o d b u d o w y  ko  1 p iś m ie  w v s o k i po 
P o d  w z g lę d e m  fo r m y  .udeTzJ t i ln u v  p rzez  R e d a k c jeziom g ra fic z n y , (skromnie o fa e s lo n ^ r z e ,  gzwajcar.

jako. ,-w o ienny racze j poziom  ilu s tra c y jn y -
«k ich  d ru k a rn i” ), i M  p o lu  polako.

P ism u  p ra cu ją ce m u  ta k  ^ t u r a ln o - n a u k o w e j  i
s z w a jc a rs k ie j w s p ó łp ra c y  . k u n u r  . e zf]o 
i. r z y s w a ia ią e e m u  na szem u M z y k o w i W X p o m v ś l -  
b ycze  w ie d z y  te c h n ic z n e j ż y c z y m y  Jak  ia .l l ^  p o ] . 
nie.iS7.ocro r  o z w o i ii.  t y lk o ,  z t je s t  ^
>sce m a ł o  ro z p o w sze ch n io n e .

7 ppASY TECHNICZNEJ
m a r t y r o l o g i a  p o l s k i c h  i n ż y n i e r ó w

I  T E C H N IK Ó W  W  O Ś W IĘ C IM IU
N r. 2 (z lu tego  1947) Przeglądu Geodezyjnego, dosko- 

na.le redagowanego pisma, organu Z w ią zku  M ie rn i y 
poświęcono pam ięci in żyn ie ró w  i tech n i ow, 

m ie rn iczych , k tó rz y  zg inę li w  b iu ra ch  pom ia ro \

w  obozie w  O św ięcim iu . ,hQ
w  obszernym , ilu s tro w a n y m  a rty k u le  W. W o h lfa rth  

pb „W  ośw ięc im sk ie j k a ź n i“  odm alow any zos a ” 
u łczny“  obraz koncen tracy jnego  p iek ła , opis o r g a n M  
"tw o rzo n ych  przez N iem ców  na teren ie obozu b iu i lec i

n icznych ja k  „B iu ra  pom ia row e“  i  „B a u le itu n g i“ prac 
przeprowadzanych w  tych  b iurach, dz ia ła lności konsp ira ­
cy jne j w ięźn iów  w  c iu rach  tych  pracujących, popu larn ie  
zwanych „verm esseram i“  i  rep re s ji specja lnych, na k tó ­
re b iu ra  te b y ły  narażone. A r ty k u ł ten i następny, po­
święcony pam ięci zakatowanego w  O św ięcim iu m ie rn i­
czego K azim ierza Jarzębowskiego, k tó ry  b y ł duszą kon ­
sp ira c ji „verm esserów “ , są cennym  w kładem  do badań 
zbrodn i n iem ieckich  w  Polsce, jeszcze jednym  w ażk im  
oskarżeniem n iem ieckich  m etod podbo ju  i  równocześnie 
jeszcze jednym  św iadectwem  niezmożonego, nawet w  n a j­
lo g iczn ie jszych  w arunkach , polskiego hartu .

Do a r ty k u łu  W. W oh lfa rth a  załączone są dwa plany 
obozu w  O św ięcim iu, wykonane na osobnych planszach 
o w ysok im  poziom ie gra ficznym . D la  tych osób, k tó re  
m ia ły  szczęście un ikn ięc ia  pobytu  w  ka to w n i ośw ięcim ­
skie j i  zna ją ją  ty lk o  z opow iadań lu b  lite ra tu ry  p lany 
te stanow ią poglądową ilus trac ję , o rien tu jącą  w  prze­
strzeni nie zawsze uporządkowane ich wyobrażenia 
w  tym  względzie. Są one bodaj wogółe p ie rw szym i p u b li­
kow an ym i p lanam i obozu. „P rzeg ląd Geodezyjny jest 
pismem specja lnym  i  ja ko  tak ie  me zawsze może in te re ­
suje ko legów  z innych  dziedzin techn ik i, lecz osta tn i jego 
zeszyt, om aw iany w łaśnie Nr, 2, pow in ien  znalezc się 
w  b ib lio tece każdego polskiego inżyn ie ra  i techni a

DROGA WODNA ODRY
„G ospodarka  W odna ”  w nnmorae p a id iio rn ik o -  

w ym  p rz y n o s i c h a ra k te ry s ty k «  teehm czna J i o k  
w odnej Odry podaną przez mz. S. Ihna tow icza  
D ro g a 'ta  m a poważne znaczenie d la  p rzysz ości p 
tu  Szczecina i  oszczędności w  kosztach masowych 
tra n s p o rtó w  eksportow ego w ęgla lu b  im po „  
ra d y . W  1938 ro k u  przew ozy p rzypada jące  na o 
c in  w y n o s iły  3,9 m ilio n ó w  ton.

O dra  jest skana lizow ana na p rzes trzen i 167 k im  
od K o ź la  do R ędzina, m in im a ln a  głębokość w tym  
o d c in ku  1,5 m. w ys ta rcza  d la  ba rek  650 t.

Od R ędzina  do K o s trz y n ia , O dra je s t p ra w ie  c a ł­
ko w ic ie  u re g u lo w a n a  na ś redn ią  i m a łą  wodę. - a- 
tu ra ln a  głębokość n a jm n ie jsza  0,7 im Z b io rn ik i za­
s ila jące  pozw a la ją  w  okresach posuchy podnosić ten 
stan m in im a ln y , is tn ie ją ce  z b io rn ik i me g w a ra n tu ją  
jednak s ta łe j g łębokości m in im a ln e j 1,5 m. odpo­
w ia d a ją ce j b a rko m  650 t. B a rk i idące ze Ś ląska bez­
pośrednio ładować m ogą 60-70»/» n o rm a ln e j nośności, 
a p rz y  m a łe j wodzie 30*/«, op łacalne za ładow anie  w y ­

nosić pow inno  70»/». . . .  i.
P on iże j K o s trz y n ia  O dra  posiada m in im a ln ą  g łę ­

bokość p rz y  n a jn iższym  stan ie  w ody 1,5 m.
- P rzestrzeń  rz e k i og ran icza jąca  ładow ność barek

SSnSS. ro k u  w  100 • /• g łę b o k o ś ć  V « ,  <«» ™  

suchego ro k u  w  35»/». f
A b y  O dra sta ła  sie w ie lk ą  drogą  wodną dla

i 0v '  w vm agana  jest m in im a ln a  g łębokość . barek, w ym agam  j , ,  moo nul-
i b y ła b y  niezbędna po jem ność ń iu n  kaw  ■

» (e-dy d la  g łębokości 1,7 m. w ys ta rczą  z 
I ! «  m ilio n . ,»* po jem ności). P ia n o ™ »  p — J  
z b io rn ik ó w  w  r. 1948 w yn o s i 400 m i Im ię . ’ , loa„ 
pew n i za d a w a la ją cy  e fe k t d la  ^ ^ C k o ś c i  d ro g i 
ta c ji ba rek  500-600 t. S  zdolnością przepu-
w odnej O d ry  (co w iąże sie z , in w e s tyc ji

, stówą), uw a runkow ane  je s t w ykonaniem
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polegających na budowie zbiorników oraz częściową 
kanalizacją górnej partii rzeki.

Problem usprawnienia drogi wodnej Odry wy­
stąpi jaskrawię, gdy projekty połączenia dorzecza 
Odry z Dunajem przybiorą kształt realny. Arteria 
wodna zapewniająca tani transport masowych towa­
rów. łącząc drogi wodne Polski z basenem Naddu- 
najskim i Morzem Czarnym stanowić będzie powa­
żny czynnik gospodarczy uzupełniający węzły poli­
tyczne przez ułatwienie zacieśnienia współpracy ban- 
dlowo-przemysłowej. Cm - S.

ORGANIZACJA BUDOWNICTWA W ZSRR.

Realizacja szeroko zakrojoneg'0 planu odbudowy 
oraz inwestycji ¡'budowlanych, przy jednoczesnym 
pokonywaniu trudności, spowodowanych brakiem 
rezerw materiałowych i fachowców, zmusza do cią­
głego kontrolowania przyjętych metod organizacyj­
nych. Taka samokontrola może być dokonywana 
najlepiej drogą porównania- Porównanie metod sto­
sowanych w innych państwach, wraz z jednoczesną 
analizą przyjętego u nas systemu trzech sektorów, 
przy wykonawstwie robót budowlanych, może przy­
czynić się skutecznie do usprawnienia prący przez 
stopniowe pogłębienie świadomości nowych metod, 
przyjętych w tej dziedzinie i przez skorygowanie 
tych metod na podstawie doświadczeń własnych i za­
granicznych. Interesujące dane na temat organiza­
cji budownictwa w ZSRR przynosi artykuł dr. ». 
Rozmaryna, umieszczony w 2-gim numerze dwuty­
godnika „Życie Gospodarcze“ .

Dr. Rozmaryn cytuje szereg ustaw i rozporzą­
dzeń z tej dziedziny, na plan pierwszy wysuwają się 
zasady omówione poniżej.

Budowy są wykonywane z reguły przez specjalne 
organizacje budowlano - montażowe, pracujące na 
podstawie umów, zawieranych z instytucjami inwe­
stującymi. System ten jest przyjęty jako zasada, 
w przeciwieństwie do robót wykonywanych „syste­
mem gospodarczym“ - Powołane są specjalne organi­
zacje budowlano - montażowe (trusty i inne), które 
potrafią lepiej od innych form wykorzystać zasoby 
materialne i osobowe, obniżyć koszty wykonania 
oraz przez istnienie dwóch podmiotów stosunku- 
umownego, ułatwiają kontrolę Prombanku.

Przedsiębiorstwa budowlano - montażowe posia­
dają osobowość prawną, działają na zasadach han­
dlowych, posiadają własne fundusze zasadnicze 
i obrotowe (obrotowe od 10 do 14% ód obrotu rocz­
nego).

W przypadku prowadzenia robót sposobem go­
spodarczym, wymaga prawo radzieckie takiej formy 
organizacyjnej i rozrachunkowej, jakby robota była 
wykonywana przez specjalne przedsiębiorstwo.

Wzorowa umowa budowlana została zatwierdź>- 
na przez Rade Ministrów ZSRR. Umowy są zawie­
rane zazwyczaj na całokształt robót z przedsiębior­
stwem generalnym, które z kolei powierza wykona­

nie pewnych prac specjalnych podprzedsiębiorcom. 
W wypadku błędu lub zmiany projektu inwestor wi­
nien zając stanowisko w ciągu 5 dni a wszelkie 
zwłoki i straty z tego tytułu obciążają inwestora. 
Rachunki sprawdzane są co miesiąc. Rachunki płaci 
w zakresie inwestycji przemysłowych Prombank na 
podstawie akceptu inwestora i aktu o komisyjnym 
stwierdzeniu wykonanych robót-

Bank kontroluje czy rachunki mieszczą się w ra­
mach kosztorysów i czy nie przekroczono obowup- 
zujących cen i taryf. Bank kontroluje dorywczo czy 
przedstawione akty są zgodne z rzeczywistością, przy 
niegospodarnym prowadzeniu robót może wstrzymać 
finansowanie.

Umowry między inwestorem i przedsiębiorstwem 
przewidują sankcje cywilno - prawne w przypadku 
niewykonywania umowy należycie zarówno przez 
jedną jak i przez drugą stronę.

Przedsiębiorstwa korzystać mogą z kredytów 
krótkoterminowych na działalność eksploatacyjną.

W sposób uproszczony prowadzone są roboty „po 
za limitem“ , z reguły nie przekraczające sumy 1 mili. 
rubli i ujęte w planie gospodarczym pośrednio przez 
umieszczenie ich w planach przedsiębiorstw w gra­
nicach gospodarki własnymi funduszami.

Bank ma wpływ na ustalanie cen jednostkowych 
przy zawieraniu umowy. Wszystkie przedsiębior­
stwa obowiązane są przeznaczać 2,2 do 3,6% war­
tości posiadanych obiektów corocznie na remonty 
kapitalne- Fundusze te znajdują się na specjalnym 
koncie Panku Państwowego i wydatkowane sa pod 
kontrolą Banku, podobnie, jak omówiono poprzednio.

Omówione wyżej zasady cechuje centralizacja w 
zakresie planowania finansowego i kontroli oraz de­
centralizacja, połączona, ze specjalizacją przy wyko­
nywaniu robót przez przedsiębiorstwa, Ujęcie takie 
jest słuszne z punktu widzenia zasad organizacji, a 
wyniki zależeć mogą w dużej mierze od sposobu wy­
konywani:-, swych funkcji przez poszczególne insty­
tucje j od koordynacji ich działania.

inż. W. S.

M O R S K A  S T A T Y S T Y K A  W Y P A D K Ó W  
W  L IS T O P A D Z IE  1946

A b y  na leżycie ocenić zapotrzebow anie św ia tow e na 
no w y  tonaż, na leży uśw iadom ić sobie s tra ty  w  sta tkach, 
ja k ie  bez p rze rw y  pow odu je  groźny żyw io ł. L lo y d  n o tu je  
w  lis topadz ie  1946: 434 w yp a d k i. (W  w o je n n ym  ro k u  1943 
w  lis topadz ie  b y ły  443 w yp a d k i). Ta w ysoka  c y fra  n ie  
s tanow i jednak  o s traconym  tonażu, k tó ry  spadł w  po ró ­
w n a n iu  z la ta m i poprzedn im i. Z g in ę ło  10 s ta tk ó w  —  
18,445 B R T . a w a ry j m aszyn b y ło  114, zderzeń s ta tków  
72; 60 s ta tków  osiadło na m ie lizn ę ; pożarów  i  eksp lozy j 
41; 32 w y p a d k i na sku te k  b u rz ; 4 s ta tk i na je cha ły  na 
m in y , reszta z różnych  przyczyn. C iekawe, że 4 am ery­
kańsk ie  s ta tk i w o je n h e j bu dow y z g u b iły  śrubę w  lis to ­
padzie.

Są to c y fry  jednego m iesiąca i ty le  ro b o ty  d la  stoczni
rem o n tow ych ! - ,

(S h ip h u ild in g  &  S h ipp ing  Reeord —  W itu r)
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Z A K O N S E R W O W A N E  F LO T Y  H A N D L O W E

Już po w ojn ie  1914—18 pozostało dużo statków bez­
czynnych, zapełniających odleglejsze ką ty  w portach ame­
rykańskich, To samo zjaw isko i  dziś się powtórzyło, lecz 
Am erykański In s ty tu t M a ryna rk i H andlowej zarządził 
ume postępowanie z tym i „w idm am i“  •— ghost cargoships. 
Pewne części maszyn i  urządzeń zostały zdjęte i zabezpie­
czone osobno, inne pokryto  rozpylonym  płynem  przeciw ­
korozyjnym. Nowością jest przeprowadzenie z lądu prze­
wodów sprężonego powietrza do maszyn każdego ze stat- 
c°w, aby co jak iś  czas uruchom ić je  i  obrócić nieczynne 
śruby. Równocześnie przeprowadzono lin ie  wodne prze­
ciwpożarowe, a stałą straż pełnią sta tk i pożarnicze. K a- 
z a z takich f lo t rezerwowych stacjonowana jest w  pob li- 
r  stoczni, k tó ra  ją  stale nadzoruje i u trzym uje. Koszt 
j ,  -zny takiego dozoru wynosi ca 4.000 doi. za statek, 

, reg0 budowa kosztuje 1.800.000 doi. Rząd Federalny 
* 5y^ a kószty. W W ie lk ie j B ry ta n ii koszty analogiczne 

ają na poszczególnych armatorów.
(Shipbuild ing &  Shipping Record — W itur)

d o k i  w  o k r e s ie  w o j n y

sie l i w !  p ły w a jące są droższe w  u trz y m a n iu  i  prędzej 
Dosiadał Z\ niż; do k i suche, d la tego A d m ira lic ja  B ry ty js k a  
m u s ia ł^3 , :rdzo n ie liczne d o k i p ływ a jące , lecz zdanie to 
F Hipir U ec zrn ian ie  w  czasie w o jn y . O sta tn io  og łos ił 
cych 6y’ R,C.N.C. rozp raw ę  o budow ie  doków  p ły w a ją -  
Edzie Przf z A dm ira lic ję  w  okresie I I  w o jn y  św ia tow e j, 
ńyczny^h SZereg nader c iekaw ych  c y fr  i danych h is to -

o rz e ^ ° Wli^ zaletą doków pływających była możność 
rpiTmMCan’ a *L‘b do portów, gdzie znajdowały się bazy 
w n io t °We flo ty  wojennej i  handlowej pod zarządem 
Iowa*0? 3?1?’ ^  czasie w o jny  dokonano licznych przeho- 
Oańł dokow różnej w ie lkości nawet na duże odległości.

w ymosło to około 112.000 m il morskich, przy czym 
ane N idm 911? doki 0 ogólnej sumie udźw igu 225.300 ton
0 u d S U5 ą Podróż zrob ił dok dla kontrtorpedowcow
tra li i  n;f  „ i ł 750 ton ang. z Is land ii aż do Sydney w  Aus- 
padku p ° f  egłoścl około 14.500 m il m. bez żadnego w y - 
dzięki odwal?26 -te odbyw a ły  się pod konwojem  i  ty lko  
w ynios łv  ł  adze * w ie lk ie j um iejętności personelu stra ty 
ży ły  sie 4 ty lko  22.000 ton ang. udźwigu, na co zło-
tonowy w ° k l ’ z k tó rych  jeden coprawda duży — 18.000- 
źródła pm kw ystkie doki by ły  zaopatrzone we własne
1 nawet w?§U „elektrycznej, pompy, urządzenia nurkowe 
spach i n^r ?Ztaty' Cz^sto 'stały one przy odległych w y - 
Wiele z n i i  I1’ m usiały w ięc być samowystarczalne. 
warsztatrm,'/1 m tało pomieszczenia dla załogi i personelu 
matu tro p ik |°n|g 0Spec:’alną izolac^  * wentylacją dla k l i-

powSechm 6 dane dai e H ickey o ich budowie. W brew roz- 
być zbudm,?nemu Przekonaniu, że dok p ływ ający musi 
betu a nn,Wa5 y ze ’stali, w ie le  z n ich zbudowano z zel- 
zbudow an^61 z drzewa. Największe by ły  jednak stalowe, 
wych T k l - Specjalnie dla największych okrętow lm io - 
dowany ^ ąz°w n ików  bojowych. Jeden z nich by ł zbu- 
cutta w Bombay‘u ze sta li wyprodukowanej w  Cal- 
zbudowanr. lrnecbanizmy p rzyby ły  z U.S.A., lecz dźwigi
0 własne? by ły  również w  Indiach. Inny  dok stalowy 
zbudowan Wadze t> 050 ton ang. i  udźw igu 15.200 ton ang.

B r l  w  Durban.
800 to n 1 ze*betowe budowano dla udźw igu od 300 do 
ton ano- Wa§a własna doku 800 ton wynosiła 2.750
ra lic i? Sć D°k i drewniane budowano w  U.S.A., lecz A dm i- 

i  B ry ty jska  zrobiła raczej złe doświadczenie kupu- 
nrzeła 3 takie doki 500 i  3000 ton, z k tó rych  większy
1 amał się i zatonął podczas burzy na A n tlan tyku .

(Shiphuild ing &  Shipping Record — W itur)

T o n a ż  n i e m i e c k i e j  f l o t y  h a n d l o w e j
W  S TR E FIE  B R Y T Y JS K IE J

Na zapytanie w  Izbie Gm in w  sprawie tonażu nie­
mieckiego w  S trefie B ry ty jsk ie j udz ie lił kanclerz J. B. 

- nd odpowiedzi treści następującej:
»Spis niem ieckiej f lo ty  m orskiej został świeżo Spo­

rządzony, lecz w y n ik i jego nie są jeszcze dostępne. Jed­
nakże przed spisem wyśledziliśm y ponad 400 statków 
hadlowych pojemności powyżej 100 ton, przeznaczonych 
dla niem ieckiej gospodarki pokojowej. S ta tk i te, z m a­
łym i w y ją tkam i, znajdują się w  S trefie B ry ty jsk ie j.

S kłada ją  się g łow n ie  ze 'sta tków  tow arow ych lecz jest 
pośród n ich  także k ilk a  specja lnych typó w  ja k  s ta tk i d 
transp o rtu  byd ła  i  s ta tk i- lo do w n ie . Ich  ° g ° ln y  tonaż w y ­
nosi ok. 160.000 ton  w a g i m a rtw e j. 40 w  c h w ili o b e « ^  
me nadaje się do u ży tku  na m orzu. Pozostałe są używane 
Z  n iem ieck ie j żeglugi p rzybrzeżnej i na k ró tk ie  podro­
żę  m orskie. Ponadto jes t ok. 1.425 sta tków  ryback ich , 
są one w szystkie  za trudn ione w  rybo łó s tw ie  lu b  przy us

w a n iu  m m “ . F a irp la y  5. 12. 46. M M

O K R Ę TY  N A  L O T E R II
tt s  M a ritim e  Commission zdecydowała się urządzić 

lo te rię  by obdzie lić 874 by łych  m aryna rzy  re fle k tu ją cych
na kupno 104 m ałych jednostek z dem obilu . Prezes k pi 

i - i i  Ci agnął losy w  obecności zainteresowanych z dużej 
wazy p fe A s z y  w y g ryw a ją cy  zdobył p raw o zakupienia
małesro na tro low ca za 8.000 do larow .

P (S h iph u ild in g  &  S h ipp ing Record —  W itu r)

k i l k a  d a n y c h  o  r u c h u  o k r ę t o w y m
w  G ŁÓ W N Y C H  P O RTACH EUR O PEJSKICH

R O TTE R D A M  .
św ieżo ogłoszona s ta tys tyka  m iasta R o tte rdam u za­

w ie ra  zestaw ienie ru ch u  sta tków  w  P l e n i ł  P o low e  
r  1946. Do R o tte rdam u p rzyb y ło  w  tym  czasie 1. 
kó w  m orsk ich  po jem n. 2.478.936 ton netto. C y fry  w  ostat 
m m  analogTcznym okresie t. j.  W pierwsze j po łow ie x 
?939 w y n o s iły  7.628 i  12.308.539. A na liza  tonażu w  r. 1946 
w e d łu T k ra ju  pochodzenia w yka zu je  rad yka lną  zmianę 
w  's tosunku do r. 1939. Z a jm u jące  wówczas lnerwsze 
miei'sce N iem cy m us ia ły  ustąp ić na rzecz W. B ry  
k tó ra  w  r. 1946 osiągnęła b lisko  połowę Ogólnej cy f y 
t i 945 sta tków . W  tonażu na tom iast p rzodu ją  S tany 
Zjednoczone A m eryk  i sw o im , 632.222 » n a m i eo st.=  
b lisko  dw ie  trzecie ilośc i p rzedw ojennej. Ś redni tonaż 
s ta tków  p rzybyw a jących  do R otterd am u P° d:m° s\  g l§
z 1.265 w  p ierw szych 6-c iu  m iesiącach r. 1939 d 
w  odpow iedn im  okresie r. 1946.

L O N D Y N
L iczba  s ta tków , ko rzysta jących  z p o rtu  Londynu  

w  tygo dn iu  kończącym  się 14. 12. ub. r. w yn ios ła  511 
o po jem ności 494.249 r t. (z w yłączen iem  sta tków  k u rs u ­
jących reg u la rn ie  m iędzy po rta m i przybrzeżnym i). Z tych 
95 s ta tków  po j. 300.827 ton netto , k ie ro w a ło  się do lub  

p rzyb y ło  z po rtó w  Im p e riu m  i  po rtó w  zagranicznych. 
P rzedstaw ia to  35»/o analogicznych ob ro tow  w  odpow ied­
n im  tygo dn iu  r. 1938 t.j. 547 s ta tków  po jem n. 857.321 
ton netto. L iczba S tatków w  ruch u  przybrzeżnym  w y n o ­
siła w  osta tn im  tygodn iu  316 poj. 193.422 ton  netto.

A N T W E R P IA
Ruch s ta tków  w  A n tw e rp ii w  m iesiącu lis topadzie 

w zrósł o 45.000 ton w  po rów nan iu  z poprzedn im  m iesią­
cem (522 s ta tk i po jem n. 1.050.899 ton  w  lis topadzie na 
519 no i 1 005.234 ton w  październ iku). P ierwsze m iejsce 
za jm ow a ła  flag a  b ry ty js k a  (165 s ta tków  —  259.458 ton), 
następne am erykańska (36 s ta tków  206.295 ton), potem 
holenderska (96 s ta tków  —  120.733 ton). B e lg ijska  flaga 
b y ła  szósta. Na 522 s ta tk i, k tó re  p rz y b y ły  do A n tw e rp ii 
w  listopadzie, 154 przyszło z W ysp B ry ty js k ic h , 112 z k ra ­
jó w  pó łnocno-europe jsk ich , 83 z H o la n d ii, 48 z A m e ry k i
Północnej i  25 z F ra n c ji.

( „F a irp la y “  5. i  26. 12. 46. M M )

KO N FER EN C JA  B A Ł T Y C K A

Na zebran iu  Rady D o kum e n ta rne j i  K o m ite tu  W y­
konawczego B a łty c k ie j i  M iędzynarodow ej K on fe ren c ji 
M orsk ie j, k tó re  odbyło się n iedaw no w  Kopenhadze, 
podane zostało do w iadom ości, że K on fe renc ja  osiągnę*« 
ogólnie przedw ojenną liczbę cz łonków  oraz że otrzym ano 
pewną liczbę now ych  k a n d y d a tu r na członków. S tw ie r­
dzono rów nież, że je s t ogólnym  życzeniem członków, a y 
odbyć zebranie ogólne (pierwsze od czasu w o jny) 
w iosnę 1947 r. M ie jsce zebran ia n ie  zostało jeszcze os ­
łonę, ale będzie n im  jedno ze Skandynawskich centro 
okrę tow ych .

I T?oiv>n1oul1 c\f> 1 O A a ivnvn



TECHNIKA MORZA 1 WYBRZEŻA
„  NR. '$1.

K O M U N I K A T Y
K O M U N IK A T

ZA RZĄ D U  GŁÓW NEGO MORSKIEGO  
S TO W A R ZY SZEN IA  TEC H N IC ZN EG O

D on ios łość  ro li  ja k ą  m a  do sp e łn ien ia  te ch n ika  

p o lska  w y m a g a  je d n o lite j o rg a n iz a c ji św ia ta  te ch ­

n icznego  w  k ra ju .  J e d n o lita  o rg a n iza c ja , k o o rd y n u ­

ją ca  pracę  S tow arzyszeń  b ra n żo w ych , je s t fo rm ą  p o ­

zw a la ją cą  os iągnąć n a jle p szy  re z u lta t p rz y  w y k o rz y ­

s ta n iu  zespo łów  i  ś ro d kó w  p ozos ta jących  do dyspo ­

z y c ji.

Taką jednolitą organizacją techniczną jest Na­
czelna Organizacja Techniczna, posiadająca swoje 
oddziały we wszystkich większych ośrodkach.

Aby przystosować się do struktury organizacyj­
nej świata technicznego w Polsce, przewidującej Na­
czelną Organizację Techniczną wraz z oddziałami i 
stowarzyszenia branżowe, Pomorskie Stowarzyszenie 
Techniczne przekształciło się na Walnym Zebraniu 
dnia 25. 1. 47 r. na Morskie Stowarzyszenie Techni­
czne. Jak każde stowarzyszenie branżowe M. S. ! • 
określa swój charakter z jednej strony przez spe­
cjalne zagadnienia techniczne morskie i wybrzeża, 
które nie znajdują swej reprezentacji w innych sto­
warzyszeniach branżowych, z drugiej strony pi za. z 
związanie swej pracy z grupą Instytucji związanych 
z morzem i Wybrzeżem, których działalność gospo­
darcza i techniczna wymaga zorganizowania perso­
nelu technicznego dla pogłębienia jego wiedzy. Ze 
specjalnych zagadnień technicznych morza i Wy­
brzeża na plan pierwszy wysuwają się: budownictwo 
okrętowe, odbudowa portów i bud. morskie, żegluga, 
ratownictwo i rybołówstwo. Każde z wymienionych 
zagadnień obejmuje zainteresowania różnych specja­
listów: mechaników, elektrotechników, budowlanych, 
hydrotechników, architektów itp. Pokrewne zagad­
nienia techniczne, które wiążą tych specjalistów w 
pracy codziennej uzupełnione są drugim węzłem ja­
kim jest plan gospodarczy na odcinku morskim i 
Wybrzeża. Wszystkie elementy techniki i wszystkie 
Instytucje Wybrzeża powiązane są harmonijnie w je­

den organizm, który ma jedno zadanie sprecyzowane 
w planie.

Obecnie tworzy się nowy ty]) pracownika, któin 
reprezentować winien zarówno element statyczny 
równowagi między wszystkimi czynnikami składają­
cymi się na wynik gospodarczy, jak element dyna­
miczny — inicjatywy przyjętej przez państwo.

Proces tworzenia nowego typu pracownika tech­
nicznego wymaga zespolenia w branżowym stowa­
rzyszeniu pracy pogłębiającej wiedzę techniczną w 
połączeniu z zagadnieniami gospodarczymi i społecz­
nymi. Taka jest najszersza platforma pracy w M.S.T. 
Oczekiwać należy, że pracownicy techniczni Stoczni. 
Biura Odbudowy Portów, Głównego Urzędu Morskie­
go, Instytucji Rybackich i Żeglugowych, przedsię­
biorstw związanych pracą z portami i żeglugą 
znajdą się przede wszystkim w szeregach Morskiego 
Stowarzyszenia Technicznego.

Należy się spodziewać, że pracownicy techniczni 
wszystkich innych instytucji Wybrzeża, w których 
zainteresowaniach przeważają problem? techniczne 
związane z morzem i gospodarcze związane z odcin­
kami morskimi zgrupują się w Morskim Stowarzy­
szeniu Technicznym.

Wyrazem morskiej myśli technicznej jest mie­
sięcznik „Technika Morza i. Wybrzeża“ “ .

Członkowie Pomorskiego Stowarzyszenia Tech­
nicznego pozostają nadal członkami Morskiego Sto­
warzyszenia Technicznego o ile nie zgłoszą rezygna­
cji.
Gdańsk, 14. 2. 47 r. Zarząd Główny.

K O M U N IK A T  P O LS K IE G O  Z W IĄ Z K U  IN Ż Y N IE  
RÓ W  B U D O W L A N Y C H , O D D Z IA Ł  G DAŃSK.

Z pow odu tru d n o ś c i n a tu r y  k o m u n ik a c y jn e j te r ­
m in  Zjazdu Naukowego P Z IB  w  Warszawie, prze 
sun ie  to  na  d n i:  19 -  20 -  21 kwietnia b. r- Księga 
Z jazdow a  bedzie p rzes łana  w  czasie do dn. 1 J \  • b.r

O D P O W IE D Z I R E D A K C JI.
P. H. Klimontowicz. Za a r ty k u ł dz ięku jem y. W yko

rzVstam y w  nast. num erze.
P Z. F ilipow icz —  K raków . Za słowa uznania dzię

ku je m y . U w a g i Pana p o k ry w a ją  się na ogół 2b n ^ £ n n  
zam ierzen iam i na przyszłość. P o lsk ie j m o rsk ie j b ib  
g ra f i i techn iczne j pośw ięc im y w k ró tc e  osobny a rty k u ł.

--------------------------------- ---------------- ---------------- ‘ 7 ”  D r r Hnm m pl• Prof. lnż. I. M ałecki; Inż. Z. M od lińsk i;
K o le g iu m  R e d a k c y j n e :  inZ.P. Bomas Przewo n rc^c jc  ro ^ ^  ^  w . Tubielewicz: lnż W. Urbanowicz:

Zbigniew zy a: M o r s k i e ^ w S ^ o i r k i S “ ^  Adm in istracja

!17GdlV te j.  Redaktor
= = - _____ - -- . — j Czasopismo w Y ^ ° d »  na “  G lon ków  MST 50 zł i  120 zł. Prenumeratę
Cena pojedynczego zeszytu 75 zł, prenumerata M ę s k ie  stowarzyszenie Techniczne. ------

należy w p ła c a c jm  k o n to T C O  do, MO,OBy ,  p o d .n i^  ź,6«n. =  - Z ł —

Dom Prasy'1 w  Gdańsku ITT. 47 -  1500 -  200 -  W-06936
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iZETARG NIEOGRANICZONY NR. 7-33
i.u l M ie js k i w  Gdańsku, ogłasza p rze ta rg  nie- 

“ ,a 0fłbudowe domu m ieszkalnego w

ku M 9 0 .-  m * ™ "  & N r ‘ 45> 1 8eHa robó t ku b - 
Btarg odbędzie sie w  dn iu  31 m arca 1947 r. o

I H yS eoTeCbał- i -  2  M ' w  Gdańsku
I I  " - w  Pokoju 303, gdzie oferenci
.¿  I w  : r Zy ?d 22'3'1947 r . bliższe in- 

• t  yZ ?ry8> i  w zory  o fe rt, oraz w a- 
ogolne i  techniczne w ykonan ia  robót- 
r ty  należy składać do m.rl? n  o„ , 
i r. w  pok. 303. KO lZ- 1130 dnl11 31 raar'
d ium  stanow i 1 proc. o fe rty-
ząd M ie js k i zastrzega snh;„ i  „i , . “ ooie prawo w yboru  ofe*
bez względu na wysokość o fe rty  nodd-ilu  ro- 
ądzy k i lk u  oferentów, a ta k * *» ™  
ie dal w y n ik u  dodatniego U* “ a‘Ua' P1’Ze’

1ŁOSZENIE O PRZETARGU NR 7-34 i 35

S L f n i 8 wvkonda- 8kU ° ffłasza Przetargi nie- 
łe m o n t b u ^ k ö ^ V ^ r 3^ ^ 0^ 1 
Jdańsku-Oruni, przv . ^ e]ską W
ludowa szopy di-,'  m - ' -  , aduuskie-1 N r - 54' 
bodowego w G (ł-ń d iie n  ae 'f0 Taboru Saiu0'

Ü25 Ä Ä <lui" *  1947 * w
2 °  K° d /- 13-°°

,i_- , ■ , V  o godz. 13.30
ta a i  r  n f nyra Z M - w Gdańsku p rzy u l. 
ić  nop-m-m POk°  jU 3°.3’ gd?de o ferenci mogą o- 
laoie ¿i S?ii ° d d lda 22 marca 1947 r. bliższe 
ogóliu. i* i °  ,l i °.Sztorysy oraz w zory  o fe rt, w a­
r ty  u-, t  e.ebluezne w ykonyw an ia  ro b ó t
rinóżm ■ T/Ci'  10' ,(dl‘ oddzie lnie należy skła- 
upozme, do godz- 11.30 dn ia  31.3. 1947 r. w  po-

S T it e * 2 r *
ta 'b ez  W7<d» iZaStrZega sobie ł,1'awo w yboru  
m iedzy k n t  ‘ U ,.na wysoko8® o fe rty , podzia łu  
rg  n ie  d» °.f,erentów> a także uznania, że 
”  UU d il* w y n ik u  dodatniego.

OGŁOSZENIE o  PRZETARGU Nr. 7/37
e z o n r^ iv !  '  W Gdańsku ogląsza p rze ta rg  n ie- 

\ r -  ; l . w ykonan ie  robót budow lanych 
/(U w Gdańsku, a m ianow ic ie :

a) Rem ont budynku  N r. 4 
\  ^ emout  sz lam am i
c) Rem ont w ag i wozowej.

^ l^ te i° w  W d  Sb,! W dn*u 9-go kw ie tn ia  1947 r. 
„  W> dz.iale Technicznym  Z. M. w Gdań- 

1 ‘ * ° 1t . a*,a 9. w  Pokoju 303, gdzie oferenci
j ,ymar, b lm z e  in fo rm a c je , ślepe kosztorysy

i  w z o ry  o fe r t, oraz w a ru n k i ogó lne i  techn iczne wy-' 
ko n y w a n ia  ro b ó t od d n ia  29. I I I .  1947 r. w  godz. od
9 do 13-tej. .

O fe r ty  na leży  sk ładać do godz. 11.30 d n ia  9-go
k w ie tn ia  1947 r- w  p o k o ju  3C3.
' W a d iu m  w y n o s i 2»/» o fe r ty .

Z a rząd  M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  otes 
re n ta  bez w zg lędu  na w ysokość o fe r ty , p o d z ia łu  ro b ó t 
m iedzy k i lk u  o fe ren tów , a także  uznan ia , że p rz e ta rg  
n ie  d a l w y n ik u  dodatn iego.

O G Ł O S Z E N IE  O P R Z E T A R G A C H  N r . 7/38 i  39

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rz e ta rg  n ie ­
o g ra n iczo n y  na w y k o n a n ie  nas tę p u ją cych  ro b ó t na 
odbudowe p a w ilo n u  w  P ow szechnym  S z p ita lu  M ie j­
s k im  w  G dańsku p rz y  u l- N o w y  Ś w ia t -  r. 4 i 6,

a m ia n o w ic ie :
1. R o b o ty  budow lane ,
2- R o b o ty  in s ta la c y jn e , wodoc- k a ila l. i  c. o. 

P rz e ta rg i odbędą sie w  d n iu  15-go k w ie tn ia  1947 r.
w  nas tępu jące j k o le jn o śc i: . .

1. R o b o ty  budow lane  o godz. 12-te.i 
2 R o b o tv  in s ta la c y jn e  o godz. 13-te.i, w  W y d z ia le  

T e ch n iczn ym 'Z . M - w  G dańsku  p rz y  u l. 3-go M a ja  9, 
w  p o k o ju  303, gdzie  o fe re n c i m ogą o trzym a ć  b lizsze  
in fo rm a c je , ślepe ko sz to rysy  i  w z o ry  o fe r t, o raz w a ­
ru n k i  ogó lne  i  techn iczne w y k o n y w a n ia  ro b ó t od 
d n ia  8. IV . 47 r- w  godz. od 9—13-tej. O fe r ty  na  każde 
ro b o ty  oddz ie ln ie  n a le ży  sk ładać n a jp ó ź n ie j do dn ia  
15. IV - 47 r- godz. 11,30 w  p o k o ju  303.

W a d iu m  s ta n o w i 2®/« o fe r ty .
Zarząd M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe ­

re n ta  bez w zg lędu  na  w ysokość o fe r ty , p o d z ia łu  ro ­
bó t pom iędzy  k i lk u  o fe ren tów , a także uznan ia , ze 
p rz e ta rg  n ie  d a ł w y n ik u  dodatn iego.

OGŁOSZENIE O P R Z E T A R G U  N r. 7/49-41

Z arząd  M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rz e ta rg  n ie o g ra ­
n iczony na w yko n a n ie  ro b ó t b u d o w la n ych  i  in s ta la ­
c y jn y c h  w  garażach M.T.S- w  G dańsku p rz y  u l. Jana  
z K o ln a  N r. 11.

P rz e ta rg  odbędzie sie w  d n iu  18-go k w ie tn ia  1947 
ro k u  o godz. 12-ej w  W y d z ia le  T e ch n iczn ym  Z. M . 
w- G dańsku  p rz y  u l.  3-go M a ja  9 w  p o k o ju  303, gdzie  
o fe re n c i m ogą o trzym a ć  b liższe  in fo rm a c je , ,ślepe 
ko sz to rysy  i  w z o ry  o fe r t, o raz w a ru n k i ogó lne  i  tech ­
n iczne w y k o n y w a n iu  ro b ó t od d n ia  8-go k w ie tn ia  
1947 r- w  godz. od 9—13-tej.

O f e r ty  n a leży  sk ładać  do godz. 11,30 d n ia  18-go 
k w ie tn ia  1947 r .  w . p o k o ju  303.

W a d iu m  s ta n o w i 2% o fe r ty .
Zarząd  M ie js k i zastrzega sobie ‘ p ra w o  w y b o ru  

o fe re n ta  bez w zg lę d u  na  w ysokość o fe r ty , podz ia łu  
'ro b ó t m ie d zy  k i lk u  o fe re n tó w , a także  uznan ia , że 
p rz e ta rg  n ie  d a ł w y n ik u  doda tn iego .



Z m e c h a n i z o w a n e
PAŃSTWOWE PRZEDSIĘBIORSTWO INŻYNIERYJNO-BUDOWLANE Rr 1 w GDAŃSKU ,

podległe Ministerstwu O dbudowy —
G d a ń s k ,  ul. Staromiejskie Podwale 96 Telefon 42563

Magazyny i garaże: Gdańsk, ul. Wiślna 5 -  iel. 42194 
Składnica: Nowy Poił, ul. Wyzwolenia 41 . _ . . . „
Konto w Banku Gospodarstwa Krajowego, Oddział Gdańsk Nr 1213

W y k o n u j e ;
roboiy ziemne, drogi, mosty, wszel­
kie roboty rozb iórkowe ,  roboty 
konstrukcji inżynieryjskich (hale, 
n a b r z e ż a  i tp.) o r a z  r o bo i y 
---------k r t m i e n i a r s k i e ----------:

P o s ia d a  w ła s n y  c ię ż k i  s p r z ę t  b u d o w lan y :
bagry, kolejki robocze, buldożery, 
plantowniki, wały drogowe, ma­
szyny do asfaltowania nawierzchni, 
kompresory, spawarki, betoniarki, 
tłuczkarki kamieni i tabor dużych 
---- samochodów ciężarowych -----

Własna żwirownia w Łapinie -  tel. Kalbudy 16 
W łasna stolarnia mechaniczna, Sopot, 3 Maja 51

Gazownia Miejska w Gdańsku 

Przyjmie

inżyniera lub technika
wykwalifikowanego

w dziale sieci gazowej podziemnej  

• - — warunki do omówienia = = = = =

Poszukujemy

I
 inżynierów

-^ e je k iry k ó w

inżynierów
m echaników

I oraz
¡I techników

Zgłoszenia:
Z a k ł a d y  E le k t r y c z n e  W y b r z e ż a

G d a ń s k ,  Wały Jagiellońskie 9
----------------------------------Biuro Personalne ---------------------------

Gdańsk -  Warszawa -  Kraków 
Centrala: Wrzeszcz, Pnlewsklego 9 tel. 411-20

Wykonywa

S t u d n i e  a r t e z y j s k i e  
Badania gruntu 

Eskpertyzy hydrologiczne

Przedsiębiorstwa budowlane i instalacyjne
1. „Elektra“ Koncesjonowane Biuro Insta­

lacji Siły i Światła. Wykonuje wszelkie 
instalacje oraz urządzenia elektrotech­
niczne. Gdańsk-Wrzeszcz, Matki Polki -•

2. „Wybrzeże“. Biuro Inż. Budowlane Sp- 
z o. o. Roboty Inż.-Budowlane — Pro­
jekty i  obliczenia statyczne. Wrzeszcz, 
Batorego 2 tel. 413-77.

3. Przedsiębiorstwo Wierceń i Remontu 
Pomp Wodnych W . Jucha, Gdańsk, 
Wagnera 68.

4. Przedsiębiorstwo Robót . Budowlanych 
Arch. M. Radomski, Sopot, Mierosław­
skiego 12. Wszelkie prace budowlane 
i remonty.


