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Dzwig ptywajagcy
o nos$nosci 30 ton, zbudowany przez Warsztaty Portowe
Marynarki Wojennej w Gdyni w roku 1934
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HypyjJdlitlMIlY D

Kolejki linowe wszelkiego rodzaju dla transportéw do 1000
to [godz. i wyzej, elektryczne kolejki linowe, reczne kolejki
linowe, wiszgce kolejki linowe osobowe, urzgdzenia do trans-

portu na mate odlegtosci wszelkiego rodzaju jak: transportery
tasmowe stale | przewozZzne, transportery ptytowe, stoty prze-
suwane (tasmowe), urzadzenia czerpakowe, urzadzenia wyta-
dowcze, dzwigi kablowe, ekskawatory kablowe i kablowo-
mostowe, transportery skrobakowe. Urzadzenia tatiowcze dla

statkéw, urzadzenia do nawaglania dla kottébw, urzadzenia
linowe do holowania statkéw, mosty wiszgce na linach. Woézki
akumulatorowe , EIDECHSE™ 2z platformg, z niska platforma,
z platforma podnosng, unoszgaca oraz jako uktadacze towaréow
z wszelkiego rodzaju nadbudoéwkami. Samochody elektryczne
¢lazarowe o tadownosci 250-7500 kg. Przyczepki clgzarowe
2. 3 1 4-oslowe o nosnosci 1,5—14 to, przyczepki siodtowe,
wywrotki, zestawy kotowe dla przewozu dtugich przedmiotow.

Przedstawicielstwo generalne na Polske:
Stocznia Gdanska Sp. z 0. 0. w Warszawie, Al. Ujazdowskie 18, tel. 8-13-14.
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Tre$¢ numeru: Rzut °ka na powstanie portu w Gdyni — Inz. T. Wenda.
Urzadzenia przetadunkowe portu w Gdyni — Inz. L. Budka S.T.O. P.
Port Rybacki w Wielkiej Wsi — Inz. Z. Adamski.

Wptyw wzmocniern i nadbudowek na wytrzymatos¢ kadtuba okretu—
Inz. S. Uniechowski S. T. O. P.

Siedem turystycznych yachtéw petnomorskich zbudowanych w kraju — M. K.
Krypa ropowa ,Polmin 1 — Inz. W. Morgulec S. T. O. P.
Statek bunkrowy ,,Robur VII“ — Inz. Gembarski S. T. O. P.

WiadomoS$ci ze Swiata.

Kronika Stowarzyszenia.

Konkurs z dziatu wyposazenia Marynarki Wojennej.
Recenzje.

Spis cztonkoéw zbiorowych STOP-u.

Z powodoéw od Redakcji niezaleznych zeszyt niniejszy ukazuje
sie ze znacznym opOznieniem. Ze wzgledu na obszerng tre$¢ otrzymuje
numeracje podwojna.

Artykuty inz. T. Wendy ,,Rzut oka na warunki powstania portu
w Gdyni”, inz. L. Budki ,,Urzadzenia przetadunkowe portu w Gdyni”
oraz inz. Z. Adamskiego ,,Port rybacki w Wielkiej Wsi”, sg przedruko-
wanymi referatami, wygtoszonymi na Zjezdzie Inzynieréw Portowych
Panstw Battyckich i Skandynawskich, ktory odbyt sie w dniach 3—6
maja 1938 r. w Gdyni.

Referaty pozostate i streszczenie dyskusji zostang ogtoszone
w numerze nastepnym 4 (kolejny czasopisma 8), ktéry wyjdzie, stoso-
wnie do zakre$lonego programu, w dniu 1 wrze$nia 1938 r.

REDAKCJA.



mz. Tadeusz Wenda

Riut oka na warunki

'Chcac wmwoznaé¢ warunki powstania portu
w Gdyni, musimy w krétkich stowach zaznajo-
mi¢ sie-z historig miasta Gdanska; poniewaz
powstanie portu w Gdyni jest z tym SciSle
zwigzane.

*'..'Poczatkowo: Gdansk; byt osada, nalezgcag do
rodzin ksigzat pomorskich, zamieszkalg przez
rybakow rodu polskiego, podlegtg tym samym
prawom i warunkom rzgdzenia co wspotczesna
Polska. W potowie XIIl wieku przybyli do
Gdanska pierwsi kolonisci niemieccy z Lubeki.
Kolonizacja' ' niemiecka, dzigki szczegdlnym
wkgteddrnd'! ezachecie ksigzgt pomorskich, przy-
brata, tak wielkie rozmiary, ze juz w kofcu
X1 wieku Gdansk rzadzit sie prawami nie-
mieckimi.

W roku 1299 ksigzeta pomorscy wymarli.
Spadek po nich winien byt otrzymac panujacy
wowczas w Polsce krol Wiadystaw tokietek.
Ubiegt go jednak Waldemar margrabia bran-
denburski, ktéry z wojskiem wtargnat na Po-
morze celem zawtadniecia Gdanskiem. Krdl
polski, nie majagc dostatecznych sit wiasnych,
wezwat na pomoc Krzyzakow, ktorzy razem
z zatoga polskg odparli napad brandenburczy-
kéw. Krzyzacy jednak usadowili sie w Gdan-
sku i juz go Polsce nie zwrdcili. Kiedy za$ krol
polski nalegat na wydanie Gdanska, postano-
wili po swojemu sprawe zatlatwi¢. Kiedy lud
polski w znacznej liczbie zebrat sie w Gdansku
podczas jarmarku w dzien $w. Dominika,
4 sierpnia 1308 roku wymordowali przeszto
10.000 oséb i w ten sposob charakter miasta
ostatecznie na niemiecki przeksztatcili.

Gdansk zostawal pod panowaniem wielkich
mistrzow krzyzackich do potowy XV wieku,
czerpigc wielkie zyski z handlu polskim zbo-
zem. W roku 1410 w bitwie pod Grunwaldem
Polska ‘skruszyta potege zakonu Krzyzackiego,
i w roku 1454 Gdansk poddat sie pod panowanie
krola polskiego Kazimierza Jagiellonczyka.
Krdl ten i jego nastepcy obdarzyli Gdansk licz-
nymi przywilejami, dzieki ktérym Gdansk czer-
pat coraz wieksze bogactwa z handlu morskie-
go miedzy Polskg a Niemcami, Anglig, Francjg
i Holandia.

Gdansk pozostawat przy Polsce 340 lat
t. j. do roku 1793, kiedy to Polska ulegta prze-
mocy trzech swych poteznych sgsiadow Prus,
Austrii i Rosji i utracita swdj byt niezalezny.
Gdansk zostat wigczony do krélestwa pruskie-
go i czesciowo odseparowany od polskiego za-
plecza rzeki Wisty.

Jak widzimy, Gdansk wyrdst na polskiej zie-
mi jako kolonia niemiecka i losy jego pod
wzgledem politycznym byty S$cisle zwigzane
z losami Polski.

Stosunek Gdanska do Polski pod wzgledem
gospodarczym byt tym Scislejszy i zywotniej-
szy, ze Gdansk lezy przy ujsciu do morza rzeki
Wisty, najwiekszej rzeki polskiej i byt jedynym

powstania portu w Gdyni

portem morskim, przez ktéry Polska miata do-
step do morza.

W takich warunkach znalazta sie sprawa
polsko-gdanska po wojnie S$wiatowej, kiedy
ogtoszone zostaty w roku 1918 stynne 14 punk-
tow Prezydenta Standéw Zjednoczonych Wilso-
na, z ktérych punkt trzynasty powiada: ,ze
Niepodlegte Panstwo Polskie winno mieé¢ za-
pewniony wolny i pewny dostep do morza
z zabezpieczeniem w miedzynarodowym ukta-
dzie jego politycznej i gospodarczej niezalez-
nosci, i terytorialnej nienaruszalnosci®.

Stowa te upowaznialy do mniemania, ze
Gdansk zostanie przytgczony do Polski i o tym
po kapitulacji Niemiec nie watpiono nawet
w samym Gdansku. W miare jednak uptywu
czasu od chwili kapitulacji Niemiec, sprawa przy-
tgczenia Gdanska do Polski przybierata obrot
dla Polski coraz mniej korzystny i wreszcie
w Traktacie Wersalskim sprawa ta zostata roz-
wigzana potowicznie. Gdansk zostat Wolnym
Miastem, a wolny dostep Polski do morza zo-
stat zwigzany z zawarciem polsko-gdanskiej
konwencji. Korzystajac z krytycznego potoze-
nia Polski latem 1920 roku wskutek wojny z ro-
syjskag bolszewia, narzucono Polsce bardzo nie-
dogodne rozwigzanie sprawy dostepu do mo-
rza. Zamiast Gdanska na witasnos$é, Polska
otrzymata tylko pewne uprawnienia w porcie
gdanskim, ktore mogag by¢ realizowane przez
Polske nie bezposrednio, lecz przez tak zwang
Rade Portu, skladajgcg sie czeSciowo z Niem-
cow i czeSciowo z Polakow.

Jest rzeczg zrozumiatg, ze w takich warun-
kach wolny dostep Polski do morza przez port
gdanski stat sie iluzorycznym. Potwierdzito sie
to rzeczywiscie w roku 1920, kiedy podczas woj-
ny z Rosjg w gdanskim porcie zatrzymane zo-
staty transporty materiatbw wojennych, idace
do Polski, w najkrytyczniejszych dla Polski
chwilach.

Kazdy przyzna¢ musi, ze Polska znalazta sie
w bardzo trudnym potozeniu po wojnie $wiato-
wej, gdy zamiast portu gdanskiego odzyskata
tylko cze$¢ wybrzeza morskiego, zabranego jej
w roku 1793, o tagcznej diugosci 154 km (z cze-
go na potwysep Hel przypada 80 km.).

Czynniki, ktdrym Rzad polski powierzyt
sprawy morskie, dobrze jednak od poczatku ro-
zumiaty konieczno$¢ budowy wiasnego portu
i miasta portowego na wiasnym wybrzezu mor-
skim, aby w ten sposdb nietylko utorowaé so-
bie niezalezng droge do morza, lecz zatozy¢ nad
morzem rodzimy os$rodek zycia morskiego. To
tez mys$l budowy narodowego portu morskiego
byta realizowana niezaleznie od stosunkéw
z Wolnym Miastem Gdarnskiem i wynikéw kon-
wencji polsko-gdanskiej z dnia 15 listopada
1920 roku. Do wykonania studiéw portowych
i projektu portu przystagpiono wczesng wiosng
1920 roku, wkrotce po objeciu przez Polske Po-
morza (10 lutego 1920 roku). Wypadki w Gdan-



sku i konwencja Gdarnska przyspieszyty tylko
zrozumienie przez spoteczenAstwo koniecznosci
budowy portu rodzimego i realizacje planow
jego budowy.

Pierwszg troskg bylo wybranie najlepszego
miejsca pod budowe portu. Mozna go byto szu-
ka¢ na odzyskanej czeSci wybrzeza morskiego
lub na brzegach rzeki Wisty.

Idea budowy portu na rzece Wisle, miano-
wicie pod Tczewem, ktory lezy w odlegtosci
33 km. od obecnego ujscia rzeki Wisty pod
Schiewenhorst, mogta by¢ urzeczywistniona
dwojako: a) przez bezposrednie potgczenie por-

skiego dtugosci 28 kim. od Tczewa do Gdanska
przez terytorium Wolnego Miasta Gdanska. Ka-
nat ten, ktdry bytby wiasciwie przedtuzeniem
portu gdanskiego, nie datby Polsce niezalezne-
go dostepu do morza i bytby sprzeczny z inte-
resami portu gdanskiego.

Wobec tego, ze na brzegach rzeki Wisty nie
mozna byto wyobrazi¢ sobie mozliwosci budo-
wy portu morskiego, trzeba byto szuka¢ odpo-
wiedniego miejsca na odzyskanej czesci wy-
brzeza morskiego. Wybrzeze to jest jednak bar-
dzo ubogie w miejsca odpowiednie do budowy
wiekszego portu. Brzegi przylegte do t. zw.

Tereny portu gdynskiego w roku 1920

tu w Tczewie z morzem zapomocg pogtebienia
rzeki Wisty, b) przez potaczenie Tczewa z mo-
rzem zapomocg kanatu morskiego, przechodzg-
cego przez terytorium Wolnego Miasta Gdanska.

Pierwszy projekt musiat upas¢, poniewaz
trwate pogiebienie rzeki do rozmiaréw niezbed-
nych dla statkbw morskich zapomocg bagro-
wania jest technicznie niewykonalne z powodu
zbyt duzego spadku wod rzeki Wisty, i mogto-
by by¢ urzeczywistnione tylko zapomocg S$lu-
zowania rzeki Wisty na przestrzeni miedzy
Tczewem i jej ujsciem pod Schiewenhorst, *)
co bytoby niezmiernie kosztowne i trudne do
wykonania ze wzgledu na wielkie zmiany po-
ziomu wadd, na rumowisko, jakie niesie Wista,
na zimowe lody i na koszty rob6t czerpalnych
na barze przy ujsciu rzeki Wisty do morza.

Drugi projekt technicznie mozliwy do wy-
konania, wymagatby przekopania kanatu mor-

otwartego morza, czyli brzegi poczynajac od
jeziora Zarnowieckiego do konca pétwyspu Hel,
mato nadawaty sie do budowy portu z powodu
ruchu piaskow, ktéry obserwuje sie na calym
potudniowym i wschodnim brzegu Battyku,
a jezioro Zarnowieckie, ktore lezy przy samej
granicy niemieckiej, bylo z tego powodu miej-
scem zupetnie nieodpowiednim. Brzegi zatoki

*) Wista, jak wiadomo, kieruje obecnie, swoje wody
do Battyku nie naturalng droga jak dawniej przez
Gdansk, lecz sztucznym wyprostowanym tozyskiem,
przekopanym w roku 1887, i wpada do morza pod
Schiewenhorst. Z dawnym korytarzem swym, idacym
przez teren wolnego miasta Gdanska; -nazywanym
»Martwag Wistg“, rzeka Wista potaczona jest przy po-
mocy $luzy, potozonej w Einlage, w odlegtosci 5 kim.
od ujscia pod Schiewenhorst.



puckiej rowniez mato nadawaly sie do budo-
wy glebszego portu ze wzgledu na jej ptytkosé
i zamarzalnos¢.

Jedno tylko miejsce byto odpowiednie do
budowy wiekszego portu na polskim wybrzezu.
Tym miejscem byta dolina miedzy t. zw. Kepg
Oksywska i Kamienng Gdrg, gdzie lezata wow-
czas mata wioska rybacka Gdynia.

Teren, na ktérym mial powsta¢ port gdyn-
ski, tak od strony morza, jak i od strony ladu
odznaczat sie duzymi zaletami. Rejd naprzeciw-
ko Gdyni uwazany byt od dawna za najlepszy
w zatoce gdanskiej. Statki, idgce do Gdanska,
podczas burzy chronity sie na rejdzie gdynskim.
Rejd ten jest duzy, wystarczajagcy dla postoju
kilkudziesieciu statkbw o najwiekszym zanu-
rzeniu. Naturalna gteboko$¢ morza, ktéra w od-
legtosci 1 kim od brzegu wynosi 10 mtr., w od-
legtosci 41/2 kim. od brzegu stopniowo docho-

dzi do 20 mtr., co pozwala statkom r6znego za-
gtebienia wybra¢ miejsce najodpowiedniejsze
dla postoju na kotwicy. Grunt dna morza jest
kotwiczny t. zn., ze trzyma dobrze Kkotwice.
Potwysep Hel ochrania czesciowo rejd gdynski
od dziatania wielkiej fali z otwartego morza.
Ruch piaskéw wzdtuz brzegu jest tak nieznacz-
ny, ze zamulenia i zapiaszczenia portu nie na-
lezatlo sie¢ obawia¢. Poza tym rejd gdynski jest
najmniej zamarzalny na potudniowym Baltyku.

Warunki terenu lgdowego dla budowy portu
w Gdyni byty tez korzystne. Wklesta forma
brzegu sprzyjata tatwemu wykorzystaniu prze-
strzeni wodnej, a wskutek znacznych natural-
nych gtebokosci morza pogtebienie awanportu
wymagato niewielkich stosunkowo robét. Koszt
ich zmniejszat sie jeszcze przez to, ze grunt na-
dawat sie do refulowania. Powierzchnie terenu
ladowego pokrywaty torfowiska gtebokosci oko-
to 6 mtr., a pod nimi lezat piasek.

Pierwotny projekt portu przewidywat budo-
we awanportu i kilku basendw wewnetrznych.
Realizacja tego planu miata by¢ wykonywana
stopniowo, w ten sposdb, aby przez czeSciowe
jego urzeczywistnienie stworzy¢ port mniej-
szych rozmiaroéw, z tym jednak warunkiem, ze-
by dalszy rozwd6j portu byt mozliwy i planowy.

Budowa portu w Gdyni zostata rozpoczeta
w koncu 1920 roku jako fragment przysziego
portu pod nazwg ,,Tymczasowy Port Wojenny
i Schronisko dla Rybakéw". Budowa portu tym-
czasowego sktadata sie z molo dtugosci 550 mtr.,
idgcego w kierunku wschodnim, z odgatezie-
niem diugosci 170 mtr., idgcym w kierunku pét-
nocnym, ktére chronito go od fali i z przystani
dtugosci 150 mtr. potozonej na naturalnej gle-
bokosci morza okoto 7 mtr. Budowle te skta-
daty sie z taniej, drewnianej konstrukcji na
palach, wypetnionej kamieniem, i ukoniczone

zostaty dopiero w koncu 1923 roku z powodu
trudnosci finansowych, jakie Polska wtedy
przezywata. 13 sierpnia 1923 roku przybit do
tego portu pierwszy statek oceaniczny ,Ken-
tucky" pod flagg francuska.

Z powodu dewaluacji marki polskiej dalsze
roboty przy budowie portu w Gdyni ulegty
pewnej zwioce, i rozpoczete zostaly na nowo
na duzg juz skale z chwilg ustabilizowania wa-
luty i oddania robét do wykonania spdétce za-
granicznej pod nazwa ,,Konsorcjum Francusko-
Polskie dla Budowy Portu w Gdyni", dnia 24
lipca 1924 roku, do ktorej weszty pierwotnie
firmy ,Societe de Construction de Batignolles,
Schneider Co, Societe Anonyme Hersent", oraz
Polski Bank Przemystowy we Lwowie, inz.
Wiadystaw Rummel i inz. Teodozy Nosowicz.
Wspélnikami konsorcjum sg: dunska firma
»Hojgaard & Schultz" z Kopenhagi, ktéra zbu-
dowata w Gdyni wszystkie mola, tamacz fal



i bulwary, oraz belgijska firma ,Ackermans
& Van Haaren*“, ktéra wykonata roboty czer-
palne. Konsorcjum francusko-polskie do ostat-
niego czasu prowadzi budowe portu w Gdyni
na warunkach parokrotnie zmienianych.

PLAN PORTU.

O ile warunki naturalne w Gdyni od strony
morza byty dogodne dla rozplanowania portu,
gdyz teren wodny mozna byto wykorzysta¢ do-
wolnie dla portu, o tyle od strony lgdu wa-
runki te przedstawialy duze trudnosci z powo-
du ciasnoty doliny, polozonej miedzy wzgo-
rzami i z powodu egzystujgcej juz wowczas
trasy kolei zelaznej, potozonej o kilkanascie
metrow wyzej od terenu, na ktérym mozna by-
to zatozy¢ port.

widok na awanport od strony basenu Marsz. Pitsudskiego.

Planowanie zatym portu musiato by¢ wy-
konywane bardzo ostroznie, aby nie popsué te-
renu przez nieumiejetne jego wykorzystanie,
i bardzo starannie obmys$lone, aby na niewiel-
kim stosunkowo terytorium uzyskaé¢ mozliwie
najwiekszg wydajnosé eksploatacyjng portu,
t. j. utworzyé taka konfiguracje portu, ktdra
zapewniataby mu maksimum zdolnosci przewo-
zowych, mozno$¢ rozwoju na przysztos¢ i har-
monie miedzy poszczeg6lnymi elementami or-
ganizmuportowego, jakimi sg tereny wodne,
place skltadowe i $rodki komunikacyjne. Kon-
figuracja portu winna byta tez uwzglednia¢ do-
godny dostep do awanportu i do basenéw por-
towych dla wiekszych statkdw, i tatwos¢ ich
manewrowania w porcie, oraz ochrone kana-
téw i basenow portowych od fali z zewnatrz
portu.

Jednym z zasadniczych warunkow, jakim
plan portu w Gdyni miat zado$¢ czyni¢, byt
podzial portu na dwie czeSci od siebie nieza-

lezne, a mianowicie na cze$¢ handlowg i wo-
jenna, ktérym trzeba byto zapewnié¢ nalezyty
teren i mozno$¢é rozwoju w przysztoscia

llos¢ i jakos$¢ przysztego obrotu handlowego
portu byty nieznane, poniewaz rozwoju zycia
gospodarczego Kkraju nie mozna byto przewi-
dzie¢. *)

Przechodzimy do opisu planu portu. Zasa-
dniczg jego myslg jest wykorzystanie dla portu
calego terenu lgdowego i przylegtej don prze-
strzeni wodnej przez przebicie kanatu z morza
w gigb doliny w kierunku ze wschodu na za-
chéd, z odgatezieniami w dwie strony, celem
utworzenia basendw portowych wewnetrznych
oraz odciecie czastki morza, przylegtej do te-
go kanatu, przy pomocy mqlo i faglochronu ce-
lem utworzenia t. zw.'awanportu, czyli portu
zewnetrznego. W ten sposob kanat portowy po-

Rok 1938

dzielit caty teren doliny na cze$¢ poéinocna,
mniejszg, przeznaczong dla portu wojennego,
i cze$¢ potudniowa, wieksza, lepiej usytuowang
pod wzgledem komunikacyjnym, dla portu
handlowego. Analogicznie po6inocna strona
awanportu zostata czeScig portu wojennego,
a potudniowa handlowego.

Wedtug pierwotnego projektu port zewne-
trzny skitadatl sie jedynie z awanportu
ABCDEFG, do ktérego prowadzity 2 wejscia,
jedno gtowne DE szerokosci 150 mtr. dla stat-
kéw handlowych, drugie wezsze BC szerokosci
100 mtr. dla okretéw wojennych.

*) Stad powstaty pewne braki w rozmieszczeniu
niektorych obiektow sktadowych i przemystowych, ale
do tego zmusita konieczno$¢ natychmiastowego ich
umieszczenia w porcie, gdy odpowiedniejsze dla nlch
tereny nie mogty byé jeszcze przygotowane.



Zycie jednak wskazato, ze port gdynski ma
tak wielkie widoki szybkiego rozwoju, ze ramy
portu musiaty byé mozliwie zwiekszone, i dla-
tego postanowiono dobudowa¢ 2 baseny w por-

Rok 1925. Tereny, na ktérych wybudowane zostaty baseny:

w strone potudniowg falochron wschodni
HMNOI i przebi¢ kanat miedzy awanportem
i basenem potudniowym przez rozbidrke kon-
cowej czesci mola GFKL. Narazie zbudowana

Potudniowy,

Prezydenta i Zeglarski

\% " -bfti---m

Tereny podane na fot. goérnej w roku 1938

cie zewnetrznym;
i basen Prezydenta.

Przy zabezpieczeniu tych basenéw od zew-
netrznej strony fali morskiej powstalty pewne
trudnosci i niedogodnosci z powodu braku bez-
posredniego- potgczenia tych basenow miedzy
sobg i z awanportem, zwilaszcza podczas burzy.
Aby temu zapobiec, postanowiono przedtuzyé

basen t. zw. Potudniowy

jest tylko czes¢ tego falochronu MNOI. W zwig-
zku z budowg falochronu HI utworzy sie dru-
gie wejscie do portu IP, a wejscie BC zostanie
zabudowane.

W potudniowej czesci portu zewnetrznego za-
projektowano i juz wybudowano specjalny ba-
sen dla sportu zeglarskiego.



Przez gtéwne wejscie DE prowadzi do por-
tu kanat 12-metrowej gtebokosci, przy ktérym
potozony jest pirs pasazerski w awanporcie.
P6inocna strona tego pirsu (nabrzeze Francu-
skie) przeznaczona jest dla ruchu .pasazerskie-
go dalekomorskiego, t. j. dla najwiekszych; stat-
kéw oceanicznych, ktére zwykle na krotszy
czas tylko zachodzg do portu i dlatego musza
mie¢ najdogodniejsze miejsce dla postoju w por-
cie. Pirs pasazerski ma 400 mtr. dtugosci i 120
mtr. szerokosci. Potudniowe nabrzeze tego pir-
su (nab. Holenderskie) przeznaczone jest dla
przetadunku ztomu zelaznego. Okazato sie, ze
pirs pasazerski nie jest w stanie obstuzy¢ ru-
chu wiekszych statkow pasazerskich i ze jest
za krétki dla potrzeb przetadunku ztomu, wo-

gle do niego potozony jest 2-gi basen wewnetrz-
ny .szerokosci 190 mtr, gtebokosci 9—10 mtr,
t. zw. basen Ministra Kwiatkowskiego. Miedzy
pierwszym i drugim basenem wewnetrznym le-
zy 1l-szy pirs wewnetrzny szerokosci 250 mtr.
Dalsze 2 baseny portu wewnetrznego, uwidocz-
nione na zatgczonym planie, nie sg jeszcze zbu-
dowane. W basenie 4-tym potozony jest teren
przeznaczony pod Stocznie okretowg, ktérej bu-
dowa jest rozpoczeta.

Na péinoc od basenu Nr 4 lezy basen Nr 5
przy ktérym zbudowane jest nabrzeze betono-
we i 2 pirsy drewniane, przeznaczone specjal-
nie dla przetadunku drzewa na statki.

Kanat portowy nie kornczy sie przy terenie
stoczni, lecz pdjdzie dalej wgtab lgdu i bedzie

Latarnia wejsSciowa

bec czego w najblizszym czasie bedzie wydtu-
zony o0 350 mtr.

W potudniowej czesci awanportu lezy molo
weglowe, szeroko$ci 250 mtr. przeznaczone spec-
jalnie dla eksportu wegla. Dla tego samego celu
stuzy nabrzeze zachodnie awanportu, t. zw.
Dunskie, przy ktdrym zbudowane sg 2 specjal-
ne pomosty betonowe i urzagdzenia taSmowe do
przetadunku wegla.

Kanat portowy, ktéry ma przy wejsciu do
portu zewnetrznego 250 mtr. szerokosci, roz-
szerza sie jeszcze przy wejsciu do pierwszego
basenu wewnetrznego i tworzy koto obrotowe
o $rednicy 500 mtr., gdzie wieksze statki moga
zmienia¢ kierunek kursu. W tym miejscu kanat
portowy robi zatom 20° w kierunku po6tnocnym,
celem ochrony basenéw zewnetrznych od fali.

1-szy najwiekszy basen wewnetrzny, t. zw.
basen Marszatka Pitsudskiego, ma 250 mtr. sze-
rokosci i 10 mtr. gtebokosci. Za nim i rownole-

przeznaczony dla umieszczenia przy nim za-
ktadéw przemystowych.

Basen Min. Kwiatkowskiego i przylegte do
niego nabrzeza: Stanéw Zjednoczonych Am. P.,
Rumunskie, i Czechostowackie tworzg obecnie
Strefe Wolnoctowg portu gdynskiego. Z czasem
w obszar wolnoctowy wejdzie réwniez basen
wewnetrzny Nr 3.

Wszystkie urzgdzenia mechaniczne w porcie
gdynskim poruszane sg sitg elektryczna, ktdrej
dostarczaja elektrownie wodne w Grodku
i w Zurze i elektrownia parowa w Gdyni.

Port gdynski zaopatrzony jest w wode
z dwuch studni artezyjskich, potozonych na
terenie portu, a w razie potrzeby moze by¢
kazdej chwili potgczony réwniez z siecig wodo-
ciggowg miejska, ktora posiada niezalezng od
portu wiasng stacje pomp w Rumii.

Na zakonczenie podaje kilka cyfr statystycz-
nych, dotyczacych portu gdynskiego:



a) ilos¢ zbudowanych do chwili obecnej

nabrzezy gteb. 12 m. (w cyfr. okr.) 400 mb.
»10 m. > 4300 ,,
” L. 9 m. J 3500
B 8 m. > 1500
” , 0d 3do8 > 1500 ,,
pomostow 9 m. - 700 ,,
Razem 11900 mb.
b) drog zelaznych — 184 km.
. c) drog kotowych — 20 km.
d) magazynow 230.000 m2

e) dzwigow 79 szt.

Ogdlny koszt budowy portu gdynskiego nie
przekracza 300 milionéw zt. poi., z czego na bu-
dowle portowe morskie przypada ok. 165 mi-
lionow zt, a na urzadzeniu portowe jak koleje
zelazne, drogi, mosty, magazyny, dzwigi etc.
i na wywtaszczenie gruntow ok. 135 milionéw

nie lgdowym niziny gdynskiej. Cala prawie ni-
zina pokryta byta warstwg torfu, grubosci do
6 mtr., a pod torfem lezat piasek i zwir. Aby
skonstruowaé port, trzeba byto usung¢ torf na
calej przestrzeni portu, i tak skalkulowac robo-
ty czerpalne, by piasku, uzyskanego przy po-
gtebieniu basenéw i kanatéw portowych, wy-
starczyto do utworzenia przy pomocy refulo-
wania przysztych pirséw i terenow portowych
pod magazyny, koleje i drogi. Kalkulacja ta
wypadta pomysinie, i w ten spos6b uzyskano
znaczne oszczedno$ci w robotach ziemnych
w porcie. llos¢- torfu byta tak wielka, ze mu-
siano go wywiez¢ i wyrzuci¢ do morza w odle-
gtosci kilku kilometrow od wejscia do portu,
poniewaz nie byto moznosci w krotkim czasie
zuzytkowac¢ go dla celéw opatowych.

Poziom nabrzezy i terenéw portowych usta-
lono na 212 mtr. nad OM morza Battyckiego.

S/s Kentucky w porcie gdynskim w roku 1923

zt. W sumie 135 milionow miesci sie ok. 90 mi-
lionow zt inwestycyj skarbowych, i ok. 45 mi-
lionobw inwestycyj prywatnych, bankowych etc.

Budowa portu w Gdyni byta niezbedna,
Swiadczy o tym wzrastajgcy rok rocznie tonaz
przetadunkowy w porcie, wskazany w naste-
pujacej tablicy:

1924 10.000 t. 1931 5.300.000 t.
1925 55.500 t. 1932 5.194.000 t.
1926 404.500 t. 1933 6.106.000 t.
1927 898.000 t. 1934 7.192.000 t.
1928 1.958.000 t. 1935 7.474.500 t.
1929 2.822.500 t. 1936 7.743.000 t.
1930 3.625.500 t. 1937 9.006.000 t.

KONSTRUKCJA PORTU.

Port gdynski zasadniczo sktada sie z 2 cze-
§ci: z portu zewnetrznego, ktory potozony jest
na dawnym terenie wodnym zatoki, i z portu
wewnetrznego, ktory zbudowany jest na tere-

Giebokosci basenow portowych i nabrzezy
w porcie gdynskim nie sg jednolite; najwiek-
szg giebokos¢ 12 mtr. ma kanat wejSciowy
i przylegte do niego nabrzeze Francuskie. Na-
brzeza portu wewnetrznego majg przewaznie
10-metrowg glebokosé. Nabrzeza 9-metrowej
gtebokosci w porcie zewnegtrznym (Szwedzkie
i Slaskie) pirsu weglowego okazaty sie za ptyt-
kie i w najblizszym czasie bedg pogtebione do
10 mtr. Dalsza budowa basendw portowych nie
przewiduje nabrzezy ptytszych niz 10 mtr.

Budowle portowe morskie w porcie gdyn-
skim sg wykonane przewaznie z zelazo-betonu.
Jakkolwiek wykonanie konstrukcji portowej
z drzewa moze by¢ szybsze i tansze i jakkolwiek
drzewo w morzu Battyckim nie podlega znisz-
czeniu, podobnie jak w wodzie stodkiej, tym
niemniej drzewo w czesciach nadwodnych kon-
strukcji podlega gniciu i dlatego w porcie
gdynskim tylko jedno molo, t. zw. péinocne, zo-
stato wykonane na palach drewnianych z za-
petnieniem konstrukcji kamieniem.
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Nadwodna czes¢ tego mola jednak juz préch-
nieje i musi by¢ zamieniona na konstrukcje zel-
betowga. Poza tym drzewo w cze$ciach podwod-
nych konstrukcji zastosowane jest tylko przy
mniejszych gtebokosciach nabrzezy, maximum
do 8 mtr. Konstrukcja drewniana, zastosowana
w Gdyni przy budowie nabrzezy 8-metrowej
gtebokosci, nie miata powodzenia przy wykona-
niu $cian szpuntowych, poniewaz w gruncie
piaszczystym dna morza spotykaty sie miejsca-
mi kamienie i dlatego S$cianki szpuntowej zu-
petnie szczelnie wbi¢ nie byto mozna, nawet
przy pomocy wyptukiwania piasku. Zastosowa-
na w Gdyni przy budowie 8-metrowego nabrze-
za Szwedzkiego drewniana $ciana szpuntowa,
pomimo uszczelnienia jej od wewnatrz za po-
mocg nurkéw, wykazata takie defekty, ze mu-
siano zabezpieczy¢ jg przy pomocy dodatkowej
Sciany zelaznej typu Larsena. Wszystkie, poza
wymienionymi wyzej, falochrony, mola i na-
brzeza w porcie gdynskim sg wykonane z zelazo-
betonu, a mianowicie ze skrzyn zelbetowych
typu Kopenhagi z betonowg nadbuddwka.

Zastosowanie betonu do robo6t portowych w
Gdyni utatwita ta okolicznos$¢, ze we wzgdrzach,
otaczajacych doline gdyrska od potnocy, znale-
ziono bogate ztoza piasku i zwiru. Zwir i piasek
do robo6t uzyte byty w stanie starannie oczysz-
czonym i przemytym. Skrzynie zelbetowe
w falochronach sg zabezpieczone od zniszczenia
przez lody za pomocg uzbrojenia powierzchni
skrzyn na wysokos$¢ 1,2 metra kostkg granitowa.
Krawedzie wszystkich nabrzezy i falochronéw
sg wykonane z granitu.

Konstrukcje i sposdb wykonania skrzyn zel-
betowych dla falochron6w i nabrzezy sg przed-
miotem referatu Konsorcjum francusko-polskie-
go, i dlatego mozna na tym miejscu wspom-
nie¢ tylko, ze w Gdyni po raz pierwszy zostat
zastosowany nowy sposéb budowy i opuszczania
skrzyn na wode przez firme ,Hojgaard
& Schultz®, ktéra wynalazta go i opatentowala.

Konstrukcja portu gdyniskiego byta swego
czasu przedmiotem nieuzasadnionej krytyki ze
strony prasy niemieckiej. Pisano wowczas, ze
port gdynski niezadtugo przestanie istnie¢, po-
niewaz zbudowany jest na piasku i ze jego bu-
dowle bedg podmyte, lub port zostanie przez
piasek zaniesiony. Rzad Polski byt tym tak za-
niepokojony, ze postanowit zasiegng¢ opinii fa-
chowcow zagranicznych co do celowosci zasto-
sowanych w Gdyni konstrukcji i dobroci ich wy-

Inz. Ludwik Budka STOP.

konania. Rzad Polski zwrécit sie mianowicie do
przedstawicieli Szwecji i Norwegii, majgc co do
ich bezstronnosci szczeg6lne zaufanie. Inzynie-
rowie Knut E. Petterson i Moéen wykonali ogle-
dziny portu gdynskiego bardzo szczegétowo w
czasie od 13 do 18 kwietnia 1931 r. i dali o jego
budowie pochlebng opinie.

Straszono w prasie niemieckiej, ze w porcie
gdynskim postéj statkéw jest niebezpieczny ze
wzgledu na fale morska. Okazuje sie, ze gtosy
te byly tendencyjne. Port gdynski posiada
wprawdzie obszerne tereny wodne, wiec podczas
silnych wiatréw fala wewnatrz portu jest znacz-
niejsza niz w innych portach, ktére majg mniej
obszerne baseny, ale za to manewrowanie stat-
kdw w porcie gdynskim jest fatwiejsze i obcho-
dzi sie czesto bez pomocy holownikéw. Giéwne
wejscie do portu jest otwarte i przez nie podczas
wiatrow wschodnich przedostaje sje czesciowo
do awanportu wieksza fala morska. Wiatry
wschodnie w Gdyni nie sg jednak panujace.
Pewne kota interesantow portu sa zdania, ze,
aby unikngé przenikania do awanportu fali
z zewnatrz portu, nalezatoby wybudowaé spec-
jalny falochron przy gtdwnym wejsSciu do
portu.

Osobiscie jestem temu stanowczo przeciw-
ny, poniewaz, pomijajac duze koszty, budowa
falochronu zepsutaby istniejagce proste i tatwe
dzi$ wejscie do portu dla statkéw oraz utrud-
niatoby samoczynne oczyszczanie sie portu z lo-
déw podczas zimy. Niedogodno$¢ istnienia w
awanporcie wiekszej fali morskiej zdarza sie
dos$¢ rzadko i amortyzuje sie tatwoscig i dogod-
noscig wejscia do portu w ciggu catego roku. Po
przedtuzeniu mola pasazerskiego, o czym wspo-
minaliSmy wyzej, wptyw otwartego wejscia do
portu na fale morskg w awanporcie zmniejszy
sie zapewne znacznie.

Port gdynski jest niezamarzalny, a raczej
najmniej zamarzalny na potudniowym Battyku.
Byly wprawdzie w roku 1929 takie mrozy, ze
i Gdynia zamarzta, ale Gdynia najdtuzej pod-
trzymywata ruch portowy, gdyz do 11, a nawet
12 lutego, podczas gdy do sasiedniego Gdanska
ostatnie statki weszty 9 lutego, a dwa, ktore
przybyty 10, wmarzty w lodzie przed wejsciem
do portu. Rok 1929 byt jednak wyjatkowym ro-
kiem, gdyz Kanat Kilonski, potozony w cieplej-
szej strefie, byt juz niedostepny dla komunikacji
od 8 lutego, tak samo jak Kilonia, Szczecin, Swi-
noujscie i Krolewiec.

Urzgdzenia przetadunkowe portu w Gdyni

Wyposazenie nabrzezy w urzgdzenia przeta-
dunkowe nastepowato stopniowo i réownolegle
z budowga nabrzezy i magazyndéw. Rodzaj urza-
dzeh oraz poszczegO6lne ich typy zastosowano
w zalezno$ci od ich przeznaczenia, rodzaju ta-
dunkow jak i wymogow odnos$nie wydajnosci
urzgdzen.

10

Dla przetadunku towaréw masowych, jak
wegiel, nawozy sztuczne i ruda przeznaczone sg
specjalne urzadzenia o duzych wydajnosciach
oraz dzwigi zaopatrzone w chwytaki, za$ dla to-
waroéw drobnicowych t. j. towaréw w workach,
beczkach, skrzyniach, belach oraz Iluzem —
dzwigi drobnicowe, ktérych liny no$ne zakonczo-



ne sg hakiem, na ktérym wiesza sie liny, tancu-
chy, siatki, platformy, toby (szufle) i t. p. z uto-
zonym w nich towarem.

Urzadzenia przetadunkowe sg w czesci witas-
noscig portu (rzadowe), w czesci prywatne. Na
0go6lng ilos¢ urzadzen przetadunkowych 93 (na-
brzeznych i ptywajacych), rzadowych jest 75
reszta tj. 18 prywatnych.

Najstarszy dzwig w porcie liczy ok. 12 lat
i ma juz za sobg 29.500 godzin pracy netto
(dzwig Nr 1 ustawiony w pazdzierniku 1926 r.
na nabrz. Szwedzkim).

Przechodzac do charakterystyki poszczegol-
nych urzadzen przetadunkowych, ciekawsze
z nich pod wzgledem technicznym i zastosowa-
nia, opisane zostang obszerniej.

URZADZENIA PRZELADUNKOWE
DLA WEGLA | RUDY.

Przetadunek wegla skoncentrowat sie¢ zasad-
niczo na 3-ch nabrzezach: na nabrz. Slgskim,
Szwedzkim oraz Dunskim, rudy — na czesci
nabrz. Szwedzkiego.

Na nabrzezu Slaskim, na terenach dzierza-
wionych znajduje sie 5 dzwigow, trzy nalezgce
do f-my ,Progressili po jednym do firm ,Eli-
bor“ i ,Giesche". Powyzsze dzwigi sg portalowe,
0 rozpietosci 28,9 m., obejmujace 6 toréw kole-
jowych, .ustawione na wspoélnym torze.

Po jezdni znajdujacej sie na gérnym pasie
mostow, poruszajg sie obracalne zorawie wy-
padowe, z zawieszonym na linach chwytakiem,
(wypadowymi zorawiami sg takie, przy ktérych
w czasie zmiany wysiegu chwytak wzgl. hak za-
wieszony na linie porusza sie po linii poziomej).

2 zo6rawie firmy ,Progress" posiadajg wy-
siegnice proste i zaopatrzone sg w linociggowe
wagi automatyczne, systemu Essmann‘, umo-
zliwiajagce wazenie zawartosci chwytaka w kaz-

dym potozeniu wysiegnicy. Zéraw firmy ,Gie-
sche“ roéwniez posiada wysiegnice prostg, za$
3-ci z6raw f-my ,Progressl oraz z6raw f-my
»,Eliborl posiadajg wysiegnice tamane, ktorych
rolki dziobowe linowe poruszajg sie przy zmia-
nie wysiegu réwniez po linii poziomej, przez co
dtugos¢ lin nie zostaje zmieniana ze zmiang wy-
siegu.

Nos$no$¢ kazdego z tych zorawi jest 7,5 ton.
Pojemnos$¢ chwytakéw 4 m3 Wydajnosé gwa-
rantowana kazdego 100 ton/godz. Osiagnieta
wydajno$¢ $rednio w roku 1937 wynosi dla
kazdego z zérawi 60—70 t./godz.

Na nabrzezu Szwedzkim znajdujg sie dwie
grupy urzadzen przetadunkowych: od nasady
nabrzeza na odcinku 196 m. — rzadowe 3 mosty
przetadunkowe dla wegla i rudy oraz wagowy

zasobnik do rudy i na dalszej czesci nabrzeza
590 m, wydzierzawionego koncernowi , Roburll
— 4 dzwigi portalowe z z6rawiami wypadowy-
mi i jedna wywrotnica wagonowa.

Rzagdowe mosty przetadunkowe: most ozna-
czony numerem 1 jest rozpietosci 80 m. i nos-
nosci 6 t., za§ dwa mosty Nr 2 i 21 rozpietosci
40 m. i nosnosci 11,5 t. Catkowita dtugos¢ mo-
stu Nr 1 — 153 m,, Nr 2i 21 — 88,4 m.

Oba typy mostow posiadajg jezdnie woézka
w pasie dolnym mostu i majg podpory od stro-
ny wody sztywne, a od lgdu wahliwe, wysie-
gnice od strony wody zwodzone. Wézek mostu
Nr 1 posiada dzwigarke chwytakowga, dwubeb-
nowg jednosilnikowsg, sprzegajgca bebny sprze-
gtem tarciowym, dzwigarki zas mostow Nr 2i 21
sg dwusilnikowe, bezsprzegtowe.

Podnoszenie lub opuszczanie chwytaka na-
stepuje przez uruchamianie obu bebnéw jedno-
cze$nie, zgodnie i rGwnomiernie, za$ zamykanie
lub otwieranie przez zatrzymanie jednego z beb-
néw lub obracanie w kierunku przeciwnym.



Jazda wozka mostu Nr 1 odbywa sie za po-
mocg 1-go silnika napedzajacego jedng oS, wdz-
ka Nr 2 i 21 dwa silniki napedzajg obie osie,
dzieki czemu wzrosto przyspieszenie i zwiekszy-
ta sie moznos¢é hamowania wozka.

Mosty zaopatrzone sg w chwytaki pod wzgle-
dem budowy i pojemnosci oraz wagi jak naj-
bardziej przystosowane do przetadowywanych
towarow. Wydajno$é gwarantowana dla mostu
Nr 1 — 90 t /godz., dla Nr 2 i 21 = 150 t /godz.
Osiggnieta wydajnosé Srednio w r. 1937 wynosi
dla Nr 1 — 45 t /godz., dla Nr 2 i 21 — po 70
t/godz. (dane dla przetadunku wegla z wago-
now).

Pod mostami umieszczone jest urzadzenie
mdla odwazania wytadowywanej ze statku rudy.
Urzadzenie to, t. zw. zasobnik do rudy (ozna-
czony Nr 22) sktada sie: z portalu spoczywaja-
cego na szynach i obejmujacego 2 tory kolejo-

nych pasach portali, poruszajg sie'obracalne z6-
rawie wypadowe o wysiegnicy tamanej i zmien-
nej w granicach 17,5/10 m. Nos$no$¢ kazdego
z zérawi 75 t.

Zo6rawie zaopatrzone sg w chwytaki o pojem-
nosci 4 m3 Wydajno$¢ gwarantowana kazdego
100 t./godz.

Osiggnieta wydajnosé Srednio za r. 1937 --
70 t./godz.

Jako piagte urzadzenie przetadunkowe jest
ustawiona na wspolnym torze z wyzej podany-
mi dzwigami wywrotnica wagonowa. Wywrot-
nica wagonowa sktada sie z mostu posiadajgcego
od strony wody wysiegnice zwodzong oraz
z wozka poruszajgcego sie po jezdni, znajdujg-
cej sie w dolnym pasie mostu. Pod wozkiem,
znajduje sie dzwigarka, zawieszona obrotowo
okoto osi pionowej, za$ na liniach dzwigarki za-

Wagowy zasobnik do rudy

we. Na portalu umieszczone sg dwa zbiorniki
jeden za drugim, kazdy o pojemnosci 100 t.,
wyposazone w automatycznie dziatajgce wagi
0.zdolnosci wazenia 100 t.

Kazdy zbiornik posiada dwa spusty zamy-
kane zasuwami i zakonczone rynnami zsypowy-
mi dla tadowania wagonow stojagcych pod nim.
na pierwszym czy drugim torze.

Zastosowanie .2-ch zbiornikéw umozliwia
ciggtos¢ pracy w czasie gdy jeden zbiornik po
odwazeniu zsypuje zawarto$¢ do wagonu, drugi
jest napetniany.

Przy zasobniku znajduje sie wciggarka wa-
gonowa dla podstawiania i odstawiania wago-
now.

Koncern ,Robur“ wyposazyt dalszy odcinek
nabrzeza Szwedzkiego w 5 urzadzen przetadun-
kowych dla przetadunku wegla, 4 z nich sg to
dzwigi o rozpietosci portali 199 m obejmujace
4 tory kolejowe; po jezdni znadujgcej sie na gor-

wieszona jest platforma o nosnosci 32 t., ktorg
mozna ustawia¢ na dowolnym torze Kkolejo-
wym, poruszajac sie odpowiednio woézkiem.

Na platforme wcigga sie wagon z weglem
wciggarkg znajdujgcag sie na niej. Wagon odpo-
wiednio zabezpiecza sie od stoczenia, po czym
dzwigarka podnosi platforme z wagonem do goé-
ry, obraca czotowg strong w kierunku statku
i przesuwa nad luke; przez dodatkowe podciag-
niecie dzwigarkg lin na koncu platformy, zosta-
je ona przechylong, a przez uprzednio otwartg
czotowyg klape wagonu — wegiel zsypuje sie
do luki. Ruchami odwrotnymi do poprzednich
ustawia sie platforme z opréznionym wagonem
na tor pustych wagonéw, z ktdrej wagon stacza
sieg wiasnym ciezarem.

Dla unikniecia rozbijania pewnych gatun-
kéw wegla przy wsypywaniu ze znacznej dos¢
wysokosci, stosuje sie specjalny lej zakonczony
mrurg teleskopowsa.



Wydajno$¢ wywrotnicy gwarantowana 400
ton na godzine (wytadowywaé wywrotnicg mo-
zna tylko wagony do 22 t).

Wydajnos¢ wywrotnicy osiggnieta srednio za
rok 1937 — 155 t./godz.

Pomiedzy torami kolejowymi pod powyz-
szymi dzwigami i wywrotnicg ustawionych jest
szereg przeciggarek wagonowych. ok>:'

Na nabrzezu Dunskim,ma dwdch pirsach pro-
stopadtych do niego, zainstalowane sg dwa spec-
jalne urzadzenia tasmowe do przetadunku we-
gla — jedno z nich rzadowe, drugie — Polskich
Kopaln Skarbowych ,,Skarboferm®, reprezento-
wanych w Gdyni przez f-me ,,Skarbopol®.

Urzadzenie tasmowe rzgdowe umieszczone
jest na pirsie dtugosci 112 m. i szerokosci 11 m.
tadowanie statkow, ktore ustawia sie wzdiuz
pirsu moze sie odbywac¢ z lewej lub prawej jego
strony.

kolistym torze, umozliwiajagcych wywracanie
wagonow w. obie strony, co jest wazne w szcze-
gélnosci dla wagonéw z budkag hamulczg. Na
tych wywrotnicach moga by¢ opr6zniane wa-
gony tylko do 22 t. z czotowymi klapami.

Po przechyleniu wywrotnicy i oproznieniu
wagonu z wegla, wywrotnica z powrotem zosta-
je doprowadzona do potozenia pierwotnego. Gdy
wywrotnica jest jeszcze cokolwiek nachylona do
poziomu, pusty wagon sam sie stacza po zluzo-
waniu zapadek z pod két, po czym samoczynna
zwrotnicg zostaje skierowany na tor pustych
wagonow.

Sterowanie ruchu wywrotnic i wciggarek od-
bywa sie z kabiny umieszczonej za wywrotni-
cami.

Ze zbiornika wegiel zsypuje sie na zamknie-
tag (bez konca) ruchomg taSme gumowag szero-
kosci 1200 m/m. Dla umozliwienia réwnomier-

Wywrotnica wagonowa

Na pirsie ustawiona jest ruchoma wieza
z wysiegnicg, zakoriczong rurg teleskopowsa,
przez ktérg wegiel przesypuje sie do luki
statku. .

Urzadzenie taSmowe sktada sie z nastepuja-
cych zasadniczych czesci: a) z 2-ch niezaleznych
wywrotnic wagonowych, b) tasmy gumowej
przenoszacej wegiel i ¢) wiezy z wysiegnica.

Prostopadle do nabrzeza, a réwnolegle do
osi pirsu utozone sg cztery tory kolejowe, z kto-
rych 2 wewnetrzne sg dosytowymi dla wagonow
peinych i 2 zewnetrzne odstawcze dla wagonow
opr6znionych.

Wagony peitne zostajag pojedyriczo wciagnie-
te za pomocg wciggarek znajdujacych sie za wy-
wrotnicg na platformy wywrotnic, gdzie po
otworzeniu czotowej klapy wagon zostaje prze-
chylony okoto osi poprzecznej, przez co wegiel
zsypuje sie do zbiornika o pojemnosci ok. 100 t,
umieszczonego pod wywrotnicami. Wywrotnicp
stanowig rodzaj koleb poruszajacych sie po pol-

nego wysypywania sie¢ wegla z leja na tasme,
zastosowane sg specjalne narzutnice. Tasma
utozona jest na rolkach nadajgcych jej wklestos¢,
przez co otrzymuje sie zwiekszenie jej wydaj-
nosci.

Tasma, zabierajgc wegiel ze zbiornika, stop-
niowo wznosi sie w gore i po doprowadzeniu
go do wiezy, przez raptowng zmiane kierunku
ku dotowi, powoduje zsypanie sie wegla do leja
przejSciowego. Nie obcigzona dalej taSma bie-
gnie do konca pirsu, gdzie znajduje sje jej me-
chanizm napedowy i wraca do wylotu zbior-
nika pod wywrotnicami.

Wieza jest w ksztatcie portalu, poruszajg-
cego sie na szynach utozonych wzdiuz pirsu.
Na obrotowej czesci wiezy wbudowana jest
wysiegnica posiadajgca ruch w plaszczyznie
pionowej. Wewnatrz wysiegnicy biegnie druga
taSma bez konca, ktéra zabiera wegiel z leja
przejsciowego i zanosi go do konca wysiegnicy,
gdzie wegiel zsypuje sie przez rure teleskopowg



do luki statku. Poniewaz rura teleskopowa mo-
ze nachyla¢ sie w stosunku do wysiegnicy, jak
tez i wydtuza¢ wzgl. skraca¢, wsypywanie
wegla moza sie odbywa¢ w dowolnym miej-
scu luki.

Gdérna cze$¢ wiezy wraz z wysiegnicg moze
wykonaé¢ obrét o 180", przez co mozliwe jest
tadowanie statku po obu stronach pirsu.

Gwarantowana wydajno$¢ urzadzenia 600 t.
na godzine.

Osiggnieta wydajnos¢ srednio za rok 1937 —
220 t./godz.

Urzadzenie to wykonata firma Bamag-Me-
guin przy wspo6tudziale Stoczni Gdanskiej.

Urzadzenie  przetadunkowe  ,Skarbopol”
umieszczone jest na pirsie o dtug. 116 m. i sze-
rokosci 13 m. Urzadzenie to umozliwia prze-
tadowanie wegla wszystkich sortymentéw z wa-

linii z torem kolejowym. Gdy wywrotnica za-
czyna sie przechylaé, platforma przesuwa sie
w strone pionowych belek dzwigni ,,Z“, tak ze
boczna $ciana wagonu na catej swej diugosci
jest oparta. Do utrzymania wagonu przy po-
chyleniu stuzg specjalne 4 tapy naciskajgce
zgory obrzeze wagonu. Aby wagon nie mai
moznosci przesuniecia sie na pomoscie zasto-
sowano silny hamulec torowy, dziatajgcy od ze-
wnatrz na powierzchnie kot

Po przechyleniu wagonu o kat ok. 140° we-
giel zostaje zsypany do zbiornika, stamtad za$
na stalowg tasme transportowa, poruszajaca
sie w kierunku jej dtugosci, sprzezong z wtas-
ciwym urzadzeniem zatadowczym i posuwajaca
sie razem z nim wzdtuz pirsu.

Urzadzenie zatadowcze stuzy do przetrans-
portowania wegla do luki statku. Stalowa tas-

Urzadzenie przetadunkowe dla wegla (f-my Skarbopol)

gonéw kolejowych, jakie si¢ znajdujg w uzycia
P. K. P.,, a wiec i 30 t.

Catkowita instalacja sktada sie z poszcze-
gbélnych elementéw transportowych i dziata ona
w spos6b nastepujacy:

Wagony kolejowe podstawione przez loko-
motywe na bocznice sa kierowane na wywrot-
nice wagonowga przy pomocy urzadzenia prze-
tokowego zaopatrzonego w line okrezng i na-
wrotng.

Wywrotnica stuzy do wytadowywania we-
gla z wagonow kolejowych do zbiornika znaj-
dujgcego sie obok wywrotnicy; posiada ona
wywrot okoto osi podiuznej wagonu i skiada
sie z dzwigni ksztahltu ,,Z“, ktére mniej wiecej
po Srodku wsparte sg obrotowo na fundamen-
cie. Na dolnych poziomych belkach dzwigni
znajduje sie platforma, na ktdrg wpycha sie
wagon — na gérnych belkach umieszczony jest
przeciwciezar.

W normalnym potozeniu platformy znajdu-
jace sie na niej szyny lezg doktadnie w jednej

ma transportowa wznoszgca sie ukosnie zsypu-
je w urzadzeniu zatadowczym wegiel do posre-
dniego zbiornika, skad dostaje sie on na stalowg
taSme wykonang w formie kubetkéw. Tasma
kubetkowa moze sie obraca¢ okoto punktu
obrotowego o 180° tak ze zatadowywane moga
by¢ statki stojgce po obu stronach pirsu; na
swym zewnetrznym koncu wykonana jest ona
w formie ogona, tak ze moze wykonywaé¢ wszel-
kie ruchy, jak podnoszenie, opuszczanie oraz
wahanie w plaszczyznie pionowej, co pozwala
na tagodne ktadzenie wegla w dowolnym miej-
scu luki.

Opréznione wagony odstawia sie przy pomo-
cy przesuwnicy na tor sagsiedni, z ktorej Scigga
sie je kotowrotem umieszczonym na przesuw-
nicy na tor préznych wagonéw, posiadajacy pe-
wien spad dla samoczynnego ustawiania wago-
noéw.

W razie uszkodzenia wywrotnicy przewi-
dziane jest urzadzenie umozliwiajgce odreczny
zatadunek ruchomej tasmy stalowej.



Gwarantowana wydajno$¢ urzgdzenia wy-
nosi 400 t. na godzine. Osiggnieta wydajnosé
Srednio za rok 1937 m— 215 t./godz.

Urzadzenie to wykonata firma J. Pohlig A.G.
i Stocznia Gdanska.

URZADZENIA PRZELADUNKOWE
DLA ZtOMU.

Dla przetadunku ztomu, ktéry skoncentro-
wat' sie gtownie na nabrzezu Holenderskim,
ustawionych jest na tym nabrzezu 10 dzwigow,
z ktérych dwa (Nr 29 i 30) ze wzgledu na swg
nosnos¢ 7 t. bywajg réwniez uzywane dla prze-
tadunku wegla i rudy, reszta za$ to jest 8 dzwi-
goéw (Nr 48—55) o nosnosci 3 t./5 t. — dla zio-
mu (w bardzo rzadkich wypadkach dla wegla
bunkrowego oraz drobnicy).

Odnosnie rodzaju portali sa: 4 szt. o rozpie-
tosci 53 m nad jednym torem, 24 szt. portali
0 rozpietosci 14,3 m nad 3-ma torami i 29 szt.
potportali o rozpietosci 18,925 m i réznicy po-
ziomow gornego i dolnego toru 7,41 m nad
3-ma torami i rampg. Tor gdérnego wozka pot-
portalu utozony jest na S$cianach magazynéw
1 to na nabrzezu Francuskim i St. Zjednoczo-
nych, za$ na nabrz. Rumunskim stanowi od-
dzielng konstrukcje zelazng, nie zwigzang ze
§ciang magazynu.

Z powyzszych 57 dzwigéw tylko 2 dzwigi
(Nr 3 i 4), zainstalowane w r. 1928 posiadajg
wysiegnice state, reszta za$ wypadowe, z czego
wysiegnic prostych jest 46 i tamanych 9.

28 dzwigow posiada woOzki poruszajace sie
po portalach wzgl. po potportalach, reszta za$

Urzadzenie przetadunkowe dla wegla (rzadowe)

Powyzsze 10 dzwigow ustawione sg na
wspélnym torze; portale ich sg o rozpietosci
18,8 m. i obejmujg 4 tory kolejowe. Na goérnym
pasie portalu poruszajg sie zérawie wypadowe,
z wysiegnicami tamanymi 0 zmianie wysiegu
w granicach 7/14 m.

W zaleznos$ci od rodzaju tadunku zawiesza
sie na liniach zérawi szponowe ,polipy” (dla
ztomu) oraz haki.

Trzy identyczne dzwigi, jak powyzsze osiem,
ustawione sg na nabrzezu Czechostowackim
(Nr 65—67).

URZADZENIA PRZELADUNKOWE
DLA DROBNICY.

Dalsze nabrzeza wyposazone s3g tylko w
dzwigi drobnicowe w ogdlnej ilosci 57 sztuk,
rozmaitych typow i réznej nosnosci.

Pod wzgledem nosnosci jest dzwigow: V/.,
tonowych — 18 sztuk, 2¥/2t., — 2 szt., 2 t./3 t.
— 8 szt,, 3t — 27 szt. i 3t./5 t. — 2 szt

ustawiona jest bezposrednio na szynie obroto-
wej, umocowanej na portalu wzgl. na pétportalu.

Wysiegnice dzwigbébw zmienne sg w grani-
cach: 6,5/13 m — 30 szt., 55/18 m — 20 szt,,
i 6/20 m — 5 szt.

Wysoko$¢ podnoszenia, liczac od poziomu
szyn: 18-22-24-27 m.

WYPOSAZENIE ELEKTRYCZNE URZADZEN
PRZELADUNKOWYCH.

Wszystkie dzwigi i inne urzgdzenia przeta-
dunkowe zasilane sg z sieci elektrycznej 3-fazo-
wej pradu zmiennego o czestotliwosci 50 okr.
sek., i napieciu miedzyfazowym 380 Y.

Zasilanie odbywa sie w dwojaki sposob:
a) zasilanie przez zbieracze pradu z szyn $lizgo-
wych w kanale $lizgowym, b) zasilanie z gniazd
ziemnych przy pomocy kabla gietkiego.

Sposéb pierwszy daje dzwigom duzg swo-
bode ruchow w przesuwaniu sie, wymaga je-
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Przetadunek ztomu na nab. Holenderskim

dnak b. starannej konserwacji kanatu* $lizgo-
wego, narazonego na zgubne dziatanie Wilgoci
i brudu. Poza tym defekt w kanale wymaga
unieruchomienia wiekszego odcinka nabrzeza
dla uskutecznienia naprawy.

Drugi sposéb ogranicza swobode ruchu dzwi-
géw na dlugos¢ kabla gietkiego w obu kierun-
kach od gniazda; dalsze posuwy dzwigu wyma-
gaja kilkakrotnego przektadania wtyczki kabla
do kolejnych gniazd ziemnych. Wadg jest row-
niez tatwa mozliwo$¢ uszkodzenia kabla. Zaletg
jest wielka trwatos¢ gniazd ziemnych, wyma-
gajacych stosunkowo rzadkiego dogladu.

W dalszym ciggu prad dochodzi do wytgcz-
nika nozowego i dalej przez licznik do gtéwnej
rozdzielni w kabinie. Polgczenie czeSci statej
dzwigu z obrotowg odbywa sie przez pierscie-
niowy zbieracz centralny. Z gtdwnej rozdzielni
odchodzg przewody zasilajace do silnikéw i réz-
nych aparatéw zabezpieczajacych ruch.

Kazdy poszczeg6lny ruch dzwigu odbywa sie
przez naped osobnym silnikiem. W przewaznej
czesci zastosowane sg silniki asynchroniczne,
moc ktérych waha sie w granicach 3,5—100 kW.
przy wzglednym czasie wtgczen 15—100°/o. Sil-
niki asynchroniczne zastosowano ze wzgledu na
prosta ich budowe, a wiec i potagczone z tym
rzadkie defekty; wadg ich jest m. in. mata gra-
nica regulacji szybkos$ci i to kosztem momentu
rozruchowego oraz ekonomii zuzycia pradu.

Zabezpieczenia stosowane sa: a) przez obwdd
zerowy, nie dozwalajagcy do wiagczenia gtéwne-

go automatu, jezeli ktérykolwiek z mechaniz-
méw mogtby by¢é samoczynnie wprawiony w
ruch, b) gtéwne zabezpieczenie elektromagne-
tyczne chronigce silniki przed zwarciem, c) ter-
miczne zabezpieczenie poszczeg6lnych silnikow
od przecigzenia, d) zabezpieczenie przez wytacz-
niki krancowe krancowych pozycji poszczeg6l-
nych ruchdw jak: podnoszenia — opuszczania,
zmiany wysiegu, pojazdu wézka, pojazdu por-
talem przy ~dzwigach zasilanych przy pomocy
kabla gietkiego i innych ruchéw w specjalnych
urzadzeniach przetadunkowych, e) zabezpiecze-
nie wszystkich obwodéw sSwietlnych i grzej-
nych bezpiecznikami topikowymi.

Wszystkie silniki asynchroniczne, za wyjat-
kiem silnika mechanizmu obrotu, hamowane sa
elektrycznie. Przewaznie stosowane sg uklady
hamowania nadsynchronicznego (przy dzwigach
matej nosnosci do 3 t.) i podsynchronicznego
(przy dzwigach wiekszej nosnosci). Hamowa-
nie podsynchroniczfi¢T pozwala lia pewng regu-
lacje szybkos$ci opuszczania ciezaru i ma te za-
lete, ze przy zatrzymaniu mechanizmu stopien
hamowania powieksza sie, wobec czego hamu-
lec ma do zahamowania mniejszy moment.

Luzowanie hamulcow odbywa sie przez:
a) motorki luzujace, b) elektromagnesy, c) przy-
rzady elektro-hydrauliczne ,,Eldro*, d) odreczne
przy wciggarce przy opuszczaniu bezprgdowym.

,Elementy sterowe dla uruchamiania silni-
kdw i regulacji obrotow znajdujg sie w kabinie,
w. miejscu z ktérego kranista ma mozno$¢ ob-
serwowania ruchow haka, i sktadajg sie z na-

Dzwigi drobnicowe dla obstugi Chtodni Portowej



stawnika do sterowania lin dla obstugi prawg
rekg, nastawnika uniwersalnego do sterowania
mechanizmu obrotu i zmiany wysiegu dla ob-
stugi lewg reka, oraz nastawnikéw do sterowa-
nia dalszych mechanizmow dla obstugi lewg
badz prawa reka.

postepach i doswiadczeniach poczynionych przez
krajowe wytwornie.

URZADZENIA SPECJALNE.

Poza wymienionymi uprzednio urzgdzeniami
przetadunkowymi nabrzeznymi, jest specjalne

Dzwig wypadowy portalowy z woézkiem nos$nosci 7 t.

Chwytak wieloszponowy w pracy

Ze swego stanowiska kranista ma mozno$é
uruchomi¢ sygnat alarmowy oraz wytaczy¢ do-
ptyw pradu do gtéwnego automatu. Uruchomie-
nie powtorne odbywa sie tylko przez potacze-
nie doptywu pradu w gtéwnym automacie.

Od 1934 r. catkowita aparatura elektryczna
dla dzwigoéw jest wyrobu krajowego; zdata ona
swéj egzamin sprawnosci, $wiadczac o duzych

urzadzenie dla przetadunku zboza jak i jego ma-
gazynowania — elewator zbozowy, dzierz, przez
Sp. Eksploatacji Elewatoréw Zbozowych w Pol-
sce. Ustawiony jest na nabrzezu Indyjskim.

Elewator obliczony jest na pojemnos¢ 10.000

ton i przewidziana jest jego rozbudowa do po-
jemnosci 30.000 ton.
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Elewator o szkielecie zelbetowym i Scia-
nach wytozonych cegtg, sktada sie z 3-ch czesci:
a) silosowej, wysok. 30 m. od nabrzeza
b) podtogowej, ,, 30 m. od ”
c) wiezowej, » 40 m. od ”

Wydajnosé:
a) wstepne czyszczenie zboza — 200 ton/godz.
b) witasciwe czyszczenie jeczmienia 10 ”
c) suszenie zboza obnizajgce wilgotnos¢ z 19%
do 16%.

Dzwig- drobnicowy, portalowy nad jednym torem

Dzwigi Nr 63 i 64, drobnicowe, z wbudowanym do potportalu przejsciem dla
pasazeréw, ustawione przy Dworcu Morskim na nab. Francuskim

Zainstalowane sg urzgdzenia do czyszczenia,
suszenia i przechowywania zboza, wazenia oraz
urzgdzenie do zwalczania wotka zbozowego.

Zdolnos$¢ przetadunkowa:

a) przyjecie zboza z wagonéw 300 ton/godz.
b ” . ze statkow 100 .
c) zatadowanie zboza na statki 200 ”

Instalacje mechaniczne — firm ,,Br. Biihlerll
i ,Miag*“.

Z ptywajacych urzadzen przetadunkowych
sg: dwa dzwigi ptywajace, jeden o no$nosci 50 t.
— wiasno$é Stoczni Gdynskiej i jeden 30 t. —
Warsztatow Portowych Marynarki Wojennej,
oraz ptywajace stacje dla bunkrowania statkéw
»Robur VII“, ,Skarbopol“ i ,Progress*1
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Bunkrowanie moze odbywaé sie w porcie,
przyczym bunkrowany statek nie potrzebuje
przerywac¢ swego przetadunku, jak réwniez i na
redzie, a w sprzyjajacych warunkach nawet na
wysokosci Helu.

rzucono dni niedzielne i Swigteczne, pomimo ze
niektore urzadzenia rowniez w tych dniach pra-
cowaty. Z tego powodu wypada, ze niektdre
urzadzenia przetadunkowe pracowaty 25 godzin
na dobe.

Dzwig z wysunietym na statek pomostem

Dzwig ptywajacy Stoczni Gdynskiej nosnosci 50 t.

PRACE URZADZEN PRZELADUNKOWYCH
W R. 1937.

Zestawienie podane na tabl. 3 ilustruje prace
urzadzen przetadunkowych w r. 1937, stopien
ich wykorzystania oraz ilos¢ przetadunku i ro-
dzaj tadunku przypadajgce na 1 urzadzenie na
poszczegolnych nabrzezach.

W zestawieniu tym przeliczono roczng prace
na 300 dni, miesiecznie za$ na 25 dni, t. zn. od-
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Stabe wykorzystanie urzgdzenia przetadun-
kowego dla wegla na nabrzezu DuniAskim (rzado-
wego) pochodzi stad, ze firmy eksportujagce we-
giel posiadajg witasne urzadzenia i jedynie w
wypadku, gdy te wykorzystane sg w 100°/o,
wzglednie ktdre$ z nich jest uszkodzone, pilne
przetadunki oddajg do przetadunku urzadze-
niom rzadowym. Dotyczy to r6wniez i mostow
przetadunkowych rzagdowych na nabrz. Szwedz-
kim dla przetadunku wegla.



Stopien wyko stania urzadzen przetadunkowych w r. 1937 tablica 3
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Slaskie 5 120 247 21,3 63 100 26 kwh
Szwedzkie (rzad.) 3 65 12,0 83 501 11,7 63,3 03 204 — — 43 27
(pryw.) 5 120 240 223 832 100 26
Dunskie (rzad) 1 — 75 3,7 220 100 55
(pryw.) . 1 — 25,0 219 215 100 47
Holenderskie 10 40 22,2 18,2 13,5 12,3 28 748 0,6 — — 9,5 6,9
Francuskie . 8 50 12,0 8,2 10,6 0,6 0,8 26,7 0,2 1,2 70,5 5,9
Pilotowe 4 50 6,4 4,3 10,0 0,8 3,3 — 1,3 0,2 94,4 5,1
Polskie 17 65 13,3 105 10,7 )3 1,6 9,9 0,8 1,6 9,9 75,9 4,2
Rotterdamskie 5 60 19,0 10,5 11,2 0,2 0,8 47,1 8,6 0,5 11,7 31,1 4,3
Stanéw Zjednoczon. . 13 60 122 95 11,0 0,3 1,3 194 1,7 161 49,5 5,6

Stabe wykorzystanie tych ostatnich urzg-
dzen dla rudy wynika z mozliwo$ci pracy na
zasobnik wagowy tylko jednym mostem.

Stosunkowo duze zuzycie pradu przypada-
jace na godzine pracy, wyliczone z zuzycia ca-
torocznego, pochodzi ze zwigkszenia zuzycia pra-
du porg zimowga dla instalacji grzejnych (ok.
30"/0) i oswietleniowych (ok. 10%)e (Liczniki
pragdu wskazujg catkowite zuzycie pradu, a wiec
na prace, ogrzewanie i oSwietlenie).

Inz. Z. Adamski

Port rybacki w Wielkiej

WSTEP

Z posréd wielu zadan, ktére stanety po woj-
nie Swiatowej przed Panstwem Polskim w dzie-
dzinie odbudowy i zagospodarowania kraju, by-
ta i kwestia budowy morskich portéw — schro-
nisk rybackich. Pierwszym zadaniem przed
innymi, byta jednak konieczno$¢ stworzenia
wielkiego morskiego portu handlowego, portu
ktoryby mogt sprosta¢ zadaniom i potrzebom
30-milionowego juz wowczas Panstwa Pol-
skiego.

W pierwszej kolejnosci za tym, zostat wy-
budowany port handlowy w Gdyni, ktéry przy-
stosowany zostat réwniez i dla potrzeb rybac-
kich.

Gestos¢ ustawienia dzwigéw daleko odbiega
jeszcze od gestosci w innych portach, gdzie dla
dzwigéw drobnicowych przypada odcinek 25—30
mtr. Stan obecny pokrywa zapotrzebowanie Sre-
dnie, nie pokrywa natomiast zapotrzebowania
szczytowego.

Stopniowo niedogodno$ci te sg usuwane
przez usprawnianie techniki przetadunku przez
zwiekszanie liczby dzwigow.

W si

W dalszej kolejnosci dla zaspokojenia oma-
wianych potrzeb, zostat rozbudowany znacznie
port rybacki w Helu oraz wybudowany nowy
port w Jastarni.

Wszystkie wymienione porty znajdujg sie
w zatoce puckiej i gdanskiej, jednak brak
portu-schroniska dawat sie odczuwac i w cze-
§ci potudniowej i potudniowo-wschodniej brze-
gu polskiego na Battyku tj. od strony morza
otwartego. Port bowiem w tej czeSci brzegu,
potrzebny byt dla zaspokojenia potrzeb ludno-
Sci rybackiej, zamieszkatej w tej czesci wy-
brzeza i trudnigcej sie rybotowstwem, a gtdw-
nie jako baza-schronisko dla rybakéw z catego
wybrzeza, uprawiajgcych potowy na dalszych
wodach. Najblizsze bowiem schronisko Leba
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znajdowato sie w odlegtosci 65 mil morskich od
schroniska Hel.

Ponadto, potrzeba portu stawata sie coraz
bardziej konieczna ze wzgledu na okolicznos¢
statego rozwoju flotyli rybackiej i jej aktyw-
nosci na morzu.

Z uwagi na powyzsze, budowa schroniska od
strony morza otwartego, zostata zadecydowana
do$¢ wczesnie, bo jeszcze na kilka lat przed
zrealizowaniem samej budowy.

Juz z mapy wybrzeza (rysunek Nr 1) daje
sie zauwazyé¢, ze przy rozpatrywaniu kwestii
wyboru miejsca pod port, w rachube mogt
wchodzi¢ tylko odcinek brzegu od nasady pét-
wyspu helskiego az do granicy Panstwa Pol-
skiego na zachodzie. W szczegOlnosci zas,
z uwagi na poziome uksztattowanie brzegow
(wyeliminowane musialy by¢ brzegi wysoko
potozone) oraz ze wzgledéow natury gospodar-
czej, blizej mogty byé brane pod uwage tylko

Rys. Nr 1. Plan Wybrzeza Polskiego | potozenie portéow rybackich.

ZADANIE PROJEKTU | WARUNKI DLA
BUDOWY ORAZ ISTNIENIA PORTU.

Wedlug postawionego z gory zadania projekt
miat obejmowac¢ budowe schroniska rybackiego
o gtebokosci okoto 5 mtr., mogacego pomiescié
okoto 100 jednostek rybackich, potgczonego dro-
gg kotowg i ewent. kolejowg z istniejgcymi ar-
teriami komunikacyjnymi, oraz uwzgledniaé:

a) mozliwo$¢ przystosowania w przysztosci
schroniska dla celow eksploatacyjno-handlo-
wych a nawet przemystowych, w zwigzku
z czym np. konieczne byto przewidzenie pewnej
ilosci terenéw lgdowych;

b) ewent. mozliwo$¢ rozbudowy portu, o ile
w razie rozwoju gospodarczego port okaze sie
zamaly.

W roku 1929 zostaty tez przeprowadzone
studia, ktére w pierwszym rzedzie zajety sie
kwestig wyboru miejsca pod port.
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dwa miejsca,.tj. miejscowos¢ Wielka Wie$ u na-
sady potwyspu helskiego, oraz wie$ rybacka
Karwia.

W ostatniej konkluzji, zdecydowano bu-
dowe portu w Wielkiej Wsi u nasady pétwyspu
helskiego. Za wyborem tym przemowity naste-
pujagce wzgledy: a) potozenie Wielkiej Wsi bli-
zej centrum catego wybrzeza polskiego, dzieki
czemu port bedzie potagczony dogodniej ze
wszystkimi osiedlami rybackimi, b) jednostaj-
niejszy i zarazem mniejszy ruch przenoszonego
piasku i tym samym mniejsze mozliwosci za-
piaszczenia portu i wjazdu do niego, oraz je-
dnostajniejsze poktady geologiczne, lepiej na-
dajgce sie do fundowania budowli; c¢) dogod-
niejsze potozenie wzgledem linii komunikacyj-
nych tak kotowych jak i kolejowych.

Niektére z charakterystycznych danych,
ustalonych na podstawie studidéw, badz tez p6z-
niejszych obserwacji, znajomos$¢ ktorych po-
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trzebna byta dla wykonania projektu i wydania
oceny co do mozliwosci budowy portu, przed-
stawiatly sie jak nastepuje:

Uksztaltowanie dna. Pas przebrzezny o sze-
rokosci do 300 m. charakteryzowaty dwa wznie-
sienia podtuzne, (rewy) mniejsze w odlegtosci
okoto 150 m od brzegu i wieksze w odlegtosci
okoto 200—250 m. b. od brzegu, o przecietnej
gtebokosci ok. 2 m. Pomiedzy rewg a brzegiem
gtebokosci sq wieksze i wynoszg 3 do 4 m. Za
rewa, gtebokosci powoli i jednostajnie spadajag
w gtab morza.

Prady przybrzezne. Na podstawie obserwacji
stwierdzono, Ze na rozpatrywanym obszarze
niema specjalnych statych pradéw przybrzez-
nych, ale jedynie istniejg prady czasowe, spo-
wodowane wiatrem i falowaniem morza.

Ruch dna. W pasie przybrzeznym istnieje
bardzo wyrazny, co stwierdzono na podstawie
dwoch kolejnych po sobie pomiardw gitebokosci
morza.

Jako granice ruchomego dna, przyjeto gte-
boko$¢ 6 m, co ustalono na podstawie pordw-
nania pomiarow gtebokosci wykonanych pod-
czas studiéw z mapami hydrograficznymi. Z po-
robwnania tego okazato sie, ze juz poza 6 m gte-
bokosciag, dno nieulega zmianom, wzglednie tyl-
ko niewielkim.

Biorgc jednak za podstawe badania niemiec-
kie i prace dr. R. Bruckmann‘a ,,Strdmiingen
an der Siid und Ostkiiste des baltischen Mee-
res*“ z ktorej okazuje sie, ze przesuwanie pia-
skdw moze zachodzi¢ i na gtebokosci 10 m jak
np. u brzegéw Sambijskich, nalezato liczyé, ze
i na omawianym odcinku brzegu ruch ten od-
bywa sie na wiekszej gtebokosci. Jednak mozna
byto uwazaé, ze ruchy te sg wzglednie krotko-
trwate i bedg one bez wiekszego znaczenia dla
wybudowanego portu oraz dla catosSci brzegow,
z czym nalezato sie liczy¢, bedzie posiadaé ruch
piaskow odbywajacy sie wzdtuz brzegéw. Ruch
ten bedzie spowodowany z jednej strony pra-
dami przybrzeznymi po wzruszeniu piaskow
sfalowaniem morza (szczeg6lnie na mniejszych
gtebokosciach), w wiekszej za$ mierze skut-
kiem .zygzakowatego przesuwania sie pia-
skow, spowodowanego uko$nym uderzeniem
rozbitych fal o brzeg.

Badania wiatréw, tj. ich czestotliwo$ci oraz
sity, postuzyty w pierwszym rzedzie do wycig-
gniecia wnioskow co do regime‘u pragdoéw czaso-
wych i panujgcego ruchu piaskéw. Jak juz byto
nadmienione, wiatry wywotujg czasowe prady
przybrzezne i falowanie, ktére z kolei powodujg
ruch piaskéw. Proste obserwacje poczynione
podczas studiéw, wykazaty, ze kierunek prze-
noszenia sie fal w wiekszosci wypadkow jest
zgodny z kierunkiem wiatrow. Wiekszg jeszcze
zgodno$¢ wykazuje kierunek uderzenia fal (ma-
jacy wpltyw na ..zygzakowaty ruch piaskow)
z kierunkiem postgpowania fali. Od rozkiadu
zatym panujacych wiatrow zalezny jest kieru-
nek przesuwania sie piaskow wzdtuz brzegéw.

Dla odcinka brzegu przy Wielkiej Wsi stwier-
dzono, (przyjmujac statystyke wiatréw z okre-

su 5-letniego), ze przez wieksza cze$¢ roku,
tj. w okresie wiosny, lata i jesieni grupa wiatréw
zachodnich, do ktérej zaliczono (wiatry W, N-W
i N) przewaza nad grupg wiatrow wschodnich
(zaliczono tu wiatry N-O, O, S-0 i S) za wy-
jatkiem zimy, podczas ktdrej nieznacznie prze-
wazajg wiatry wschodnie. W wymienionych za-
tem trzech porach roku przesuwanie sie pia-
skdw zachodzi¢ bedzie z zachodu na wschdd,
a jedynie podczas zimy mozliwe jest przesu-
wanie ich w kierunku odwrotnym; jednak wy-
padkowa roczna ruchu piaskow skierowana jest
z zachodu na wschod i tym np. ttumaczy sie state
narastanie diugosci potwyspu helskiego.
Biorgc pod uwage omoéwione krotko powy-
zej specyficzne warunki, odnoszace sie gtownie
do ruchu piaskéw, a majgce duze znaczenie dla
istnienia portu i catosci brzegéw potwyspu hel-
skiego, przed wydaniem ostatecznej decyzji co
do budowy portu, rozpatrzone zostaty trzy naj-
wazniejsze problemy, a mianowicie:

1) czy wybudowany port nie wywrze zbyt
ujemnego oddziatywania na brzegi w najbliz-
szym jego sasiedztwie, a takze w dalszej odle-
gtosci, oraz czy wskutek zaktécenia istniejgcego
regimu ruchu piaskdw i zatrzymania tychze
po stronie zachodniej portu, nie zagrozi to istnie-
niu catosci pétwyspu helskiego.

2) Czy wskutek istniejgcego ruchu piaskow,
nie bedzie zachodzi¢ tak znaczne zapiaszczanie
portu i wjazdu do niego, ze w skutkach swych
bedzie to powodowaé znaczne koszta czerpania,
nie optacalne dla istnienia portu.

3) Trzeci problem dotyczyt wreszcie bezpie-
czenstwa budowli.

Odnosnie wyzej wymienionych problemow,
techniczne organa doradcze w decyzji swej
przyszty do nastepujacych wnioskow:

ad 1. ze wybudowany port, bezwatpienia
naruszy istniejgcy regim ruchu piaskéw w pier-
wszych latach po wybudowaniu go i wywrze
ujemny wpltyw na brzegi potwyspu helskiego.
Ujemny ten wptyw nie bedzie tak wielki, aby
nalezato sie obawiaé stanu katastrofalne-
go, a przytern istniejg Srodki techniczne, ktére
wystarczajg w zupetnosci do zapobiezenia temu.
Konieczno$¢ zas wykonania umocnien, nie be-
dzie spowodowana wytgcznie powstaniem portu,
gdyz brzegi p6twyspu helskiego, pomimo, ze
portu niema, sg podmywane i wymagajg statego
wykonywania ubezpieczehA brzegowych, coraz
to w innych miejscach, gdyz jak praktyka wy-
kazata, zabezpieczenie brzegu w jednym miej-
scu, powoduje rozmywanie brzegu zaraz w jego
sgsiedztwie. W ten spos6b, niezaleznie od istnie-
nia portu, caty pétwysep helski musi by¢ ubez-
pieczony. Wybudowany za tym port, o ile nawet
wywrze ujemny wplyw, to tylko conajwyzej
spowoduje wykonanie tych ubezpieczed w szyb-
szym tempie.

.ad 2: istniejacy ruch piasku spowoduje cze-
Sciowo zapiaszczenie portu, a szczegdlniej jego
wjazdu. Zapiaszczenie to, wobec usytuowania
wjazdu z kierunku potudniowo-wschodniego,
moze by¢ spowodowane w wiekszym stopniu
przez piaski przesuwajgce sie ze wschodu na






zachdd, ruch ktdérych zachodzi tylko w pewnych
okresach i w duzo mniejszym stopniu niz z za-
chodu na wschéd. Réwniez w podobnych wa-

runkach istnieje juz szereg portow niemieckich
i dunskich, gdzie w wiekszosci wypadkéw nie
zauwazono zbyt katastrofalnych objawéw w tej
kwestii. Porty te wymagajag normalnie statego

podczerpywania wjazdow, z czym rowniez na-
lezy sie liczyé po wybudowaniu portu w Wiel

kiej Wsi.

ad 3: problem bezpieczenstwa budowli uza-
lezniony zostal od odpowiedniego zaprojekto-

wania konstrukcji,
ponizej.

opis ktérych podany jest
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W mys$l oméwionych poprzednio zatozen
i ré6znych wskazan, po uprzednim wykonaniu
szczegbtowych studidw terenowych, zostat opra-
cowany w roku 1935 nowy projekt, a z poczat-
kiem roku 1936 przystgpiono do budowy, ktora
zostata przeprowadzona w przeciggu dwdch lat.

OPIS PORTU | KONSTRUKCJI PORTOWYCH
(Rys. Nr 2)

Jak zostato juz nadmienione poprzednio,
port zostal wybudowany u nasady pétwyspu.
Brzeg morza stanowit utwor wydmowy, oddzie-
lajacy nizine torfowg w Wielkiej Wsi. Potozenie
geograficzne portu okresla sie wspotrzednymi
54" 48’ szerokoSci poinocnej i ok. 18° 26’ diu-
gosci wschodniej od Greenwich.

Basen portowy zostaje utworzony przez dwa
molo tj. przez molo zachodnie o dtugosci ok. 763
mb i wschodnie o diug. okoto 320 mb. Obydwa
molo zatozone sg na naturalnej gtebokosci i cig-
gng sie od brzegu w morze az do gtebokosSci po-
trzebnej na wejsciu, ktdra wynosita w koncu
molo zachodniego ok. 6 m. Kierunek Molo Za-
chodniego, od strony przewazajgcego ruchu pia-
skow, odchylony jest mozliwie od prostopaditej
do brzegu w strone wschodnig, a to celem utat-
wienia wedrowki piaskéw naokoto portu. Kie-
runek ten wynosi odpowiednio 122°/58° do linii
brzegu.

Kierunek Molo Wschodniego zastosowano
bardziej prostopadty (wynosi 97H83° do linii
brzegu), co mozna byto uskuteczni¢ wobec
mniejszego ruchu piaskdw od Wschodu.

Wejscie do portu usytuowane jest z kierunku
potudniowo-wschodniego (réwnolegle do brze-
gu), co odpowiada kierunkowi najmniejszego
falowania

Niezaleznie od takiego usytuowania, wej-
Scie to zostaje przykryte odpowiednio przez
przedtuzenie Molo Zachodniego na diugosci
100 m, (liczac od przeciecia sie tegoz Molo
z linig Molo Wschodniego), a to celem uniknie-
cia przedostawania si¢ fali pétnocno-wschodniej
wzgl. poinocnej, najciezszej w tej czeSci Bal-
tyku. Przykrycie to ponadto umozliwia przesu-
wanie sie piaskdw wzdtuz falochronu i skiero-
wanie ich na wschéd poza wjazd.

W skiad portu wchodzg nastepujace kon-
strukcje:

Dwa Molo Zewnetrzne (rys. 3). Sg to zasad-
nicze budowle, gdyz tworzg one w zewnetrz-
nych zarysach port i ostaniajg go od fali.

Konstrukcja molo jest nastepujaca: cze$é
podwodna utworzona jest przez dwie $cianki
zewnetrzne z pali okragtych o S$rednicy prze-
waznie 30 cm (wymiar pali w $rodku dtugosci),
zabitych w dno mozliwie najszczelniej na gte-
boko$¢ trzech do czterech metrow. Pale $rod-
kowe spetniajg role pali nosSnych dla konstruk-
cji nadwodnej betonowej i stuzg one jednoczes-
nie jako pale rusztowaniowe pod kafary przy
budowie. Elementem wypetniajgcym wnetrze
molo jest kamien ze skat twardych o srednicy
nie mniej niz 20 cm.

Celem zmniejszenia osiadania kamienia oraz
zabezpieczenia dna od podmywania, w czesci

zewnetrznej od strony morza kamien ten spo-
czywa na materacach faszyn rwych. Wewnagtrz
molo, posrodku, na catej dtugosci zostata zasto-
sowana S$cianka pionowa z bali grub. 65 cm.
Zadaniem $cianki jest uszczelnienie molo i za-
bezpieczenie od przedostawania sie przez nie-
szczelnoSci molo do wewnatrz portu fali oraz
piasku wedrujgcego po dnie.

Szczeg6lny nacisk potozono na zabezpiecze-
nie dna przy molo po jego stronie zewnetrznej,
gdyz od tego warunku, wobec ciggtych zmian
dna, zalezne jest istnienie catej budowli. Zabez-
pieczenie to wykonano z narzutu kamiennego
utozonego na materacach faszynowych. W cze-
$ciach poczatkowych molo, przy brzegu, zasto-
sowano materace o szerokosci 4 m, w dalszych
za$ 6, 8 i 10 m, zaleznie od gtebokosci i potrzeb
stwierdzonych juz podczas samej budowy. Na-
rzut kamienny utozony jest na pasie szerszym
niz materace, tj. od 6—12 metréw i nieraz do
wysokosci 3—4 m powyzej dna, (liczac przy
Sciance molo). llo$¢ narzutu miejscami, zaleznie
od potrzeby, ktéra okazywata sie podczas budo-
wy, dochodzi do 25 m3 na 1 mb.

Na konstrukcji podwodnej, odpowiednio po-
wigzanej podiuznie drewnianymi kleszczami
oraz poprzecznie zelaznymi $ciggami, spoczywa
juz konstrukcja betonowa wykonana w sposob
nastepujacy: bezposrednio na palach od pozio-
mu + 0,0 wody zabetonowana jest zelbetowa
ptyta o grub. 0,50 m z betonu o zawarto$ci ce-
mentu 300 kg. na 1 m3 betonu, z uzbrojeniem
zelaznym w ilosci 80 kg na 1 m3 Do pilyty
dobetonowane sg z obydwu stron molo S$cianki
nadwodne grub. 1 m z betonu o zawartosci ce-
mentu w ilosci 260 kg na 1 m3 i wzmocnionego
wktadkami zelaznymi w ilosci okoto 30 kg na
1 m3 Zewnetrzna $cianka falochronu wznosi sie
do poziomu + 35 m ponad $redni stan morza.
Nie zabezpiecza to oczywiscie przed przelewa-
niem sie fali przez molo przy zbyt silnych bu-
rzach. Wykonanie jednak wyzszych S$cianek,
bytoby niecelowe; podwyzszenie ich nawet do
poziomu -|- 5lub nawet 6 m nie zabezpieczytoby
rdwniez w dostatecznym stopniu od przelewania
sie fali, podczas gdy pociagnetoby to za sobg
konieczno$¢ wykonania mocniejszej konstrukcji
i niepomiarny wzrost kosztow.

Przestrzen pomiedzy $ciankami az do koro-
ny molo, zostata wypetniona chudym betonem
0 zawartosci cementu $rednio w ilosci ok. 120
kg na 1 m3 betonu. Na wierzchu za$ chudego
betonu (w koronie molo) dana jest warstwa
ttustego betonu o grubosci 7,5 cm.

Charakterystycznym dla konstrukcji nad-
wodnej jest zastosowanie studzienek #gczgcych
sie z wnetrzem molo, przez ktdre moze by¢ do-
sypywany kamien. Studzienki te o wym. po-
przecznych 0,60x0,60 m, wykonane sg co 2 me-
try na catej diugosci molo. Zastosowanie tych
studzienek okazato sie¢ w praktyce bardzo pozy-
teczne, gdyz wobec procesu osiadania kamienia
zapetniajagcego wnetrze molo, zachodzi stata ko-
niecznos¢ jego uzupetniania. Wymieniony pro-
ces osiadania, jak nalezy przypuszczaé, bedzie
intensywniej wystepowa¢ w pierwszym okre-



sie po budowie i z czasem, gdy on ustgpi, stu-
dzienki zostang zabetonowane.

Obydwa molo mogg jednoczes$nie stuzy¢ do
przystawania statkOw; wyposazone zostaty w
polery zeliwne, belki odbojowe itp.

strukcja molo w gtéwnych zarysach jest analo-
giczna do molo zwnetrznych, z tym ze jest ono
wezsze i bez Scianki falochronowej. Procz tego
rézni sie tym, ze nie posiada: a) pionowej $cian-
ki, a uszczelnienie z bali wykonano tylko do

Molo Zachodnie — Konstrukcja podwodna

Zapetnianie chudym betonem pomiedzy $ciankami nadwodnymi

Molo wewnetrzne (rys. Nr 4) przebiega we-
wnatrz portu réwnolegle od brzegu, jako odga-
tezienie Molo Zachodniego, a dtugos¢ jego wy-
nosi 190 mb. Zostato ono wybudowane juz po
wybagrowaniu dna do odpowiedniej gtebokosci,
ktéra wynosi przy molo 5 m. Celem molo jest
odgraniczenie wewnetrznej czesci basenu i za-
bezpieczenie od fali, ktéra ewent. moze sie prze-
dostawaé przez wejscie do basenu. Molo to stu-
zy jednoczes$nie do przystawania statkow. Kon-

poziomu — 05 m; b) mmstudzienek w kon-
strukcji nadwodnej dla uzupetnienia kamienia;
c) — zabezpieczenia stopy molo, za wyjatkiem

czesci koncowej przy gtowicy na dtugosci 30 m.
Przestrzen za$ pomiedzy $ciankami nadwodny-
mi wypetniona jest piaskiem zamiast chudym
betonem, a na wierzchu molo zabetonowano
ptyta betonowag grub. 20 cm., na ktdrej jest
utozony bruk na cemencie z kostki granitowej.
(Analogicznie nawierzchnie wykonane sg na
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falochronach w porcie gdynskim). Wymienione dujacego sie w o wiele lepszych warunkach niz
zmiany zostaly wprowadzone ze wzgledéw eko- molo zewnetrzne.

nomicznych, wobec uznania, ze nie bedg szko- Molo zostato wyposazone w polery do przy-
dliwe dla budowli molo Wewnetrznego, znaj- cumowania statkéw, belki odbojowe itp.



Pomost Zeglugi i Pomost Rybacki (rys Nr 5).
Konstrukcje pozostatych budowli hydrotech-
nicznych wewngtrz portu sg wykonane z drze-
wa. Sg to dwa pomosty wybudowane prostopa-
dle do brzegu, a mianowicie:

dla spetnienia swojego zadania; sg przy tym
duzo tansze od konstrukcji bardziej trwatych
jak np. betonowych, i dlatego optacajg sie w
uzyciu. Po zuzyciu sie i dostatecznym zamorty-
zowaniu czesci nadwodnej, podwodna cze$¢ pali

Molo Zachodnie — S$cianki nadwodne.

Drewniany pomost rybacki

a) pomost Zeglugi o diugosci uzytkowej 120
mb., szerokosci 9 m i gtebokosSci uzytkowej
przy nim 5 m;

b) pomost Rybacki o dtugosci 100 mb., szero-
kosci 5,70 m i gtebokosci uzytkowej przy
nim 4 m.

Pomosty te stuzg do przystawania statkOw
i wytadunku towaréw.

Konstrukcje powyzsze, chociaz wykonane
catkowicie z drzewa, jednak sg wystarczajgce

moze by¢ jeszcze wykorzystana jako konstruk-
cja nosna dla ewent. betonowej czesci nadwod-
nej.

Bocznica kolejowa normalnotorowa. Do por-
tu zostata doprowadzona specjalna bocznica por-
towa, odgateziajgca sie od stacji kolejowej Wiel-
ka Waies-Hallerowo, ktéra potem przebiega
wzdtuz terenu portowego jako tor portowy.
Oprécz wymienionego toru, wybudowany jest
réwnolegle drugi tor mijankowy, tak ze port
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wyposazony jest obecnie w dwa tory przebie-
gajace wzdtuz terenéw portowych. W przyszito-
§ci, o ile okaze sie potrzeba, przewidziane jest
wybudowanie nastepnych toréw, na co zarezer-
wowane zostaty odpowiednie tereny.

Droga dojazdowa i droga portowa. Droga
dojazdowa #aczy port z osiedlem Wielka Wie$
i z istniejacymi arteriami komunikacyjnymi.
Droga ta przechodzi potem w droge portowg
przebiegajacq rownolegle do brzegu, a celem
jej jest obstuzenie terenéw portowych.

Roboty czerpalne zostaty wykonane narazie
czeSciowo. W pierwszym rzedzie zostaty one
wykonane w miejscach przewidzianych pod bu-

mb., gdyz nalezato sie obawia¢ z tej strony in-
tensywniejszego niszczenia brzegu wobec za-
ktécenia istniejagcego regimu mchu piaskéw
i wstrzymania ich doptywu z zachodu w pierw-
szym okresie po wybudowaniu portu. Konstruk-
cja umocnienia jest betonowa i spoczywa na
$ciance szczelnej i palach.

Wyszczeg6blniony powyzej wykaz inwestycji
stanowi pewien komplet rob6t, potrzebnych dla
poczatkowego rozwoju portu.

W miare potrzeby przewidywane jest wybu-
dowanie dalszych pomostow rybackich w ilosci
3-ch, réwnolegle do istniejagcych pomostéw, oraz
nabrzeza wzdtuz linii brzegowej, lecz tylko po-

Q.ITUD miejsce projektowanej budowy
© Molo Zachodnie
0 Molo Wschodnie

7. Pian gtebokosci z lipca 1935 r. (przed budowg portu)

dowe Molo Wewnetrznego, pomostéw Zeglugi
i Rybackiego, ktdre to budowle zostalty wybudo-
wane juz po wyczerpaniu dna do gtebokosci
przewidywanej projektem. Czesciowo zostaly
tez wykonane i roboty czerpalne w basenie.
W roku biez. zostanie wykonana reszta robot
czerpalnych w samym basenie portowym, jak
réwniez przed wjazdem do portu. Ogdlna ilos¢
robot czerpalnych, ktéra zostanie w porcie wy-
konana, wyniesie ok. 200.000 m3. Piasek uzyska-
ny z czerpania zostanie cze$ciowo wyrefulowa-
ny na tereny portowe, lezace po przeciwnej stro-
nie istniejgcego toru linii Puck—Hel, a to ce-
lem podniesienia tych terenéw do odpowiedniej
rzednej i tym samym przystosowania ich do
celéw budowlanych.

Umocnienie brzegu (rys. Nr 6). Po stronie
wschodniej portu, brzeg zostat zabezpieczony za-
pomocg umocnienia podtuznego na diugosci 250

30

miedzy molo Wschodnim i pomostem Zeglugi.
Brzeg za$ pomiedzy tymze pomostem a molo
Zachodnim, nie bedzie obramowany nabrzezem
i pozostanie w stanie naturalnym, a to celem
tatwiejszego zamortyzowania fali, ktdra ewen-
tualnie przedostanie sie lub wytworzy w ba-
senie portowym.

Réwniez przewidziana jest budowa slipu do
wyciggania kutrow o nosnosci 150 do 180 ton,
wraz z warsztatami reparacyjnymi.

Z budowli nadziemnych, przewidziane jest
wybudowanie jeszcze w roku obecnym: a) maga-
zynu portowego o powierzchni okoto 100 m-, kt6-
rego jedna czes¢ urzadzona bytaby jako maga-
zyn chiodny; b) stacji dla zaopatrywania ku-
trow w materiaty pedne.

Powierzchnia wodna portu wynosi okoto
145 ha. Gilebokos$¢ uzytkowa basenu wynosié
bedzie 4 i 5 m, miejscami za$, w czeSci zew-



netrznej basenu oraz na wejsciu, zostanie ona
w miare moznosci doprowadzona do ok. 6 m.

Ogolna ditugos¢ konstrukcji portowych dla
przystawania statkbw przy pomostach, molo
Wewnetrznym i na niektdrych odcinkach molo
Zewnetrznych (w Srodkowej czesci basenu)
wynosi obecnie okoto 1.050 mb. Po ewent. wy-
budowaniu pomostéw rybackich i nabrzeza, dtu-
gos¢ ta wzrosnie o dalsze 750 mb. czyli do ok.
1.800 mb., co pozwoli juz na umieszczenie w por-
cie dos¢ znacznej ilosci jednostek.

Ogolna ilos¢ terenow lagdowych portu wy-
nosi okoto 17 ha. Cze$¢ przyportowa tych tere-
néw (pomiedzy basenem i torem kolejowymi)

Specyficzne jednak warunki w jakich port
istnieje, do ktérych w pierwszym rzedzie nale-
zy zaliczy¢ state zmiany dna morskiego, oraz
ciezkie warunki morskie (np. silne fale), bez po-
rownania cigezsze niz np. dla budowli zewnetrz-
nych portu gdynskiego, zmuszajg do zwrocenia
bacznej uwagi na state bezpieczenstwo budowli.

A wiec w pierwszym rzedzie, zastosowanie
dzieki przewidywaniom z goéry, studzienek w
konstrukcji nadwodnej, celem mozliwosci uzu-
petniania kamienia do wnetrza molo, okazato
sie bardzo wiasciwe.

Kamien ten, od chwili zabetonowania zelbe-
towej ptyty przykrywajgcej konstrukcje pocl-

miejsce projektowanej budowy

molo z wykonang konstrukcjag podwodng
molo z wykonang konstrukcjg nadwodng
Molo Zachodnie

Molo Wschodnie

8. Plan gtebokosci z pazdziernika 1936 r.

zostata juz odpowiednio przygotowana i przy-
stosowana dla celéw budowlanych. Tereny te.
przewidziane sg na rézne urzadzenia portowe,
ktdre beda inwestowane przez Skarb Panstwa,
jak magazyny, chtodnie, slip, warsztaty repe-
racyjne dla kutréw, budynki administracyjne.
Roéwniez w tej czesci zostanie umieszczona sta-
cja dla zaopatrywania kutrow w materiaty ped-
ne. Tereny za$ po przeciwnej stronie linii kole-
jowej przewidziane sg na zaktady przemystowo-
rybne, jak wedzarnie, nastepnie zaktady rybno-
przetwdrcze, lub ewent. dla przemystu pomoc-
niczego (fabryki beczek, skrzyn, puszek do
konserw itp.).

ZAKONCZENIE

Budowa wyzej opisanego portu, zostata ukon-
czona z koncem ubiegtego roku i z tg chwilg
port wszedt w okres eksploatacyjny.

wodng, stale musi by¢ uzupetniany, wykazujac
ciggte osiadanie i to pomimo utozenia go w
czesci zewnetrznej na materacach faszynowych.

Nastepnie zwrdcona jest baczna uwaga na
stan narzutow kamiennych zabezpieczajacych
stope molo. W tym celu prowadzone sg state
badania gtebokosci w miejscach narzutéw. Ob-
serwacje te, wykazujg takze na konieczno$¢ uzu-
petniania od czasu do czasu tych narzutéw spec-
jalnie w czutych miejscach, ktérymi okazaty sie
gtowica molo zachodniego, a w wiekszej mierze
odcinek molo zachodniego od 230 mb. do ok. 330
mb., liczagc od poczgtku molo. W miejscu tym
naprzyktad stwierdzono w jednym z wypad-
kdw jeszcze podczas budowy obnizenie sie na-
rzutébw od ok. 3—4 mtr.

Ponadto, co pewien okres czasu (dwa razy
do roku) prowadzone sg pomiary dna na obsza-
rze obejmujgcym port i przylegte do portu po-



Oznaczenia:
r_nT-T] miejsce projektowanej budowy pogtebienie do 1 m.

| I molo zwykonang konstrukcjag podwodng sptycenie do 1 m.

pogtebienie pow. 1 m.

Molo Zachodnie in sptycenie pow. 1 m.
Molo Wschodnie 9. Wykres zmian gtebokosci dna w okresie

od tipca 1935 r. do pazdziernika 1936 r.

©
©

CrS—~2 miejsce projektowanej budowy
P uitnm molo - wykonanie palisady zewnetrznej molo
r i molo z wykonang konstrukcjag podwodng
molo z wykonang konstrukcjag nadwodna

10. Plan giebokosci z maja 1937 r. Molo Zachodnie

Molo Wschodnie

(OXS)
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Oznaczenia:

miejsce projektowanej budowy tebieni ' .
molo z wykonang konstrukcjg podwodng pogiebienie sptycenie
® Molo Zachodnie
Molo Wschodnie
11. Wykres zmian gtebokos$ci dna od pazdziernika 1936 r. do maja 1937 r.

molo

o Molo
wrzesnia 1937 r. Molo



drewniana konstrukcja azurowa
molo z wykonang konstrukcjag nadwodng

O 1 Molo Zachodnie
13. Plan gtebokosci z marca 1938 r. O 2 Molo Wschodnie

Oznaczenia:

pogtebienie do 0,5 m. .
molo z wykonang konstrukcja nadwodna sptycenie do 0,5 m.

isza drewniana konstrukcja azurowa pogtebienie pow. 0,5 m.

© Molo Zachodnie
@ Molo Wschodnie

sptycenie pow, 0,5 m.

14. Wykres zmian gtebokosci dna w okresie od pazdziernika 1937 r. do marca 1938 r.
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tacie wodne na diugosci od 800—1000 mb. brze-
gu z kazdej strony. Obecnie, po ukonczeniu por-
tu, badanie to po stronie wschodniej portu roz-
ciggniete bedzie na obszar brzegu o diugosci
przynajmniej ok. 2000 mb.

Wyniki tych pomiaréw, ujete w postaci pla-
noéw warstwicowych, zostajg dotgczone do ni-
niejszego referatu (rys. Nr 7, 8 10, 12 i 13). Na
podstawie tych planéw, dla lepszego zilustro-
wania zjawisk zmian dna, zostaly ponadto wy-
kreslone tak zwane rdéznicowe plany warstwi-
cowe (rys. Nr 9, 11, 14 i 15), wykazujac cyfro-
we wartosci zmian dna tj. jego pogtebienie lub
zamulenie, ktére zachodzg w okresie pomiedzy
dwoma pomiarami.

Oznaczenia:

m

@ ®

molo z wykonang konstrukcja nadwodng
drewniana konstrukcja azurowa

Molo Zachodnie
Molo Wschodnie

helski nie bedzie zasilany piaskami, a z drugiej
strony poddany dziataniu niszczacemu fal mor-
skich, bedzie sie stale zwezat, tak ze z czasem
moze nastgpi¢ jego zniszczenie. Samo zjawisko
zatrzymania wedrdwki piask6w zostato wyttd-
maczone w ten sposob, ze piasek przynoszony
od zachodu bedzie zamulaé stopniowo stope fa-
lochronu od strony zachodniej, potem posuwa-
jac sie wzdtuz falochronu, bedzie sie rozsypy-
wat na dnie morskim na gtebokosci wiekszej od
6 m, skad go juz fale morskie nie poruszg i na
brzeg nie wyniosa.

Scislej mowigc, chodzito zatem o stwierdze-
nie na podstawie okresowych pomiarow giebo-
kosci, czy istotnie piaski bedg zatrzymane w swo-

sptycenie do 0,5 m. pogtebienie do 0,5 m.

sptycenie powyzej 0,5 m.

15. Wykres zmian gtebokosci dna w okresie od maja 1936 r. do marca 1938 r.

Celem wymienionych pomiardw, jest doktad-
niejsze zbadanie ruchu dna na wiekszym obsza-
rze od portu i stad wytworzenia obrazu co do
stanu bezpieczeristwa budowli, kwestii zapiasz-
czenia portu itp.

W gidwnej mierze chodzito o zbadanie kwe-
stji> w jakim stopniu wybudowany port naru-
szy istniejacy regime ruchu piaskow.

Kwestia ta byta o tyle wazna, ze wedtug
opinii niektérych oséb w Polsce, a w szczegol-
nosci jednego z polskich uczonych prof. geologii
J. Lewinskiego, ktéry opierajac sie na istnieja-
cej teorii utworzenia sie poétwyspu helskiego
jako watu usypanego na dnie morza przez prze-
suwajgce sie piaski z zachodu, wypowiedziat te-
ze, ze wybudowany port zahamuje catkowicie
wedrowke piaskéw, wskutek czego potwysep

im ruchu, jak méwi powyzej nadmieniona teza,
czy tez ruch ten bedzie sie¢ mogt nadal odby-
wac.

Przedstawione plany dajg juz pewien poglad
na te sprawe. Nie przedstawiajg one jeszcze
wiasciwego obrazu, ktéry bedzie miat miejsce
po ustabilizowaniu sie warunkow i komplet-
nym wykonaniu budowy portu. Plany te bo-
wiem odnoszg sie do okresu, gdy budowa byta
w trakcie wykonania, a poszczegdlne fazy bu-
dowy, jak np. stopniowe wydtuzanie falochro-
néw w miare postepu robdt, nastepnie wykona-
nie najpierw budowy konstrukcji podwodnej,
potem dopiero konstrukcji nadwodnej itp. czyn-
niki, wptywaty réznorodnie na zmiane tych
zjawisk w sposOb nieregularny, nie mogacy
by¢ ujety w ScisSlejsze prawidta. Jednak nie
przeszkadza to juz dzisiaj wyda¢ oceny co do
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omawianego zjawiska, ktora przedstawiataby
sie jak nastepuje:

Wykres rys. Nr 9 ilustruje zmiany dna, kto-
re nastapity w okresie od lipca 1935 r. (przed
budowga) do pazdziernika 1936 r. tj. do czasu,
gdy konstrukcja podwodna Molo Zachodniego
byta juz wykonana na diugosci okoto 600 mb.
Z wykresu tego wida¢, ze w okresie tym na-
stapito sptycenia dna na pasie ciggtym wzdiuz
catego badanego obszaru, co wskazywatoby na
przesuwanie sie piaskdw ze strony zachodniej
na strone wschodnig portu. Daje sie tu row-
niez zauwazy¢, ze splycenie po stronie wscho-
dniej portu, nastgpito na stosunkowo niewiel-
kich gtebokosciach, a wiec w miejscach skad
piasek moze by¢ tatwo wyniesiony na brzeg.

Wykres — rys. Nr 11 obejmuje zmiany w
okresie bezpos$rednio nastepnym (powyzej omo-
wionym), tj. od pazdziernika 1936 roku do maja
1937 r. Wskazuje on réwniez na dalsze spiyce-
nie obszaru po stronie zachodniej i wschodniej
portu z tg rbznicg, ze przy koncu budowli
Molo Zachodniego nastgpito pogiebienie sie dna;
przypuszczalnie piaski naniesione w poprze-
dnim okresie (od VII. 35. do X. 36.) zostaly
przesuniete na strone wschodnig portu lub cze-
Sciowo do basenu portowego.

Wykres — rys. Nr 14 wskazuje na dalsze

Inz. S. Uniechowski STOP.

Wptyw wzmocnien i

sptycenie dna po stronie zachodniej portu i na-
wprost portu, a natomiast pogtebienie dna po
stronie wschodniej portu, co wskazywatoby, ze
piasek naniesiony w dwdch uprzednich okre-
sach zostat wyniesiony na brzeg.

Wreszcie ostatni okres (rysunek Nr 15) za
okres catkowity tj. od lipca 1935 r. (przed bu-
dowg) do marca 1938 r. (po ukonczeniu portu)
wykazuje sptycenie na pasie ciggtym wzdtuz
badanego obszaru, analogicznie jak w wykresie
rys. Nr. 9, przytym charakterystycznym jest
tutaj (co wida¢ takze i w innych wykresach)
pewne wygiecie sie pasa sptycen, zaleznie od
przebiegu Molo Zachodniego i zblizenie sie te-
go pasa bardziej do brzegu tak po stronie
wschodniej jak i zachodniej portu. Réwniez wi-
daé, ze pas spiycen nie siega naogoét dalej niz
przebiegata dawniej (przed budowg) 6 m izo-
bata.

Mozna zatym juz dzisiaj wypowiedzie¢ przy-
puszczenie, ze wybudowany port nie zahamuje
wedrowki  piaskdw, moze jg tylko utrudnié
i zmniejszy¢, zwhaszcza w pierwszym okresie
po wybudowaniu portu. Bardziej moze nalezato
sie obawia¢ zapiaszczenia wjazdu i obszaru
przed portem, jednak przedstawione wykresy
nie wykazujg niepokojgcych objawow i w tej
kwestii.

nadbudoéwek

na wytrzymatos¢ kadtuba okretu

Przyjety powszechnie sposéb obliczania prze-
kroju owreza na zginanie podiuzne stuzy zazwy-
czaj do sprawdzenia zaprojektowanych wigzan
okretowych i stwierdzenia, czy naprezenia
w nich nie przekraczajg dozwolonych granic
dla danego materiatu.

W wypadku negatywnym, zdarza sie czesto,
ze dodawane wzmocnienia, wygladajagce na ry-
sunku dla oka konstruktora bardzo necgaco,
w rzeczywistosci albo obcigzajg tylko okret,
znikomo powiekszajgc jego wytrzymatosé, badz
tez jg wprost pogarszaja.

Rozpatrzmy dla uproszczenia belke symetry-
czng (o roznych odlegtosciach d, = d2 = d,
od linii neutralnej 0 do skrajnych wigzardw)
0 przekroju pracujagcych wigzan S, momencie
bezwitadnos$ci Jiwskazniku wytrzymatosciowym ~

W wypadku dodania gdziekolwiek materiatu,
moment bezwiadnos$ci wzrasta czeSciowo dzieki
momentowi dodanego przekroju, czesciowo za$
dzieki temu, ze moment bezwiadnosci wobec
nowej osi °i bedzie nieco wiekszy.

Zwiekszamy w ten spos6b jedng z odlegto-
§ci = d,, zmniejszajac przytem drugg d2

Wskaznik wytrzymato$ciowy -j- powiekszy sie
tylko wtedy, jezeli zwiekszenie wzgledne J prze-
wyzsza wzrost wzgledny d.

36

Z rozwazah powyzszych wynika, ze niesy-
metryczne dodanie materiatu powieksza wytrzy-
matos¢ belki tylko w wypadku, gdy jest ono
uskutecznione w odlegtosci od osi neutralnej

wiekszej niz gj~
Kilka przyktadow najlepiej zilustruje poprze-
dnie rozwazania teoretyczne. Belka prostokatna,

pusta w S$rodku, przedstawia w przyblizeniu
przekrdj kontr-torpedowca (rys. 1.)

rys- 1 S

Dodanie materiatlu polepsza wytrzymatosc
belki tylko w wypadku, gdy jest ono wykonane
w odlegtosci wiekszej od 3,12 m. od osi neu-
tralnej.



Dla okretu rzeczywistego, skutkiem zaokra-
glen i t. p. granica ta bedzie nieco nizsza.
Skadingd za$ wzmacniamy belke odrzucajac
cze$¢ materiatu w odlegtosci mniejszej od ~
od osi obojetnej.

W wypadku pancernikow pokiad pancerny
i pancerz poszycia burtowego wptywajg ostabia-
jaco na wytrzymato$s¢ kadtuba na zginanie.

Stosuje sie to réwniez do wiekszych okre-
tow pasazerskich, gdzie dolne poktady ostabiajg
cato$¢ budowy.

Pomimo swej prostoty, strona teoretyczna
powyzszych zagadniehn wydaje sie w praktyce
bardzo mato znang.

Rozwazmy jeszcze naprezenia powstajgce we
wzdtuzniku burtowym, pracujgcym na zginanie
tacznie z poszyciem, Cato$é przedstawia belke

\
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niesymetryczng o linii neutralnej, przechodzacej
w poblizu poszycia burtowego. Dla wzdtuznikow
o matej wysokosci ,h“, obrébka krawedzi przy-
legajacej do poszycia, czyli zdjecie z niej pe-
wnej warstwy, stanowi nie tylko zmniejszenie
wagi konstrukcji, lecz i wzmocnienie catosci.
Wybranie za$ materialu w obszarze A—B jest
z 2-ch wzgledébw niepozadanym : powieksza sie
po pierwsze niesymetrycznos$é, po drugie dopro-

wadza naprezenie we wzdtuzniku do niedopusz-
czalnych granic. ,

Zdarzaty sie wypadki pekniecia poktadnic
posiadajgcych wybrania w tej czesci, pod wpty-
wem podmuchu dziat 138 mm.

Zgubny wptyw nadbudéwek na wytrzymatosé
kadtuba ujawnia sie zazwyczaj w dwojaki spo-
sob :albo same nadbudéwki pekaja, badz tez powo-
dujg pekniecia kadtuba. Z punktu widzenia teo-
retycznego zjawiska te ttumaczyé mozna w spo-
sOb nastepujacy.

Nadbudéwka ztgczona sztywno z kadiubem
i wspoétpracujgca z nim na zginanie, nie zawsze
wzmacnia wytrzymatos¢ kadtuba. Moment bez-

witadnosci nowego przekroju J wzrasta, lecz
wzrasta réwniez odlegto$¢ d skrajnych wigzaréw

od osi neutralnej; wskaznik wytrzymatosciowy ~

moze nie wzrosng¢. Rozwazmy w granicy nad-
budowke nieskonczenie cienka; dodanie jej nie
zwieksza praktycznie momentu bezwtadnosci J
i potozenia osi neutralnej; powieksza sie nato-
miast o wielko$¢ skonczong odlegtosc¢ d.

Wskaznik wytrzymatosciowy-" maleje i gora
nadbudéwki podlega naprezeniom wiekszym niz
gtowny poktad w wypadku nieistnienia nadbu
déwki.

Zwiekszajgc nastepnie wigzary nadbuddéwki,
a co za tern idzie jej przekréj i moment J, do-
chodzimy do réwnowagi pomiedzy zwiekszeniem
J i d; obecno$¢ nadbudéwki nie wplywa na
zmiane naprezen jednostkowych. W dalszym
ciggu zwiekszajagc wymiary wigzarow nadbu-
dowki bedziemy mieli zwiekszenie wytrzymato-
sci okretu.

Nadbudowki okretow wojennych nalezg za-
zwyczaj do pierwszej grupy (ostabienie catoSci
kadtuba). Zapobiega sie w tym wypadku pek-
nieciu nadbudowki w ten sposob, ze potgczenie
pomiedzy mocnym kadtubem a nadbuddéwka nie
tworzy sie zbyt mocne, dzieki czemu pekniecie
nie bedzie mogto rozszerzy¢ sie na mocny kad-
tub. Catos$¢ konstrukcji odzyskuje wtedy auto-
matycznie wytrzymatos$é,'zmniejszong przez nad-
buddéwke.

Sprawg bez pordwnania bardziej niebezpie-
czng jest zesrodkowanie naprezen w giéwnym
poktadzie, w miejscu zakonczenia nadbudoéwki;
doprowadzi¢ to moze nawet do pekniecia gt6-
wnego poktadu pod wptywem nadmiernego ob-
cigzenia.

X2

Rozpatrzmy statek o kilku mocnych pokita-
dach.

Gtéwny poktad, bedac obcigzonym w czesci
X-Y przez nadbudowki, w czesci za$ X,-Y2 przez
poktady A i B, podlega nadmiernym napreze-
niom w X1-YL Nie chodzi tu o zwiekszenie na-
prezeri jednostkowych o 10°/0 lub 20°/(; co
przedstawia¢ moze obcigzenie nadbudbéwek
w stosunku do mocnego kadituba, lecz o zwie-
kszenie dochodzace Ilub mogace przekroczyé
nawet 100°/0.

Pekniecia w tych miejscach zdarzaty sie dos¢
czesto; sa one grozne, gdyz godzg w mocny
kadtub. Wykazaty one ostatnio, ze uzywanie
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ztgcz Slizgowych w matej ilosci jest niecelowym.
Na statku ,,Majesticll stwierdzono w 1924 roku
pekniecie gtéwnego pokiadu wedtug linii X-Y".
Szczegb6towe badania, przeprowadzone w tym
samym czasie na ,Leviathan*, doprowadzity do
wykrycia poczatkéw peknie¢ w analogicznych
miejscach.
Jak opisanym wyzej wypadkom zapobiec ?
Dwie metody wydajg sie réwnorzedne:
1) budowac solidne nadbuddwki dajgce wwy-
niku zwiekszenie wskaznika wytrzymato-

sciowego w stosunku do wskaznika sa-

mego tylko mocnego kadtuba, lub

2) budowac¢ nadbuddwki stabe i lekkie, o ztg-
czach nie przynoszacych na nie odksztat-
cen mocnego kadtuba.

Wypadek pierwszy zachodzi czesto bezwied-
nie w praktyce na statkach pasazerskich, posia-
dajgcych poktady nadbuddéwek pokryte drzewem.
Pokrycia tego nie uwzglednia sie zazwyczaj
w zadnych obliczeniach. Wptyw tego pokrycia
nie jest w stosunku prostym do obcigzen zry-
wajgcych drzewa i blachy, lecz w stosunku do
ich modutow sprezystosci.

Poszycie drewniane o grubosci 60 mm od-
powiada wytrzymatosci blach o 6 mm grubosci.
To tez nadbudowki zwiekszajg moment bezwtad-
nosci J, dzieki pokryciu drewnianemu duzo wiecej
niz by sie to mogto wydawac.

To samo dotyczy nieciggtych elementow
nadbuddéwek, jak n. p. lekkie grodzie z otwo-
rami i t. p.

W rzeczywistosci wiec czesto gérny po-
ktad wptywa wzmacniajgco na catos¢ kon-
strukcji kadtuba wbrew obliczeniu przekroju
owreza, uwzgledniajgcego tylko elementy meta-
lowe z pominieciem drewnianego poszycia.

Druga metoda, polegajaca na tgczeniu nad-
budéwek z mocnym kadtubem w sposéb luzny,
azeby nadbudoéwki nie ulegaty odksztatceniom
tacznie z kadtubem, jest trudng do uskutecznie-
nia w praktyce. Konstrukcja przynitowana do
mocnego kadituba przenosi z nim razem napre-
zenia. Rozwigzywatyby trudnos$¢ ztgcza Slizgowe,
nalezatoby je jednak s+osowa¢ w zbyt wielkiej
iloSci, a to jest bardzo kosztowne.

Nie ulega kwestii, ze przyczyng peknie¢ ka-
dtuba na ,Majestic" i ,,Leviathan” byta zbyt
mata ilo$¢ ztgcz $lizgowych.

Dos$¢ czeste zastosowanie ma na statkach
pasazerskich system tgczenia mocnego kadtuba
z nadbuddwkami, wykluczajagcy wszelkie elemen-
ty podtuzne i polegajacy gtoéwnie na stupach
lub grodziach poprzecznych. Trudne jest jednak
wyeliminowanie catkowite kawatkow nieciggtych
nawet grodzi podtuznych, wystarczajgcych dla
uskutecznienia potaczenia mocnego, ktdrego
chcemy witasnie unikngc.

Powyzszy system ma zastosowanie na wielu
francuskich krgzownikach 8000 ton i nowych
10000 tonowych. Mocnym poktadem jest tu
gorny poktad. Znajdujg sie na nim lekkie nad-
budéwki, zawierajgce kuchnie, drobne magazyny,
radiostacje, apartamenty admiralskie, pokryte
nader cienkim 5 mm pokladem, stanowigcym
podtoge mostku nawigacyjnego.
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Poktad ten spoczywa na poprzecznych pok-
tadnicach, rozmieszczonych co 1 m i nie po-
siada drewnianego poszycia. Nie majac zadnych
wzmocnien podtuznych, konstrukcja ta nie po-
winnaby teoretycznie pracowa¢ na S$ciskanie
i blachy powinny by wybacza¢ sie na calej
swej powierzchni, cato$¢ konstrukcji moze jed-
nak pracowa¢ na rozcigganie, o ile poprzeczne
potaczenie jej z pokiadem jest wystarczajgce.

Na krgzowniku francuskim ,,Lamotte-Picgquet”
stwierdzono w czasie kazdego dokowania znaczne
wypaczenie sie blach pokiadu mostku nawiga-
cyjnego w jednym punkcie, a mianowicie nad
kabing admirata.

Fakt wypaczania sie blach tego poktadu,
jako zjawisko wiasciwie pozgdane w mysl
wytozonych powyzej przestanek, nie jest bynaj-
mniej niepokojacym; wystepowanie jego w jed-
nym szczegdélnym punkcie wskazuje, ze wzdtuzne
potaczenia nadbudéwki z poktadem, sktadajgce
sie z odcinkdéw grodzi podiuznych, wywotuje
prace nieomal cato$ci konstrukcji na rozcigganie

Najlepszym rozwigzaniem kwestji wspo6ipracy
nadbudéwek w przenoszeniu naprezen #tgcznie
z mocnym kadtubem jest zredukowanie do mini-
mum sztywnych ztagcz nadbudéwek z kadtubem.

Mysl la zostata zrealizowana przez Scott
RusselTa na ,,Great Eastern", gdzie role moc-
nego poktadu spetnia najwyzszy pokiad. Podo-
bng stopniowg ewolucje przechodza w ciggu
ostatnich 30-tu lat wszystkie wieksze statki pa-
sazerskie. Mocny poktad wysuwa sie coraz bar-
dziej w gdre pochtaniajgc stabe nadbudowki,
ktérych ilo$¢ zmniejsza sie coraz bardziej.

Zagadnienie polega na znalezieniu ,,optimum”
najwiekszej wysokos$ci burty z wymagang wy-
trzymatoscig na zginanie catosSci okretu, uwaza-
nego za belke.

Studiujgc profile i grubosci blach stosowa-
nych na nowszych okretach wojennych lub wiel-
kich ,liner’ach® spotykamy sie z empiryczng
zaleznoscig grubosci blach od wysokos$ci burty;
zalezno$¢ ta wyraza sie w przyblizeniu 1:100,
na przykiad, torpedowce owysokosci burty okoto
7 mtr. posiadajg mocny poktad 32—40 mm.,
poktady posrednie sg wytgcznie lekkiej kon-
strukcji.

Z punktu widzenia racjonalnej pracy tworzy-
wa, bytoby lepiej 36 mm. grubo$¢ pokiadu
gtéwnego rozhi¢ na 2 poktady ztgczone sztywno
wzdtuzng konstrukcjg. Jest to wypadek witasnie
»Great Eastern®, gdzie system podiuznych wig-
zan dna podwdjnego rozciggnieto az do naj-
wyzszego poktadu.

Pomijam obecnie — z powodu braku miejsca
— sprawe wpitywu tak waznych czynnikéw na
wytrzymatosé kadtuba, jak na przyktad pancerza,
otworow w poktadzie przy wykanczaniu okretu
po spuszczeniu go na wode, naprezen termicz-
nych i t. p.,, majac zamiar poruszy¢ te tematy
w nastepnych artykutach Na zakoriczenie chciat-
bym doda¢ pare stow o doswiadczeniach nad
wytrzymatoscig kadtubow okretowych.

O ile w lotnictwie systematycznie prowadzone
doswiadczenia, chociazby tylko proby statyczne,
byty podstawg rozwoju obecnych olbrzymoéw
transoceanicznych, o tyle w budowie okretéw



i statkdbw handlowych korzystamy z wzoréw
empirycznych i doSwiadczenia opartych na daw-
nych budowlach. Typowym przyktadem tego
moze by¢ konserwatyzm w stosunku zasadni-
czych wymiaréw okretédw; na przyktad, stosunek
dtugosci do wysokosci burty wynosi zazwyczaj
okoto 10 dla statkéw handlowych, wzrastajac
do 17 dla szybkich kontrtorpedowcéw.
Odchyleniem od utartych regut sg kadtuby
niektérych weglowcéw typu ,,Cantilever”, gdzie
stosunek ten dochodzi czasem nawet do 40.
Racjonalne przeprowadzenie doSwiadczen nad
modelami naturalnej wielkoS$ci jest rzeczg nader
trudng i kosztowng. Jednym z najbardziej zna-
nych byto dokonane przed 30-u laty przez prof.

M. K.

Biles’a doswiadczenie nad kadtubem torpedowca
angielskiego ,Woulf“.

Zupetnie dobre rezultaty osiggnag¢ mozna,
robigc doswiadczenia z modelami w matej skali.
Nie jest bynajmniej rzeczg konieczng staranie
sie odtworzenia doktadnie wszystkich szczeg6-
t6w okretu. Belka prostokatna, rodzaj skrzyni,
mogtaby by¢ doskonatym modelem dla badan
kolejnych wptywu nadbuddéwek, otworéw w kad-
tubie, naprezen natury termicznej i t. p.

Technika rozporzadza obecnie najréznorod-
niejszymi metodami nader dokladnymi pomia-
row naprezen, dzieki ktorym badanie odksztat-
cen w obszarze ich elastycznos$ci nie powinno
nasuwac¢ znacznych trudnosci.

Siedem turystycznych jachtow petnomorskich

zbudowanych w kraju

Dnia 9 lipca b. r. odbyto sie w Basenie Yach-
towym w Gdyni poSwiecenie siedmiu turystycz-
nych jachtéw petnomorskich zbudowanych
w Stoczni Yachtowej w Gdyni na zamo6wienie
Zwiazku Wojskowych Klubéw Sportowych.
Cztery dalsze bedgce w budowie na tejze Stocz-
ni beda ukonczone w najblizszym czasie.

Wszystkie jedenascie jachtow sg jednego
typu. Wymiary ich sanastepujace:

Dtugosé 9.60 m
Szeroko$¢ najwieksza 1.70 ,,
Zanurzenie 150 ,,

Posiadajg jeden maszt. Takelunek i ozaglo-
wanie typu Marconi-Sloop o powierzchni 40 m2

W igzania kadtubéw sg debowe, poszycie
sosnowe, znitowane za pomocg nitdbw miedzia-
nych. Wszelkie okucia konstrukcyjne — zelazne
ocynkowane. Zagle wykonane sg z tkaniny kra-
jowej.

Inz. W. Morgulec STOP.

Krypa ropowa ,Polmin I["

W pierwszej potowie kwietnia zostata ukon-
czona na Stoczni Gdanskiej budowa krypy bun-
krowej dla Towarzystwa ,,Polmin“ (PafAstwowa
Fabryka Olejow Mineralnych) na zamoéwienie
Dyrekcji tejze firmy.

Przeznaczeniem krypy olejowej jest sktado-
wanie wiekszej ilosci ropy i olejow smarnych
oraz dowozenie jej na statki przebywajgce
w porcie Gdyni lub stojgce na redzie.

Zasadnicze wymiary jej sg nastepujace:

Dtugos¢ catkowita , — 46,00 m
Dtugos$¢ miedzy pionami — 44,00
Szeroko$¢ na wregach — 79
Wysokos¢ boczna — 37
Zanurzenie zatadowanej krypy — 3,0

Wewnatrz jachtu znajduje sie pomieszczenie
do spania na cztery osoby, szafka na ubrania
i sprzet, oraz zarezerwowane jest miejsce na mo-
tor, gdyby zaszta potrzeba zainstalowania do-
datkowo napedu mechanicznego.

Typ jachtu zostat opracowany i catkowicie
zaprojektowany przez Stocznie Yachtowg w
Gdyni na podstawie doswiadczen zdobytych
w ciggu dotychczasowej praktyki Stoczni. Ma-
teriaty uzyte do budowy w 99"/o sg pochodze-
nia krajowego. Obcego pochodzenia sg tylko
niektére urzadzenia nawigacyjne.

Z zadowoleniem musimy podkresli¢ fakt, ze
jeden z dziatdw przemystu okretowego, jakim
jest przeciez dziat budowy jachtow, w ciagu
czterech lat istnienia Stoczni doszedt do gra-
nicy samowystarczalnosci w znaczeniu gospo-
darstwa krajowego. Napawa to nas otuchg, ze
w niedalekiej przysztosci podobnie dzia¢ sie be-
dzie i na odcinku budowy okretow.

Nosnos¢ krypy jest obliczona na tadunek ro-
py 530 ton, smaréw 20 ton i na tadunek pokta-
dowy, oraz na bunkier wiasny (ropa i wegiel
do kotta) — 30 ton. ,Polmin 1“ napedu wtasne-
go nie posiada, natomiast wyposazona jest w ko-
ciot parowy o powierzchni ogrzewalnej 30 m2
i cisnieniu roboczym 8 kg/cm2 Kociot ten, opa-
lany ropa lub weglem, stuzy do wytwarzania
pary, za posredn. ktorej uruchamiane sg 2 pompy
ropowe o wydajnosci 75 np/godz. kazda, 1 pompa
wodna zasilajgca kociot i 1 pompa do ropy. Para
od tegoz kotta moze by¢ uzyta do ogrzewania
pomieszczen mieszkalnych, do ogrzewania wszy-
stkich zbiornikéw ropowych i olejowych, oraz
do gaszenia ognia we wszystkich zbiornikach
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i w przedziale pomp na wypadek powstania
pozaru. Skondensowana para od ogrzewczego
uktadu zbiera sie w zbiorniku i #gczy sie ze
skroplong parg od pomp, do czego stuzy osobny
skraplacz, ochtadzany wodg zaburtowg przy po-
mocy pompy odsrodkowej o napedzie elek-
trycznym.

Do wytwarzania pradu zainstalowana jest
pradnica o mocy okoto 5 KW, wystarczajgca
do catkowitego oswietlenia pomieszczen krypy,

poktadu, oraz do Swiatet pozycyjnych i pompy
wodnej.

Do urzadzen przeciwpozarowych zainstalo-
wany jest w kottowni agregat z silnikiem Die-
sla, podajagcy wode zza burty na poktad do wezy
pozarowych. Ponadto, zgodnie z najnowoczes$-
niejszymi wymaganiami bezpieczenstwa, krypa
zostanie w najblizszym czasie zaopatrzona
w specjalne gasnice pianowe, tlenowe, oraz ba-
terie z bezwodnikiem kwasu weglowego.

Kadtub krypy jest catkowicie spawany
z blach stalowych Simens-Martina o grubosci
od 10—7 mm, posiada mocne wregi oraz wzdtu-
zniki i jest przedzielony siedmioma poprzecz-
nymi przegrodami wodoszczelnymi, oraz prze-
grodg wzdtuzng w zbiornikach ropowych. Utwo-

Inz. Gembarski STOP.

rzono w ten sposéb 6 komor ropowych, prze-
dziat dziobowy ze zbiornikami na olej smarny,
przedziat pompowy, kottowy i komory zderze-
niowe, przednig i tylng. Przy kottowni znaj-
dujg sie boczne zbiorniki na 15 ton oleju do
ogrzewania kottow i poprzeczna komora na we-
giel.

Na pokiadzie zbudowana jest nadbuddwka,
mieszczaca 2 obszerne kabiny dla zatogi obstu-
gujacej krype, kuchnie i W. C.

Na nadbudowce jest urzadzenie sterowe
i zraw do todzi ratunkowej.

Wentylacja wszystkich pomieszczen i zbior-
nikéw jest naturalna przy duzej ilosci nawiew-
nikow i okien.

Na poktadzie sg rozmieszczone 4 windy recz-
ne do podnoszenia kotwic przednich i tylnej,
oraz do roznych niewielkich tadunkéw o wadze
nieprzekraczajacej 1 tony.

Krypa zostata zbudowana pod nadzorem
i kontrolg Bureau Veritas i prawie wytgcznie
z materialdw pochodzenia krajowego. Przy
budowie krypy na Stoczni Gdanskiej uczestni-
czyli rowniez robotnicy-Polacy, zgodnie z za-
strzezeniem w umowie na budowe tej krypty.

Statek bunkrowy ,,Robur VII"

Gdy przed blisko stu laty pierwsze parowe
statki transatlantyckie wyposazone w prototypy
dzisiejszych maszyn tlokowych wyszty na sze-
rokie wody Atlantyku, nie rezygnujac jednak
dla swego bezpieczenstwa z ewentualnej po-

mocy zagli, zjawit sie problem zaopatrywania
statkbw w dostateczng ilos¢ paliwa.

Wegiel przez diugi czas byt jedynym zré-
dtem energii. Maszyna i turbina parowa predko
pokonaty zagle, ale nie dlugo mogty sie cieszyé



owocami swego zwyciestwa, gdyz ukazat sie
nowy konkurent w postaci motoru spalinowego.
Walka zawrzata na nowo i to na kazdym polu
dostepnym dla kalkulacji. Wyscig miedzy kon-
struktorami maszyn tlokowych i turbin z jed-
nej strony, a motorami spalinowymi z drugiej
strony, trwa nadal. Nastapit jedynie z biegiem
czasu pewien podziat kompetencji dla poszczeg6l-
nych typéw maszyn, a punkt ciezkosci spoczywa
obecnie raczej na cenach ropy i wegla, za$ w
handlu morskim réwniez na przestrzeni zajmo-
wanej przez bunkier (rope lub wegiel), oraz na
szybkosci, z ktorg bunkier ten moze by¢ dostar-
czany na statek.

Problem zaopatrywania statkbw w bunkier
ptynny (rope), potrzebny do napedu motorédw
lub do opalania kottéw, stosunkowo tatwo dat
sie rozwigza¢. Natomiast szybkie i wygodne za-
opatrywanie statkbw w wegiel bunkrowy na-
suwato pewne trudnosci, ktdre dopiero w naj-
nowszych czasach przez technike zostaty poko-
nane prawie catkowicie.

Przy bunkrowaniu wegla wymaga sie w
pierwszym rzedzie:

1) szybkosci pracy,

2) niekrepowania statk6w w swych normal-
nych funkcjach za- i wytadowania,

3) absolutnie pewnej kontroli ilosci dostar-
czonego bunkru,

4) czystosci pracy.

Sposoby, stosowane dotychczas w porcie
gdynskim, jak bunkrowanie z barek za pomocg
koszy, chwytakami dzwigéw portowych z wago-
néw lub z placu, wreszcie specjalnymi lgdowy-
mi stacjami bunkrowymi, nie mogly zados¢
uczyni¢ wszystkim wymienionym wymaganiom.

Zadaniom tym odpowiada uruchomiony po
raz pierwszy na Battyku przez firme ,Polska-
rob* statek bunkrowy ,Robur VII*.

Podczas gdy z barek koszami tadowa¢ mozna
w ciggu jednej godziny najwyzej 20 ton, bun-
krowiec przetadowuje w tym samym czasie cate
300 ton. Podobng sprawno$¢ jak bunkrowiec
posiadajg bunkrowe stacje taSmowe, ktore za

pomocg taSmy posuwalnej przetadowujg z wa-
gonow do statkéw rowniez okoto 300 ton/godz.
Strona ujemng urzadzen brzegowych jest ko-
niecznos¢ podejscia statku do stacji na caty czas
bunkrowania. Statek bunkrowy natomiast mo-
ze podejs¢ do kazdego miejsca w porcie i bun-
krowac¢ statek od strony wody, nie przerywajac
mu normalnych czynnosSci. Waznym momen-
tem jest rowniez fakt, ze bunkrowiec moze iS¢,
i to o whasnej mocy, na rede lub do dowolnego
miejsca zatoki. Jest to wielkg wygodg dla stat-
kéw, ktore zachodzg do Gdyni jedynie dla uzu-
petnienia swego bunkru. Wéwczas stojg na re-
dzie nieoptacajagc tym samym kosztow porto-
wych holowniczych, cumowniczych i innych.
Wzrasta niebywale w ten sposéb atrakcyjnosc
naszego portu.
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Dzieki wielkiej wydajnosci i specjalnej kon-
strukcji, bunkrowiec moze bunkrowaé¢ z réwna
fatwoscig tak duze jak i mate statki, przy czym
jest obojetne, w ktorym miejscu luki bunkrowe
sg umieszczone.

Samoczynna waga zapewnia roéwnocze$nie
w kazdej chwili doktadng kontrole przetadowa-
nego wegla. Jak wielkie to ma znaczenie ro-

zumie kazdy oficer, ktéry miat moznos¢ zapo-
znania sie ze sposobami kontrolowania ilosci do-
starczanego bunkru w réznych portach $wiata.

Bunkrowiec ,,Robur VII“ przypomina zew-
netrzng forma statek morski. Caly Srodek zaj-
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muje tadownia, moggca pomiesci¢ 1000 ton we-
gla. Kociot, maszyny gtéwne oraz mostek kapi-
tanski znajdujg sie na rufie. Na dziobie statku
natomiast zmontowana jest pochyta wieza, tak
zwany wyktadacz, z konstrukcji zelaznej, w

ktorej chodzi konwejer czyli nieprzerwany ciag
stalowych skrzyn do wegla, przytwierdzonych
do tancucha Galla. Na samym koricu wykta-

dacza znajduje sie dzwig podtrzymujacy i ob-
stugujacy pochylong ku dotowi rynne. Wegiel
wysypujacy sie ze skrzyh konwejera przy gor-
nej poziomej osi obrotowej opada do rynny,
a stad do luki statku.



tadownia bunkrowca ma ksztatt leja, ponie-
waz boczne $ciany tadowni pochylone sa ku
wzdtuznej osi statku pod katem 40°.

Przez catg dtugos$¢ tadowni nad stepka bie-
gnie zakryty tunel wysokosci okoto 41-! mtr.
W dolnej czesci tunelu umieszczone sg 2 jezd-

nie dla konwejera. Gérng jezdnig biegng skrzy-
nie konwejora ku wysiegowi, dolna za$ pod-
trzymuje prézne wozki, powracajgce ku tylnej
osi obrotowej na rufie statku. Po obu stronach
tunelu znajduje sie szereg zasuw, ktdére sie ko-
lejno podnosi. Przez otwory te przesuwa sie we-
giel wiasnym ciezarem =z tadowni do skrzyn
konwejera i zostaje przetransportowany na
szczyt wysiegu z szybkoscig 0.7 m/sek. Wozki
napetnione przechodzag przez przedziat wagowy
w przedniej czesci statku. W pewnym momen-
cie, gdy kilka wozkéw znajduje sie na odcinku
jezdni, zawieszonym swobodnie na ramieniu
wagi, nastepuje samoczynne wazenie, przy czym
wyniki poszczegdlnych wazen zostajg automa-
tycznie podsumowywane. Urzadzenie wagowe
systemu ,Denison Patent Weighting Machine"
zapewnia jaknajdalej idgca doktadnos$¢ wazenia.

Do napedu konwejera stuzy jedna z dwoch
gtdwnych maszyn bunkrowca. Chcac uruchomicé
urzadzenie bunkrowe wyprzega sie wat Sru-
bowy tgczac réwnoczesnie wat korbowy ma-
szyny z watem napedowym konwejera. Z do-
tychczasowego opisu wynika, ze konwejer po-
siada dwa punkty, wzglednie 2 osie zwrotne,
jedng na szczycie wyktadacza, drugg w tunelu
na rufie. Praktyka wykazata, ze korzystniej
jest napedzac¢ jedynie gdrng o$ zwrotng. Dlate-
go tez przeprowadzony jest wat napedowy kon-
wejera wzdtuz catego statku i wyktadacza
az na jego szczyt, gdzie za pomocg pary stozko-
wych két zebatych napedza sie 0§ zwrotng
z bebnem o ksztatlcie 8-miokatnego grania-

WIADOMOSCI ZE SWIATA

Powstanie nowej stoczni w Polsce.
(,,The Shipbuilder and Marine Engine - Builder*
styczeh 1938 r.)
W Ambasadzie R. P. w Londynie podpisa-
ng zostata umowa pomiedzy firmg J. Samuel
White & Co. Ltd. w Cowes i ,,Wspdlnotg Inte-

stostupa. Dolna 0§ zwrotna, podobna do gdrnej,
jest ruchoma w plaszczyznie poziomej w celu
stalego naprezenia konwejera.

»Robur VII“ psiada podwojne dno z wodo-
szczelnymi przegrodami oraz dziobowsg i ru-
fowag komore zderzeniows,, ktdére chronig statek
od zatoniecia w razie awarii.

Do napedu bunkrowca stuzg dwie maszyny
parowe potrojnego rozprezenia, kazda o sile
250 KM, ktore napedzajg dwie S$ruby cztero-
skrzydtowe, udzielajgce statkowi przy 150-ciu
obr/min. szybko$¢ 7 mil na godzine.

Te same maszyny stuza przy bunkrowaniu,
jak juz powiedziano, do napedu konwejera.
Poniewaz do tej czynnosci potrzebne sag tylko
70 KM, odstawia sie jedng maszyne, a pare do
drugiej maszyny diawi sie regulatorem do
wspomnianej mocy 70 KM.

Pare potrzebng wytwarza kociot morskiego
typu o powierzchni ogrzewalnej 168 m- i 12
atm. cisnienia. Kociot majgcy cigg naturalny
posiada trzy paleniska typu Deightona. Kociot
zmontowany jest za maszynami, to znaczy nad
watami Srubowymi.

Do kazdej maszyny nalezy jeden skraplacz
i zawieszone pompy: powietrzna, zasilajgca
i zenzowa. Osobna maszynka parowa pedzi pom-
pe odsrodkowg o wydajnosci 100 ton/godz. wo-
dy morskiej, przeptywajacej przez oba skrapla-

cze. Poza tym maszynownia jest wyposazona
w pompe balastowg o wydajnosci 50 ton/godz.,
pomocniczag pompe zasilajgcg o wydajnosci 18
t/godz, inzektor, dynamo wraz z maszynkg pa-
rowg do o$wietlenia bunkrowca, poza tym filtr
dla wody kottowej i podgrzewacz wody zasi-
lajagcej. Na poktadzie znajduje sie maszynka
sterowa, winda kotwiczna i 2 windy cumow-
nicze.

Pod pokiadem na dziobie statku znajduja
sie wygodne i obszerne pomieszczenia dla 10-ciu
ludzi zatogi, kuchnia, umywalnia i magazyny.

res6w", najwiekszym polskim koncernem sta-
lowym i maszynowym, na zatozenie pierwszej
w Polsce stoczni dla marynarki handlowej.
Maja by¢ w niej budowane okrety o wypor-
nosci do 11.000 ton na pochylniach o maksy-
malnej diugosci 400 stép (122 m).
Powyzsza umowa zapewni Polskiej Mary-
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narce Handlowej szybki rozwd¢j. Pozatem prze-
widuje ona budowe statkdw z materiatow kra-
jowych i rekami polskiego robotnika, lecz przy
wspolipracy angielskich fachowcow. W obecnej
chwili jedynie znikomy odsetek polskiego han-
dlu morskiego korzysta ze statk6w zbudowa-
nych w Kkraju.

W zwigzku ze sfinalizowaniem pertraktacji
i podpisaniem umowy na budowe stoczni w Gdy-
ni, odwiedzit niedawno Polske naczelny dyrek-
tor stoczni J. Samuel White, p. A. T. Wall.

Umowa, zaaprobowana przez Rzad Polski,
podpisana zostata w Ambasadzie R. P. w Lon-
dynie przez p. J. Bracha (Dyrektora ,,Wspdlno-
ty Interesowl) i p. Badiana (Dyrektora Stoczni
w Gdyni) ze strony polskiej, i p. A. T. Walla
z ramienia J. Samuel White & Co. Ltd,
w obecnosci Ambasadora R. P. hr. Raczynskie-
go i jego Radcy Handlowego p. Merdingera.
Posredniczyt przy opracowywaniu umowy i per-
traktacjach p. E. de Virpsha z Londynu.

Nowa stocznia otrzyma nazwe ,Stocznia
Gdynska". Nalezy przypomnieé, ze Stocznia
J. S. White wybudowata niedawno dwa nader
szybkie kontr-torpedowce, przewodniki flotylli
0. O. R. P. ,Grom" i ,,Btyskawica™ dla Polskiej
Marynarki Wojennej. Znana ogo6lnie w sferach
okretowych jako ,White z Cowes" angielska
firma ta, egzystujagca z goérg 200 lat, ma juz wy-
robiong opinie w Kkraju i zagranicg i cieszy
sie zastuzonym wzieciem.

S. U

Stan polskiej iloty handlowej
na dzien 1 lipca 1938 r.
(,,Polska Gospodarczazeszyt 28 z 1938 r.)

W | pétroczu br. przyrost tonazu, uwidocz-
niony w rejestrze okretowym w Gdyni (statki
0 pojemnosci 20 brt. i wyzej), wyniost 16 jed-
nostek o tgcznej pojemnosci 3204 brt. i 527
nrt. W liczbie tych statkéw — sg 2 statki mor-
skie (pozostate sg to statki rybackie oraz jed-
nostki obstugi portowej), blizniacze m. s. ,,Ok-
sywie" i m.s. ,Rozewie", nalezgce do S. A
.Zeglugi Polskiej" — oba po 776 brt. i 342 nrt.,

Motorowce
i motorowo-zaglowe
ilos§¢ pojemnos$¢ ilos¢
brutto netto
Przybyto dodn. 1.7.1938 r. 38 37.853 21.361 47
Stan na dz. 1. 1. 1938 r. 13 1.893 829 2
Razem 51 39.746 22.190 49

pierwszy eksploatowany na linii Gdynia/Gdansk-
Hamburg, drugi na linii Gdynia/Gdansk—Sztok-
holm. Nalezy podkres$li¢ ciekawy eksperyment
.Zeglugi Polskiej", polegajacy na obsadzeniu
obu statkéw zatogg catkowicie ztozong z Ka-
szubow.

W zestawieniu z tonazem na dzien 1 I 38 r,
ktory wynosit 97 jednostek o pojemnosci 98 686
brt., przyrost w okresie | pdtrocza br. wynosi
3.8°/0, co potwierdza staty aczkolwiek powolny
wzrost naszej floty handlowej, pomimo warun-
kow nie sprzyjajacych, jakimi sg w pierwszym
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rzedzie brak odpowiednich kapitatéw krajowych,
i w zwigzku z tym stabe zainteresowanie ini-
cjatywy prywatnej zeglugg morska. Postepujacy
stale wzrost tonazu morskiego uwydatnia sie
wyrazniej w zestawieniu podanych liczb ze sta-
nem tonazu w 1926 r., w ktéorym nasza flota
sktadata sie z 19 jednostek starego typu o t3-
cznej pojemnosci 9544 brt. Faktyczny przyrost
w omawianym okresie byt wiekszy niz podano
wyzej, gdyz précz 16 statkow zarejestrowanych
byty rdéwniez w eksploatacji 4 dalsze statki,
ktore nie zostaly jeszcze zarejestrowane do dn.
1 VIIL. br., a mianowicie: 3 traulery rybackie:

SAdam" — 324 brt., ,Barbara" — 312 brt.
i ,Cezary" — 384 brt., oraz bunkrowiec ,,Skar-
bopol" — 606 brt.

Sposrod statkow, Kktére przybyty w tym
czasie, wiekszo$¢ stanowig statki motorowe
(wzgl. zaglowo-motorowe) — w liczbie 13, pa-

rowcOow byto 2 oraz 1 statek bez napedu (bun-
krowy). Ogo6tem na dzien 1. VII. br. tonaz wy-
niost 113 jednostek (zarejestrowanych) i poraz
pierwszy przekroczyt 100 tysiecy ton brutto
tacznej pojemnosci. Wida¢ to z zalgczonego
ponizej zestawienia (w tonach rejestrowych).

Nalezy podkresli¢ objaw dodatni, jakim jest
wzrost tonazu portowego, przeznaczonogo do
obstugi bunkrowej statkow. Przybylty w oma-
wianym okresie 3 jednostki bunkrowe weglowe,
mianowicie: krypa ropowa ,Polmin" — 349 brt,
statki bunkrowe ropowe ,Robur VII" — 879 brt
i ,Skarbopol" — 606 brt. Przyczyni sie to bez-
watpienia do wiekszego usprawnienia obstugi
statkow w porcie gdynskim i potanienia kosztow
bunkrowania, a tym samym winno wptyngé na

zwiekszenie sie frekwencji statkbw obcych
W porcie.
Nalezy roéwniez uznaé¢ za bardzo dodatni

staty wzrost flotylli rybackiej. Na 16 jednostek
(zarejestrowanych), o Kktdre zwiekszyt sie nasz
tonaz w omawianym okresie, statkéw rybac-
kich (kutréw) byto 11 o tgcznej pojemnosci 361
brt. Z tej liczby — 10 statkéw zostato wybu-
dowanych w kraju na Stoczni Rybackiej w Gdyni.
Ponadto w tym okresie byty eksploatowane 3

Parowe Bez napedu Razem
pojemnos¢ ilo§¢ pojemnosé iloé¢  pojemnos¢
brutto netto brutto netto brutto netto
59.300 32.978 12 1.533 1.386 97 98.686 55.725
962 449 1 349 255 16  3.204 1.527
60.262 33.421 13 1.882 1.641 113 101.890 57.252
statki rybackie (nierejestrowane), mianowicie

trawlery $ledziowe Towarzystwa Potowdéw Da-

lekomorskich ,Pomorze" — podane juz wyzej:
»~Adam", ,Barbara" i ,Cezary" o tgcznej poje-
mnosci 1020 brt.

Rozwdj okretownictwa —
to rozwoj przemystu



Rozbudowa $wiatowej marynarki handlowej
w 1937 roku.

(,,The Shipbuilder and Marine Engine - Builder”
marzec 1938 r.)

Roczne sprawozdanie ,Lloyd’s Register of
Shipping*“ za rok 1937 przynosi ciekawe dane
dotyczace budowy statkéw handlowych od 100
ton wypornosci i powyzej. Jak zen wynika,
tonaz zbudowanych lub bedacych w budowie
okretow wzrdst w r. sprawozdawczym o 573 000
ton, t. j. okoto 27°/0 w poréwnaniu z rokiem
1936. Pomijajac Z S. S. R. i Hiszpanie, skad nie
udato sie otrzymaé zadnych danych statystycz-
nych, spuszczono na wode w roku 1937 1101

statkbw o tacznej wypornosci 2.690.580 ton,
z czego 920.822 (t. . 34,2 °/0) w Anglii i Irlandii,
a 1.769.758 w innych krajach.

W przodujgcych w budowie statkdw innych
panstwach spuszczono na wode w 1937 roku:

w Japonii — 451.121 ton
w Niemczech — 435606
w Stanach Zjedn. — 239.445
w Holandii — 183.509 ,,
w Szwecji — 161.008
w Danii — 131.411

Sumaryczny wzrost tonazu zbudowanych wr.
1937 okretow w porownaniu z rokiem 1936
wynidst w Anglii 64.565 ton, w innych za$ pan-
stwach 508.091 ton. Ogo6tem spuszczono na
wode w tym okresie 154 statki powyzej 6000

ton kazdy, w tern 18 pomiedzy 10.000 i 15.000

ton oraz 11 powyzej 15.000 ton, a mianowicie:

»Nieuw Amsterdam" — dwusrubowy parowiec
36.000 ton o napedzie turbinowym, zbudo-
wany w Holandii.

,Capetown Castle" — dwusrubowy motorowiec
26.850 ton, zbudowany w Belfast (pdtno-
cna Irlandia).

»Wilhelm Gusttoff“— jak powyzej, 24.000 ton —
w Niemczech.

»Strathaden™ ) dwusrubowe parowce 23.722 ton

»Strathallan“ ) znapedem turbinowym 23.400 ton
zbudowane oba w Anglii w Barrow-in-

Furness.

»Unitas“ — dwusrubowy parowiec wielorybniczy
zZ maszyng parowa obustr. dziatania, 21.846
ton — w Niemczech.

»Tonan Maru Nr. 2“ — jak powyzej, 18.000 ton
— w Japonii.

»Nisshin Maru Nr. 2“ — jednoSrub. motorowiec
wielorybniczy 16.760 ton — w Japonii.
»,Oslofjord“ — dwusrubowy motorowiec 16.000

ton — w Niemczech.

,Emile Miguet" — dwusrubow. ropowiec 15.436
ton — we Francji.

»Ruys“ — trgjSrub. motorowiec 15.000 ton —
w Holandii.

Pod wzgledem rodzaju napedu, ze spuszczo-
nych na wode w ubiegtym roku okretdw przy-
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pada 1.511.789 ton na motorowce i 1.130.959
ton na parowce.
W ostatniej kategorii 465.000 ton stanowity
parowce z kottami opalanymi ropa.
Sumarycznie wiec zaledwie 25 °/0 spuszczo-
nych na wode okretow w 1937 roku posiada
jeszcze kotty weglowe i zaleznych jest od pro-
dukcji wegla.
Powyzszy wykres przedstawia za okres lat
1904 — 1937 :
1. ,Gross" tonaz okretéw spuszczonych na
wode we wszystkich krajach (z wyjatkiem
Rosji i Hiszpanii) w poszczegdlnych latach
2. ,Grossltonaz okretow wodowanych w An-
glii i Irlandii, oraz
3. ,Grossltonaz okretéw zaklasyfikowanych
w poszczegllnych latach przez ,Lloyds
Registerll S. U

Budowa statkéw handlowych
w |. kwartale 1938 r.

Lloyd’s Register podaje, ze iloS¢ statkow
handlowych znajdujgcych sie w budowie wyno-
sita pod koniec marca br. 827 jednostek o po-
jemnosci 2.894.696 t. r. b. (ton rejestr, brutto)
i to 301 parowcéw o 1.065.249 t.r. b., 478 mo-
torowcow o 1.805.425 t. r. b. i 4S zaglowcow
i barek.

Z powyzszej ilosci przypada: na stocznie
angielskie i irlandzkie 124 parowcéw o 534.958
t. r. b., 99 motorowcéw o 550.518 t. r. b. i 16
zaglowcow i barek; na stocznie niemieckie 46
parowcéw o 80.953 t. r. b.,, 86 motorowcow
0 287.325 t. r. b. i 2 zaglowce; na stocznie
gdanskie 3 parowce o 19.200 t. r. b. i 14 mo-
torowcow o 20.975 t. r. b.

W pierwszym kwartale br. rozpoczeto budo-
waé wzgl. spuszczono na wode w stoczniach
catego Swiata: 81 parowcéw o 153.847 t. r. b,
171 motorowcéw o 436.385 t. r. b. i 30 zag-
lowcow i barek o 17.700 t. r. b.

Stocznie niemieckie miaty z poczatkiem 1938
r. zamOéwienia na 310 jednostek o ogélnym to-
nazu 1.14 milionéw t. r. b.

O polskich stoczniach powyzsza statystyka
nic nie méwi, poniewaz zadnych zamoOwien nie
otrzymaty. M. L.

ZamOwienia zagraniczne dla Anglii.

(,,The Shipbuilder and Marine Engine - Builder”
styczen 1938 r.)

Brazylijski minister mar. wojennej podpisat
dnia 12 grudnia 1937 r. umowe z trzema stocz-
niami angielskimi na budowe szes$ciu kontrtor-
pedowcow:

po 2 w stoczniach :

J. S. White & Co Ltd. w Cowes,
John I, Thornycroft w Southampton,
Vickers - Armstrong Ltd. w Barrow.

Nowe kontrtorpedowce bedg tego samego
typu co angielskie klasy ,,H“, o nastepujgcych
gtownych wymiarach i danych:

dtugos¢ — 323 stopy (98,5 m),

szerokos¢ — 33 stopy (10,2 m),

zanurzenie — 8 stdp 6 cali (2,6 m),
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wyporno$¢ ,,Standard" — 1350 ton,

maksymalna szybkos¢ okoto 3592 weztow
przy mocy maszyn 34.000 K M. na wale.

Globalna cena catlego zamoOwienia wyraza
sie sumg ,£ 2.600.000 (okoto 68.000.000 zt).

S. U

Przypisek redakcji. Cena powyzsza wska-
zuje na ogromny wzrost cen na rynku angiel-
skim stali i robocizny, wywotane olbrzymiemi
zbrojeniami. Ceny analogicznych okretéw byty
przed 3-4 laty blisko o 45 50°/0 nizsze.

Turcja rozpoczeta budowe statkow w kraju.

Pod koniec ubiegtego roku ukonczono bu-
dowe pierwszych dwoch statkbw wybudowanych
w Turcji. Sg to motorowce ,Billis“ i ,Van*,
przeznaczone do komunikacji na jeziorze Van,
potozonym 1718 m. nad poziomem morza. Caty
potrzebny do budowy materiat przygotowano
w stoczni w Istambule, ktora dotychczas byta
tylko stocznig remontowg. Calkowicie przygo-
towany materiat transportowano na przestrzeni
1500 km kolejg i 200 km wozami do miejsca
montazu t. j. do miasta Tatvan nad jeziorem
Van.

Motorowce sg wyposazone w motory DieselLa
firmy Deutz typ. S. A.6 M. 220 0 mocy 100 KM
przy 800 obr/min.

Wymiary kadtuba:

dtugos¢ ogdlna 33,25 m
dtugo$¢ miedzy pionami 30,85 m
szerokos$é 6,00 m
wysokos¢ 2,55 m
zanurzenie 1,70 m

Szybkos¢ normalna 9 weztéw, na proébie
osiaggnieto 11 wezidw. Motorowce stuzg do
przewozenia pasazerow i tadunku do 100 ton.

Zastosowanie pradu zmiennego na statkach
handlowych,

W wrze$niu 1937 r. obradujgca w Haadze
Miedzynarodowa Komisja Elektro - Techniczna,
w skiad ktdrej wchodzili przedstawiciele Anglii,
Francji, Holandii, Niemiec, Polski i Wtoch, usta-
lita ze wzgledow bezpieczenstwa wysoko$¢ na-
piecia pragdu zmiennego do cel6w oSwietleniowych
na statkach na 64 V. Niemieckiego wniosku
0 dopuszczenie 220 V nie uwzgledniono.

Opierajac sie na wynikach osiggnietych na
motorowcu ,,Wuppertal”, na ktdrym za zgoda
Germ. Lloydu zastosowano w celach doSwiad-
czalnych napiecie 220 V, zwotat Germ. Lloyd
konferencje, ztozong z przedstawicieli 3 naj-
wiekszych niemieckich firm elektrotechnicznych
t. j. A. E. G,, Brown Boveri i Siemens-Schuckert,
oraz Linii Hamburg Ameryka, celem omdwie-
nia kwestii bezpieczenstwa przy stosowaniu prga-
du zmiennego o napieciu 220 V do celdéw o0§-
wietleniowych i ogrzewania na statkach.

Komisja powyzsza doszta do wniosku, ze
bezpieczennistwo przy stosowaniu pragdu zmien-
nego 220 V do celdéw osSwietleniowych na stat-
kach zalezne jest od instalacji. Jezeli prze-
wody beda tak poprowadzone, ze uniknie sie



ich uszkodzenia przez wpltywy mechaniczne
wzgl. chemiczne (wilgo€), jezeli uniknie sie mo-
zliwosci (w osiegalnych granicach) stykania sie
0s0b z czeSciami przez ktore ptynie prad, jezeli
wszystkie lampy, oprawki itp. niebedgce w bez-
posrednim statym potaczeniu z kadtubem, otrzy-
majg zabezpieczajgce uziemienie, wowczas prad
zmienny nie jest grozniejszy od pradu statego.

Na podstawie powyzszego wniosku postano-
wit Germ. Lloyd udziela¢ zezwoleh na instalo-
wanie pradu zmiennego 220 V do os$wietlania
i ogrzewania przy zastrzezeniu, ze materiat
i instalacje wykona firma elektrotechniczna,
ktorg Germ. Lloyd uzna za odpowiednig.

M. L.

Ochrona stali i zelaza przed korozja.

Roczna strata stali i zelaza na skutek prze-
rdzewienia lub korozji osigga liczby wprost nie-
wiarogodne.

Pozatem korozja powoduje objaw znany p. n.
»~corrosion fatique“, polegajagcy na zmniejszeniu
w znacznym stopniu cech wytrzymatosciowych
danego tworzywa.

Z powyzszych wiec powodéw badania nad
wptywem korozji i metodami zapobiezenia jej
wywotujg ogromne zainteresowanie zaréwno
w sferach konstruktorow jak réwniez i arma-
toréw, dla ktérych stanowig sprawe pierwszo-
rzednej wagi z punktu widzenia trwatosci okre-
tow i diugosci ich eksploatacji.

Nie zastanawiajgc sie diuzej nad sposobem
powstawania korozji, powiedzie¢ mozna ogolnie,
ze jest ona rezultatem #gcznego dziatania wil-
goci, tlenu i dwutlenku wegla na zewnetrzng
powierzchnie stali lub zelaza.

Niektdre metale pozwalajg na utworzenie na
ich powierzchni warstwy ochronnej w sposob
naturalny lub sztuczny. Na cynku naprzyktad
wytwarza sie taka warstwa pod dziataniem
powietrza natychmiastowo, chronigc go od dal-
szego dziatania atmosfery.

Tak zwane stale nierdzewne wytwarzajg
podobne warstwy ochronne na swej powierzch-
ni, jednakze wysoka cena ogranicza w duzym
stopniu ich uzycie.

Warstwa rdzy na zwykiej stali lub zelazie
ma charakter porowaty, zatrzymuje wilgog,
ktora ze swej strony wchtania tlen i gazy z ota-
czajacej atmosfery, przyspieszajgc w ten sposéb
proces rdzewienia. W celu zapobiezenia powyz-
szym wptywom nalezy zastanowi¢ sie nad wy-
borem rodzaju warstwy ochronnej.

Trwato$¢ farby ograniczong jest czynnika-
mi takimi, jak kurczenie sie i rozszerzanie zew-
netrznej warstwy metalu. Powstajg wtedy na
powierzchni farby rysy i pekniecia, a zczasem
cate ptaty farby odpadajg tacznie z warstwami
rdzy.

Jedng z najbardziej wydajnych i ekonomicz-
nych metod ochrony zelaza i stali przed koro-
zjg jest pokrywanie powierzchni warstwg cyn-
ku, czyli t. zw. cynkowanie. Okreslenie cynko-
wania dotyczy zazwyczaj stosowania procesu na
goraco, polegajagcego na uprzedniej kapieli w
kwasie chlorowym dla usuniecia zendry, po

zmyciu ktorej ostateczna czynno$¢ polega na
kapieli w roztopionym cynku.

Metoda ta jest odmienng od metody elektro-
litycznej, w ktorej powtoka cynkowa na po-
wierzchni metalu jest osadem elektrolitu. Ten
ostatni sposéb daje wzglednie cienkg warstwe
cynku i uzywany jest zazwyczaj dla matych
przedmiotéw, jak bolce, nakretki, Sruby i t. p.,
gdzie proces za pomocg kapieli na gorgco nie na-
dawat by sie z powodu daznosci do osiadania
cynku na gwintach. Cynkowanie na goraco zale-
ca sie gdzie tylko mozna, gdyz daje ono mocng
jednorodng warstwe, zapobiegajgcg catkowicie
dostepowi powietrza i wilgoci do zewnetrznej
powierzchni metalu.

Po krétkim pobycie na powietrzu cynkowa-
na powierzchnia pokrywa sie gestg i nieroz-
puszczalng warstwg tlenku cynku i weglanu za-
sadowego, ochraniajgcg catkowicie znajdujacy
sje pod nig cynk od wptywow atmosferycznych.
Ta ostatnia wiasno$¢ cynkowania na gorgco sta-
nowi jego najwieksza zalete.

Z punktu widzenia przylegania inng zaletg
tej metody jest tworzenie przez warstwe
cynku stopu z powierzchnig zelaza. W rzeczy-
wistosci mamy szereg warstw posrednich co do
sktadu zawartos$ci tego stopu, tak ze nie ma na-
gtego przejscia od zelaza do warstwy czystego
cynku.

Proces cynkowania na gorgco uznany zostat
przeto jako jeden z najtrwalszych proceséw od-
pornych na dziatanie atmosferyczne, majacy na
celu ochrone zelaza i stali przed korozjg, sto-
sunkowo za$ niska cena wykonania populary-
zuje te metode coraz bardziej.

Jednym z przykladéw zastosowania cynko-
wania na wielkg skale sg stupy do przewoddw
wysokiego napiecia. Po o$miu latach pracy nie
zauwazono na stupach tych najmniejszych
oznak korozji.

Wynikajgca stad oszczedno$é jest oczywista,
zwazywszy utrudniony dostep do gornej cze-
Sci konstrukcji.

Cynkowanie ma szerokie zastosowanie w ma-
rynarkach wojennych i handlowych. Miedzy in-
nymi zaczeto je obecnie stosowac przy budowie
matych jednostek, jak np. todzi ratunkowych
(lifeboats) i motorowek, ktdrych kadtuby sg cat-
kowicie cynkowane. Jako wazny czynnik
w ochronie kadtubéw okretowych przed koro-
zja, cynkowanie na goragco ma szereg mozliwo-
§ci najszerszego zastosowania w przysztosci.

KRONIKA STOWARZYSZENIA

Nowoobrany na walnym zebraniu zarzad
przedstawit sie w dniu 5. IV. Komisarzowi Rzadu
m. Gdyni p. mgr. Sokotowi, w osobach: inz
Dobrzynskiego, inz. Biela i inz. Kwolka. Dele-
gacja poinformowata o pracach Stowarzyszenia,
ktorego sprawami p. Komisarz Rzgdu zawsze
Zywo sie interesuje.

Urzad Wojewo6dzki w Toruniu nadestat za-
wiadomienie o zatwierdzeniu zmiany § 2 statutu,
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obejmujacego rozszerzenie dziatalnosci Stowa-
rzyszenia na caty teren Rzeczypospolitej i obszar
Wolnego Miasta Gdanska.

Stowarzyszenie wytonito ,Komitet Gospo-
darczo-Przemystowy*“, do ktérego zadan nalezy:
a) zbieranie wszelkich danych technicznych
i gospodarczych, dotyczacych przemystu okre-
towego, b) udzielanie porad technicznych w spra-
wach zwigzanych z przemystem okretowym oraz
opracowywanie odpowiednich projektéw i kosz-
toryséw, c) ocena opracowah technicznych i go-
spodarczych z dziedziny przemysiu okretowego
ipomocniczego, d) utrzymywanie kontaktu z prze-
mystem okretowym oraz pomocniczym, e) infor-
mowanie przemystu pomocniczego o potrzebach
stoczni oraz informowanie stoczni o mozliwos-
ciach produkcyjnych przemystu krajowego, f) u-
rabianie u kompetentnych Witadz fachowej i bez-
stronnej opinii o potrzebach i mozliwos$ciach
produkcyjnych przemystu okretowego oraz z nim
zwigzanego przemystu okretowego.

Ruch cztonkodw.

W poczet cztonkdw zostali przyjeci:
63) Gotebiowski Teofil — Gdynia
64) inz. Migurski Adrian — Warszawa
65) inz. Miedzybrodzki Zbigniew — Gdynia
66) dyr. Rummel Julian — Gdynia
67) Markuszewski Stanistaw — Gdynia
68) tng. Sladkowski Czestaw — Ptock
69) Zielinski Witadystaw — Warszawa
70) inz. Jekietek Ludwik — Gdynia
71) tng. Gorski Jozef — Gdynia*

W poczet cztonkéw zbiorowych wpisana zo-
stata ostatnio:

Specjalna Fabryka Gasnic i Przyrzagdéw Po-
zarniczych ,,Omega“ — Warszawa.

Cztonkowie zbiorowi Stowarzyszenia, repre-
zentujacy przemyst rodzimy, zywo interesujg sie
jego sprawami, $wiadczy o tym ozywiona ko-
respondencja prowadzona z poszczeg6élnymi fir-
mami.

Zebrania Zarzadu.

Zwyczajne zebrania Zarzadu odbywajg sie
regularnie w pierwszy pigtek po 15. kazdego
miesigca o godz. 18 w lokalu Stowarzyszenia
przy Skwerze KoSciuszki 10.

Godziny przyje¢ Sekretariatu :
w poniedziatki i pigtki od godz. 18-tej do 19-tej
w lokalu wtasnym przy Skwerze KosSciuszki 10.
Tamze mozna wptaca¢ sktadki i otrzymacé wszel-
kie informacje oraz deklaracje wstgpienia.
Sekretariat prosi cztonkéw, zmieniajgcych
miejsca zamieszkania, -0 podawanie swych ad-
reséw.
Korespondencje do Stowarzyszenia prosimy
kierowa¢ pod adresem : Gdynia, skr. poczt. 30.

Sktadki dla cztonkéw wynoszg:
3.— z} wpisowe oraz
1.— z} miesiecznie.
Dla cztonkéw zbiorowych:
50.— zt wpisowe oraz
100.— zt rocznie.
Sktadki przesytaé mozna pod adresem wyzej
podanym lub na konto PKO. 208 227.

*) opuszczono w spisie cztonkéw w poprzednim numerze ,M. W. T.“
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Konkurs z dzialu wyposazenia
Marynarki Wojennej

Na podstawie zarzgdzenia M. S. Wojsk. B.
P. W. L. 0750/19 z dnia 13. I. 1938 r., Kierow-
nictwo Marynarki Wojennej ogtasza konkurs
nieograniczony na prace wynalazcze, jako pra-
ce pozastuzbowe, z dziatu wyposazenia Mary-
narki Wojennej.

Konkurs niniejszy obejmuje tematy:

1 URZADZENIE DO WYKRYWANIA OBEC-
NOSCI, ODLEGLOSCI | KIERUNKU PO-
RUSZANIA SIE OKRETU W NOCY | WE
MGLE

2. PRZECINAK DO TRALOW

Wymagania techniczne podane w zatk
Nr 2i 3

Za najlepiej wykonane prace bedg przyzna-
ne nagrody.

Wysokos¢ nagréd na konkursach na rok 1938
ustalit Pan Il Wiceminister Spraw Wojskowych
w kwotach:

| — 3.000 zt
Il — 2000 ,
I — 1.000 ,,
IV — 500 ,,

Ponadto przewidziane sg jako nagrody dyplo-
my honorowe.

Nagrody i ich wysoko$¢ przyznaje Pan Il
Wiceminister Spraw Wojskowych.

Warunki konkursu.

1) Prawo udziatlu w Konkursie jest nieogra-
niczone.
2) Sposob wykonania prac:

Praca konkursowa powinna by¢ wyko-
nana zgodnie z wymaganiami techniczny-
mi, podanymi w zatgcznikach (zat. 2 i 3).
Rozwigzania konstrukcyjne tematdw musza
by¢ nowe, nigdzie niepublikowane i nie-
zgtaszane do patentowania.

Nadestanie szkicéw urzadzen wraz z ob-
liczeniami i opisem jest obowigzkowe; po-
zadanym jest rowniez nadestanie modeli.

3) Termin sktadania prac.

Prace konkursowe nalezy przesta¢ do
Kierownictwa Marynarki Wojennej, War-
szawa, ul. Wawelska Nr 7, tylko jako pocz-
towe przesytki polecone w terminie do 10
listopada 1938 r. Prace, ktdre wptyng po
tym terminie, lub bedg nadestane z pomi-
nieciem poczty — nie bedg rozpatrzone.

4) Nadsytanie prac konkursowych.

Kazda praca konkursowa, t. j. obliczenia,
zatgczniki, rysunki konstrukcyjne, powinny
by¢ zaopatrzone u dotu w prawym rogu
arkusza godiem autora i nie mogg poza
tym zawiera¢ zadnych podpiséw, ani zna-
kéw, umozliwiajacych wczesne rozpoznanie
autora, pod rygorem odrzucenia nadestanej
pracy.

Do pracy konkursowej nalezy dotgczyc
zapieczetowang koperte, zawierajaca kartke
z imieniem, nazwiskiem i adresem autora.



Na kopercie tej nalezy umiesci¢ tylko go-
dto autora i oznaczy¢é koperte ,Nr 1%

Zapieczetowang koperte Nr 1 oraz wszy-
stkie (obliczenia, rysunki konstrukcyjne
i t. p.) zalgczniki opatrzone godiem, nalezy
wiozy¢é do koperty odpowiedniego formatu
i opieczetowac. Koperte te nalezy oznaczy¢
»Nr 2“ i umiesci¢ na niej nastepujacy napis:
Kierownictwo Marynarki Wojennej, praca
konkursowa 1938 r. — na temat: ,,Urzadze-
nie do wykrywania obecnosci, odlegtosci
i Kkierunku poruszania sie okretu w nocy
i we mgle“ albo ,,Przecinak do tratow*“.
W prawym dolnym rogu koperty godio au-
tora, a w gornym rogu ,rozpieczetowac
moze tylko Sad Konkursowy™.

W ten spos6b zapakowang i zapieczeto-
wang koperte Nr 2 nalezy w osobnej ko-
percie przesta¢ jako posytke polecong pod
adresem Kierownictwa Marynarki Wojen-
nej, Warszawa, ul. Wawelska Nr 7. Poza
tym adresem nie wolno na tej kopercie
umieszcza¢ zadnych innych napisow.

Jezeliby przestany model urzadzenia nie
mogt by¢ umieszczony w kopercie Nr 2
ze wzgledu na swg forme lub obawe uszko-
dzenia, nalezy przesta¢ go réwnocze$nie w
oddzielnej paczce, wewnetrzne opakowanie
ktorej powinno posiada¢ napisy te same co
koperta Nr 2

5) Otwarcie prac konkursowych przez Sad
Konkursowy nastgpi w 20 dni po uptywie
terminu nadsytania prac konkursowych
i odbedzie sie wedtug regulaminu Sadéw
Konkursowych dla prac wynalazczych, za-
twierdzonego przez Pana Il Wiceministra.

6) Sktad Sadu Konkursowego zostanie usta-
lony rozkazem Szefa Kierownictwa Mary-
narki Wojennej.

7) Orzeczenie Sadu Konkursowego jest osta-
teczne i nieodwotalne i nie podlega kwe-
stionowaniu przez uczestnikdw konkursu.

8) Prace zakwalifikowane do nagrdd pieniez-
nych przechodzg na witasnos$¢ Kier. Mar.
Woj. wigcznie z prawem do opatentowania.

9) Prace wyréznione dyplomami honorowymi
i nienagrodzone zostajg wtasnoscig autorow,
jednak moga by¢ zakupione przez Kierow-
nictwo Marynarki Wojennej.

Zakacznik Nr 2.

WYMAGANIA TECHNICZNE

Urzadzenie do wykrywania obecnosci, odlegto-
§ci i kierunku poruszania si¢ okretu w nocy
i we mgle.

1. Urzadzenie ma by¢ zastosowane na petnym
morzu lub na punkcie obserwacyjnym wy-
brzeza i dziata¢ nawet przy najwiekszej fali.

2. Urzadzenie ma by¢ umieszczone na pokia-
dzie.

3. Rozmiar urzadzenia nie powinien przekra-
cza¢ 40x40x30 cm.

4. Urzadzenie winno umozliwi¢ wykrywanie
okretéw nad wodg w spoczynku lub w ru-
chu, o tonazu 1000 ton w gdére — do odle-
gtosci 4 mil morskich, mniejszych okretéw
do odlegtosci odpowiednio mniejszej.

5. Wymagane jest, by przy pomocy tego urza-
dzenia mozna byto stwierdzi¢ kierunek po-
ruszania sie okretu i jego odlegtosc.

6. Urzadzenie to winno by¢ wytrzymate na
wstrzasy spowodowane wystrzatami armat-
nimi, i wodoszczelne.

7. Zasada dziatania tego urzgdzenia jest obo-
jetna.

8. Model tego urzgdzenia jest pozadany, lecz
nie wymagany.

9. Urzadzenie w miare moznosci powinno by¢
dostosowane do mozliwosci wyrobu krajo-
wego.

10. Dziatanie urzadzenia nie moze byé oparte
na wykorzystaniu fal ultra-dzwiekowych.

Zatgcznik Nr 3.

Przecinak do tratéw.

1. Przecinak ma by¢ dostosowany do istnie-
jacych tratdw pod wzgledem wymiaréw
i wagi.

2. Niezawodnie przecinaé liny stalowe do gru-
bosci 0 13 mm, oraz tanicuchy o grubosci
ogniwa do 0 7 mm.

3. Przecinak moze by¢é mechaniczny lub wy-
buchowy. W wypadku drugim przecinak
musi by¢ tak skonstruowany, by wybuch
nie uszkodzit liny tratowej.

4. Przecinak musi by¢ bezpieczny przy mani-
pulacji.

5. Zamocowanie przecinaka na linie tratowej
musi by¢ proste.

6. Zaktadanie i zdejmowanie przecinaka tatwe
i szybkie.

7. Uzyty materiat musi byé dostosowany, do
mozliwosci wyrobu krajowego.

RECENZJE

»MECHANIK"” — NOWY MIESIECZNIK
TECHNICZNY

dla szerokich rzesz pracownikow rzemiosta
i przemystu metalowego.

Zagadnienie szkolenia i doksztatcania szero-
kich rzesz pracownikdw rzemiosta i przemystu
metalowego jest jednym z podstawowych za-
gadnien, stanowigcych o rozwoju naszej wy-
tworczosci  przemystowej, a tym samym
i 0 obronnosci Panstwa, uzaleznionej w wyso-
kiej mierze od mozliwosci produkcyjnych kra-
jowego rzemiosta i przemystu.



Doceniajagc w petni doniosto$¢ powyzszej
sprawy dla rozwoju polskiej wytwdérczosci, Sto-
warzyszenie Inzynieré6w Mechanikéw Polskich
wespdt z Polskim Zwigzkiem Przemystowcéw
Metalowych postanowito powota¢ do zycia w
mozliwie najkrétszym czasie czasopismo facho-
we dla rzemieslnikéw, instruktorow fabrycz-
nych i mistrzow, zatrudnionych w rzemios$le
i przemysle metalowym.

Czasopismo to p. n. ,,MECHANIK" obejmuje
zasiegiem swej dziatalnosci zasadniczo wszystkie
dziedziny wiedzy, na ktérych opiera si¢ rzemio-
sto i przemyst metalowy, ze szczegélnym uwzgle-
dnieniem metaloznawstwa, odlewnictwa, obréb-
ki plastycznej metali, obrobki termicznej ulep-
szajacej, obrobki skrawajgcej i pomiaréow war-
sztatowych. Artykuty, zamieszczane w czaso-
piSmie ,MECHANIK", bedag utrzymane na po-
ziomie dostepnym dla wykwalifikowanego rze-
mie$inika.

Prenumerata czasopisma bedzie wynosié
zt. 1— miesiecznie, zt. 2.50 kwartalnie i zt. 10—
rocznie.

Adres redakcji i administracji czasopisma:
Warszawa, Al. Jerozolimskie 8 m. 13 (siedziba
Stowarzyszenia Inzynierow Mechanikéw Pol-
skich) .

Administracja czasopisma jest czynna co-
dziennie w godzinach od 9-ej do 15-ej oraz we
wtorki, $rody i piatki w godzinach od 18-ej do
20-¢j.

Ze wzgledu na konieczno$¢ ustalenia nakta-
du wydawnictwa, administracja czasopisma
»~MECHANIK" prosi wszystkich zainteresowa-
nych o mozliwie wczesne zgtaszanie prenume-
raty.

BEZPIECZENSTWO i HIGIENA
SPAWACZA,

Wyd. czas. ,,Bezpieczenstwo i Higiena Pracy*

W-wa 1938 12x17 cm. str. 64 ryc. 8.
Cena broszurki zt 1,50.
Adres Wyd. Warszawa, Polna 40.

Naktadem czasopisma ,,Bezpieczenstwo i Hi-
giena Pracy" ukazata sie przy wspoltpracy Sto-
warzyszenia dla Rozwoju Spawania i Ciecia
Metali broszurka pod powyzszym tytutem, oma-
wiajgca warunki jakie powinny by¢ spetnione,
aby praca spawaczy byta catkowicie bezpieczna
dla nich jak iotoczenia. Duze znaczenie, jakie
w tym wzgledzie posiadajg obowigzujgce prze-
pisy i rozporzadzenia urzedowe oraz koniecz-

no$¢ stosowania ich w praktyce, zostalo tu
nalezycie podkres$lone, a tre$¢ tych przepisdow
doktadnie omdwiona i skomentowana.
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Publikacja ta zostata wydana przy wspoipracy
Stowarzyszenia dla Rozwoju Spawania i Ciecia
Metali, ktére w ciggu swej 10-letniej dziatal-
nosci za posSrednictwem swego czasopisma,
specjalnych wydawnictw oraz wyktadéw na
kursach spawaczy wiele juz zdziatato w Kkierun-
ku uswiadomienia spawaczy i nadzoru tech-
nicznego o konieczno$ci przestrzegania warun-
kow bezpieczenstwa.

Spawanie uchodzi za prace wysoce niebez-
pieczng ze wzgledu na tatwopalno$¢ acetylenu,
wysokie cisnienie tlenu, oS$lepiajgce Swiatto
tu.ku, operowanie pradem, wysokie temperatury,
statystyka jednak wykazuje, ze tak nie jest,
gdyz ilos¢ wypadkoéw wtym dziale —w stosunku
do ilosci os6b zatrudnionych — jest bez po-
rodwnania mniejsza niz np. w przemysle drzew-
nym lub transportowym, ktore wydajg sie bar-
dziej bezpiecznymi. Wykazujgc, ze stosowanie
elementarnych i zupetnie nieskomplikowanych
przepisOw zapewnia catkowite bezpieczefistwo
i ochrone zdrowia tak obstugi jak i otoczenia,
publikacja ta powinna sie przyczyni¢ do roz-
wigzania legendy o niebezpieczeiAstwie spawa-
nia, ktora do dzisiejszego dnia pokutuje wsréd
sfer technicznych i utrudnia rozw0j spawania.
Szczegllniej na tym cierpi spawanie acetyle-
nowe, choé¢ nie jest ono wcale mniej bezpiecz-
ne od spawania fukowego.

Jak zaznacza dr A. Sznerr w ,,motto"”, umie-
szczonym na czele tej publikacji, petne bezpie-

czenstwo pracy, tak w spawaniu jak i na kaz-

dym polu dziatalnosci technicznej, jest pod-
stawowym warunkiem najwyzszej sprawnosci
pracy. Nie tylko wiec wzgledy humanitarne,

ale i wzgledy techniczno-ekonomiczne przema-
wiajg za tym, aby przemyst posSwiecit zagadnie-
niu bezpieczenstwa jak najwiecej uwagi.

Wydanie specjalnej broszurki, omawiajacej
catos¢ zagadnien bezpieczenstwa, nasuwajgcych
sie w pracy spawalniczej, zostanie niewatpliwie
powitane z uznaniem przez kierownikdéw wy-
twérni i warsztatow spawalniczych, gdyz utatwi
im zapoznanie sie z catoksztattem tych zagad-
nien i wydanie odpowiednich zarzadzen w celu
osiagniecia pelnego bezpieczenistwa oséb pra-
cujagcych pod ich nadzorem

Obecnie, gdy spawanie stato sie niezbednym
przy budowie i naprawach okretow, maszyn
i kottdw okretowych, i dokonywane jest nieraz
w szczegO6lnie trudnych warunkach, doktadne
zapoznanie sie z warunkami bezpieczenstwa
i higieny pracy spawacza jest wysoce celowe.

Inz. W. L.



Cztonkowie zbiorowi

Stowarzyszenia Technikow Okretowych Polskich

Spotka Akcyjna Wielkich Piecow i Zaktadéw Ostrowieckich
WARSZAWA

,Be-Te-Ha*“ Biuro Techniczno-Handlowe
WARSZAWA

Inz. Ciszewski St. Fahryka Artykutow Elektrotechnicznych
BYDGOSZCZ

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce
CHRZANOW

Wytwadrnia Maszyn Elektrycznych ,Elektrobudowa*
£ODZ

,Ferrum® Spotka Akcyjna
KATOWICE

Zaktady Przemystowo-Handlowe Karpinski i Leppert
WARSZAWA

»Lignoza*“ Spotka Akcyjna
KATOWICE

Ozarowski Fr. Zaktady lzolacji Termicznej, Akustycznej i Wodoszczelnej
WARSZAWA

»,Perkun® Francuskie Towarzystwo Akcyjne
WARSZAWA

,Piastow* Fabryka Wyrobéw Gumowych
WARSZAWA

Panstwowe Zaktady Inzynierii
WARSZAWA

Wytwornia Aparatow Elektrycznych Pustota K. i W.
WARSZAWA

Rohn-Zielinski Sp. Akc. Zaklady Elektromechaniczne
WARSZAWA

»Sanok” Polska Spotka dla Przemystu Gumowego
SANOK

Syndykat Polskich Hut Zelaznych.
KATOWICE

»Stradom* Czestochowskie Zaktady Wyrobow Wiokienniczych
WARSZAWA

Towarzystwo Dostaw Technicznych
WARSZAWA

,O0mega“, Specjalna Fabryka Gasnic i Przyrzadéw Pozarniczych

‘warszawa
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Mitoda Gdynia posiada liczne zaktady przemystowe pracujgce dla okretownic-
twa, przedsiebiorstw zeglugowych oraz instytucji pokrewnych, ktérych potrzeby
techniczne sg szacowane na wiele milionéw ztotych rocznie. Czesto placowki te nie
sq dostatecznie poinformowane o mozliwo$ciach produkcji i Zrédtach zakupu nie-
zbednych im artykutéw technicznych.

Zainteresowanie Kraju sprawami morskimi przyjmuje coraz bardziej realny
charakter.

Ogtoszenia w ,,Morskich Wiadomosciach Technicznych" docierajg do wszyst-

.....

tow, umozliwiajgc nawigzanie Scislejszych kontaktow miedzy technikg morskg a prze-
mystem i handlem.

Cena pojedynczego numeru . . . . . .o 2 -
Cena numeru niniejszego . . . . . .o 3.50

PRENUMERATA:

W KRAJU: Potrocznie . . . . . .o 5—
Rocznie . . . . . . e » 9, -
W GDANSKU: P OIroCzZNie oo . » 5,50
Rocznie: . : . : . . * 1 ) 10—
ZA GRANICA: Rocznie . . . . . . e« # 15,-

Za zmiane adresu (znaczkami poczt.) zt 1.—

CENY OGLOSZEN:

jednorazowych: za jedng strone . . . . L B zt 200,-
. Ppot strony . . . . . . » 125,-
» Cwier¢ strony . 10,-
. jedng 6smag strony » 30,

Doptaty: za 1 strone wewnetrzng oktadki — 50°/0, za IV strone — 25°
Cztonkom zbiorowym S. T. O. P. przystuguje rabat 25°/0e

Ogtoszenia dla poszukujgcych pracy, nadane w Administracji zt 8,— za V16 str.
Redakcja rekopisow nie zwraca.
Przedruk dozwolony tylko w urywkach z powotaniem si¢ na zrédto pochodzenia.

Wydawca: Stowarzyszenie Technikéw Okretowych Polskich, Gdynia, Skwer Kosciuszki 10
Redaktor: M. Kisielewski, Gdynia, ulica Morska 85 m. 3, tel. 36-00

Komitet Redakcyjny: Przewodniczacy — inz. W. Gierdziejewski, cztonkowie: — kmdr inz.
K. Siemaszko, inz. M. Ziabicki, inz. M. Rakowski.

Czcionkami Drukarni Popularnej St. Jagielski w Gdyni, ul. 3 Maja 30 — Telefon 13-67
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Na podstawie odpowiedzi na ankiete rozpisana w ub.
roku, Stowarzyszenie Technikéw Okretowych Polskich
utozyto wykaz firm krajowych, majacych za sobg krotsza
lub diuzszg wspdiprace z budownictwem okretowym
w kraju i zagranica, lub przystosowanych do pokrywania
zapotrzebowania budownictwa okretowego.

Z wykazu ponizszego wynika, ze wszystkie prawie
materiaty, pétprodukty, maszyny i urzgdzenia, niezbedne
do budowy okretéw, moga by¢é dostarczone przez prze-
myst krajowy, za wyjgtkiem turbin parowych i specjal-
nych przyrzadow nawigacyjnych, jak kompasy zwykte
i bakowe, logi i sondy, ktore zresztg wyrabia tylko kilka
wielkich firm $wiatowych, i nie przesgdzajg mozliwosci
budowy statkow w Polsce.

Wykaz ten stanowi niezaprzeczony dowod, ze prze-
myst polski jest juz przygotowany do rozpoczecia wspot-
pracy z budownictwem okretowym, oraz ze budownictwo
okretowe moze skierowywac swoje zamoéwienia na rynek
krajowy.

I. DZIAL KADLUBOWY.

1) Stal na kadtuby (blachy i ksztattowniki)

Huty krajowe — zrzeszone w Syndykacie Pol-
skich Hut Zelaznych.

2) Odlewy stalowe (dziobnice, tylnice, wsporniki, po-
lery, ramy sterowe)
Huta Bankowa — Dabrowa Gérnicza,
Zaktady Ostrowieckie — Ostrowiec,
,Ferrum*“ — Katowice,
Lilpop, Rau i Loewenstein — Warszawa,
Bracia Bauerertz — Mijaczow,
Towarzystwo Starachowickich Zaktadéw Garni-
czych — Starachowice.

3) Nity — S$ruby

Fabryki krajowe zrzeszone w Zjednoczonych
Polskich F-kach Srub

ponadto:
H. Cegielski — Poznan,
Zaktady Ostrowieckie — Ostrowiec.

4) Waly napedowe

Huta Bankowa — Dabrowa Gédrnicza,

Wspdlnota Interes6w — Katowice,

Zaktady Ostrowieckie — Ostrowiec.

Huta Pokdj — Katowice,

Towarzystwo Starachowickich Zaktadéw Gorni-
czych — Starachowice.

. PZIAL MASZYNOWY.

1) Kotly parowe

W. Fitzner — Siemianowice,

Babcock-Zieleniewski — Sosnowiec,
Zaktady Ostrowieckie — Warszawa,
Wspdlnota Interesow — Katowice,

H. Cegielski — Poznan.

2) Silniki spalinowe

Panstwowe Zaktady Inzynierii — Warszawa,
Zaktady Ostrowieckie — Warszawa

Lilpop, Rau i Loewenstein — Warszawa,

T. Windyga — Warszawa,

,Perkun“ — Warszawa

3) Pompy (zenzowe, kotlowe, pozarowa, sanitarne)

Rohn-Zielinski —. Zychlin,

Inz. St. Twardowski — Warszawa,

,Sirius® — Warszawa,

K. Ochsner i Syn — Bielsko,

Spotka Inzynierow Mechanikow — Warszawa,
Herzfeld & Victorius — Grudziagdz,

W. KopczyAski — Poznan,

»Wiepofana“ — Poznan,

L. Kraupe — Leszno,

»Moj“ — Katowice,



4) Windy kotwiczne, tratowe i przetadunkowe 11) Manometry i termometry

Zaktady Ostrowieckie — Ostrowiec. . J. Ciechurski — Wioctawek,
Bracia Jenike — Warszawa, W. Bednarski = Wotomin pod Warszawa,
Wspélnota Intereséw — Katowice, Strauss — Warszawa,
,Lech" — Warszawa,
Wags(zjtat_y Portowe Marynarki Wojennej — 12) tancuchy kotwiczne
ynia,
Bracia Bauerertz — Mijaczéw, G. Bartoniek — Rybnik,
K. R_“de' ! S-k_a — Warszawa, Jan Rehne i Synowie — Bedzin,
»Moj" — Katowice, Bracia Jenike — Warszawa,
Fabryka Maszyn ,Moc" — Warszawa. Fr. Kapuscik — Bedzin,
5) Maszyny parowe 13) Potwyroby mosiezne — miedziane (blachy, rury,
prety)
Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce —r
Chrzanéw, Norblin, Bracia Buch i T. Werner — Warszawa—
Zaktady Ostrowieckie — Warszawa, Gtowno,
~Wspolnota Interesow" m— Katowice, Walcownia Metali - Dziedzice,
H. Cegielski ~—s Poznan. Koniecpolska Walcownia Miedzi «— Koniecpol

14) Wyroby azbestowe (ptyty, tkanina i szczeliwa)
6) Maszyny sterowe

T. Zawadzki — Sosnowiec,
.Lech"” m— Warszawa (elektryczne), R. Tschakert — Warszawa,
Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej — L Ka-Ef-Es“ — Warszawa,
Gdynia (parowe) Jan Czyz — Warszawa,
Fr. Ozarowski — Warszawa

7). Sprezarki 15) Odlewy metali lekkich
Lilpop, Rau i Loewenstein — Warszawa, .
L. Zieleniewski i Fitzner-Gamper — Krakow, g?/?:slitﬁski Wa\r/\slzaa;\sNzZvva
»Wspdlnota Intereséw" m— Katowice, ; . -
Zaktady Ostrowieckie — Warszawa, Lilpop, Rau i Loewenstein — Warszawa,

8) Maszyny chtodnicze
111. DZIAL ELEKTRYCZNY.
H. Cegielski — Poznan,
L. Zieleniewski i Fitzner-Gamper — Krakow,
~Wspélnota Interesow" — Katowice, 1) Maszyny elekryczne

Rohn Zielifiski «— Zychlin,

9) Armatura parowa, wodna i powietrzna ,,Elek_trobudowa" — t6dz,
' Polskie Towarzystwo Elektryczne m— Warszawa,
St. Kraupe = Sosnowiec, Polz_:,kie Zaktady ,,Skoda" — Warszawa,
Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej — K. i W. Pustota — Warszawa,
Gdynia,
E.v. Mtl_nstermar? — Bielsko, 2) Aparatura rozdzielcza (wytgczniki)
R. Schmidt — Bielsko,
Fabryka Silnikéw i Armatur — Warszawa, K. Szpotanski i S-ka «— Warszawa,
Gwizdzinski i S-ka — Warszawa, K. i W. Pustota — Warszawa,
St. Rankiewicz — Warszawa,
LSwit" — Warszawa,
~Wartome" — Poznaf, 3) Kable
Odlew" — P A .
” e\{\,l oznan, Kabel Polski — Bydgoszcz,
»SAM" — Katowice . Fabryka Kabli — Krakéw
,Odlew"” — Gdynia-Chylonia, y '
4) Armatura elektryczna - A

10) Armatura sanitarna ] )
Warsztaty Portowe MarynarkKJWojeAne] —

J. Witwicki — Kamienna, Gdynia,
Herzfeld & Victorius — Grudziagdz, Inz. St. Ciszewski — Bydgoszcz,
LSwit" — Warszawa, Zjednoczone Towarzystwo Elektryczne — War-

Zaktady Ceramiczne ,Jozefow" — Czeladz szawa,



5)

6)

Dzwonki alarmowe

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej —
Gdynia,

2ZWO6j“ — Szopienice

Grzejniki

Pomorska Elektrownia Krajowa ,Grédek"

Torun,

*7) Przekazniki do sterowania na odlegtosc

8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

1)

Polskie Zaktady Optyczne — Warszawa

Tablice rozdzielcze

K. Szpotanski i S-ka — Warszawa,
Zjednoczone Towarzystwo Elektryczne — War-
szawa,

Przyrzady pomiarowa

,Bemar" «— Grodzisk Mazowiecki,
,Era" m— Wiochy pod Warszawa,
K. Szpotanski i S-ka — Warszawa,

Aparatura telefoniczna

li
Panstwowe Zaktady Tele- i Radio-Techniczne —
Warszawa,

Aparatura radiowa
»~Ava“ — Warszawa

Panstwowe Zaktady Tele- i Radio-Techniczne —
Warszawa

Oprawy o$wietleniowe

A. Marciniak i S-ka — Warszawa,
Bracia Borkowscy — Warszawa

Akumulatory

Fabryka Akumulatorow ,Tudor" — Warszawa,

.PETEA" — Bielsko,

»Sanok" Polska Spétka Przemystu Gumowego —
Sanok,

Wentylatory

~Wentylator" — Warszawa,
»Moj" — Katowice,
,Ciepto i Powietrze" — Warszawa,

S. Waberski i S-ka — Warszawa

IV- DZIAL POKLADOWY.

Farby i lakiery okretowe

W. Karpinski i W. Leppert — Warszawa,

I. A. Krausse = Warszawa,

Dr. Rattner — Warszawa,

Mazowieckie Zaktady Chemiczne — Warszawa

2)

3)

5)

7)

9)

10)

11)

Ptotna Iniane
Fabryka Wyrobéw W#tékienniczych ,Stradom" —
Czestochowa,
Towarzystwo Zaktadéw Zyrardowskich — Zy-
rardow,
Zaktady Przemystowe ,,Lenko" — Bielsko,
Gnaszynska Manufaktura — Czestochowa
Ptotna bawetniane
Tkalnia ,Sroda" — Sroda
»,Technotkan" — t6dz,

Zagle, pokrowce, odbijacze dla todzi i motoréwek

Warsztaty Portowe
Gdynia,
Stocznia Yachtowa — Gdynia

Marynarki Wojennej —

Zamki i zasuwki do drzwi okretowych
»TWOr" — Warszawa,
B-cia Lubert — Warszawa,
Gdynska Odlewnia Metali — Gdynia,
»Prodmetal" — Bydgoszcz'

Liny stalowe

Zjednoczenie Fabryk Lin i Drutu stalowego —
Katowice,

»Siatkolin" — Zawiercie,

Z. Szymiec — Gdynia,

Liny konopne

oM. i H. Wiercinscy — Gdynia,

Z. Skoczkowski — Gdynia,

Z. Szymiec — Gdynia,

»Siatkolin® — Zawiercie,

A. Zwierzchowski i S-ka — Poznan

Pasy ratunkowe i kotfa

Polski Przemyst Korkowy — Warszawa,

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej —
Gdynia,

Bracia Baliccy — Warszawa*

Wielkopolskie Zaktady Korkowe — Poznan,

Fabryka Korkéw ,Palmo" — Poznan

Silniki morskie — przyczepne

J. Rodkiewicz — Warszawa,

Steinhagen i Stransky — Warszawa,
Latarnie nawigacyjne
Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej —
Gdynia,
Szkia do iluminatoréw

R. Zielinski — Gdynia,
Gdynska Szklarnia — Gdynia,
Bracia Strohsznajder — Warszawa,



12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

1)

Wyroby gumowe

Zaktady Kauczukowe ,Piastow" — Warszawa,

»Sanok" Polska Spotka dla Przemystu Gumo-
wego — Sanok,

Fabryka Wyrobéw Gumowych ,Wolbrom"

=~ Wolbrom,

Masa do zalewania poktadéw drewnianych

W. Karpinski i W. Leppert = Warszawa

Bawetna do uszczelniania poktadow

J. Lent — todz,
H. Natkiewicz — t6dz

Targan do uszczelniania poktadow

M. i H. Wiercinscy — Gdynia,
Z. Skoczkowski —se Gdynia,
Z. Szymiec — Gdynia

Gwozdzie miedziane do budowy todzi
Bracia Szajn — Bedzin

Belgijska S. A. W-wskiej Fabryki Drutu, Sztyf-
tébw i Gwozdzi — Warszawa

Podktadki miedziane do gwozdzi — do budowy
todzi

Bracia Szajn — Bedzin,
Inz. S. Wolanowski i D. Graff — Warszawa

Rakiety
,Lignoza" S. A. — Katowice
V. DZIAL GOSPODARCZY.
Hamaki okretowe

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej —
Gdynia,

Wytwdrnia Balonéw — Legionowo,

Czestochowskie Zaktady Wyrobow Widkien-
nych ,Stradom" — Warszawa,

Towarzystwo Akcyjne Zakladéw Zyrardow-
skich — Warszawa

2) Materace do hamakéw korkowe
Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej —
Gdynia,
3) Materace do hamakéw z wiosia
Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej —
Gdynia,
S. Jaskowski — Rawicz,

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Materace do t6zek z trawy i wiosia

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej —
Gdynia,
S. Jaskowski — Rawicz,

Flagi i bandery okretowe

Plutzar i Briill — Bielsko
Gasnice
,Omega" — Warszawa,
.Bielany" — Warszawa,
»Mira" — Warszawa,

Pedzle szczelinowe z drutu stalowego

A. Feist — Warszawa,
»Ferropol" — Krakéw,
Fr. Dziwlik — Krakéw,
A. Radke — Gdynia

Platery

Fraget — Warszawa,
Norblin, Bracia Buch i T. Werner — Warszawa

Zastawy stotowe

Fabryka Wyrobéw Ceramicznych ,Cmieléw" —
Warszawa,
Giesche — Katowice.

Projektowanie i dostawa urzadzeh okretowych

»Inzynieria Morska" m— Warszawa.



...Za przepisowe i fachowe obstugiwanie wytwo-
rnicy odpowiedzialny jest przedsiebiorca, ktory
powinien dba¢ o to, azeby personel, ktéremu
powierzono obstuge urzadzen acetylenowych, byt
dostatecznie wyszkolony iobeznany z przepisami....

(Wg 8§ 21 Rozp. Min. Przem. i Handlu z dn. 20/9 1934)

Naktadem czasopisma

,BEZPIECZENSTWO i HIGIENA PRACY"

przy wspoétpracy Stowarzyszenia dla Rozwoju Spawania i Ciecia Metali
wyszta z druku broszura p. t

Bezpieczenstwo i Higiena Spawacza

POWYZSZA BROSZURAPOWINNA SIE ZNALEZC W REKU KAZDEGO SPAWACZA
Wymiar 12717 cm; str. 64; rys. 8; 1938

Cena legz. tacznie z kosztami przesytki zt 1.— Przy zamoéwieniu ponad 50 egz. — cena Zt 0.50 g/egz. J
Przy zamo6wieniu ponad 10 egz. — cena Zt0.75 g/egz. , , 100 ,, » .0.40g/egz. jNadJd.
. 25 ,, " » 0.65 g/egz. Zam0W|en|a prosimy kierowa¢ pod adresem -7 <0

,,BEZPIECZENSTWO | HIGIENA PRACY", Warszawa, Polna 40. Tel. 8-35-93 V" 2r%5K*"

Wydanie specjalnej broszurki, omawiajgcej cato$¢ zagadnien bezpieczenstwa, nasuwa-
jacych sie w pracy spawalniczej, zostanie niewgatpliwie powitane z uznaniem przez kie-
rownikéw wytworni i warsztatow spawalniczych, gdyz utatwi im zapoznanie si¢ z cato-
ksztattem tych zagadnien i wydanie odpowiednich zarzadzen w celu osiggniecia petnego
bezpieczenstwa oséb pracujgcych pod ich nadzorem™.... (Spawanie i Ciecie Metali1/10-1937).

Sp. z o. o.
Odlewnia zelaza | metali oraz zaktady mechaniczne

G d y n i a - C h y 1 o n i a |, u licoa M o r s k a 3 2 1

Tel.: Biuro gt 17-24, fabryczny 96-65
|

WYKONUJE:

odlewy z zeliwa wysokoognioodpornego, jak to ruszty kottowe,
ptyty kuchenne itp. Balasty dla todzi ijachtow o wadze do 5 ton
w jednej sztuce. Sruby okretowe. Wszelkiego rodzaju czeéci
maszyn. Odlewy z metali potszlachetnych: tuleje, panewki,
armatura dla wody, pary, gazu i t. p. Okucia do drzwi i okien.
Zlecenia wykonujemy wedtug rysunkdw, szablonéw, modeli
wiasnych i powierzonych.

Dotychczas dostarczamy do:

Urzedu Morskiego, ,Stoczni Yachtowej", ,,Gdynia-Ameryka Linie Zeglu-
gowe" S. A., ,,Pomorze"™ Tow. Potowéw Dalekomorskich Sp. z o. o,
Olejarni ,,Union", ,,Giesche™, ,,Elibor" i wielu innych.



REFLEKTORY

dla statkbw handlowych, tankowcow,
kutréw Strazy Celnej, statkéw zeglugi
przybrzeznej i rzecznej, todzi policyj-
nych, motoréwek, statkéw ratowni-
czych it d.
Reflektory Zeissa zwiekszajg bezpie-
czenstwo nocnej zeglugi. Najlepsze
i mocne wykonanie ze szklami szlifo-
wanymi o najwyzszej jakosci.
Zwierciadto paraboliczne.
Stuzy ofertami i udziela informacji firma
Carl Zeiss, Jena Iub:
Generalne Przedstawicielstwo naPolske f-ma
oflfZEis?) inzynier Wiadystaw LeSniewski
~JENA | Warszawa 22, Al. Niepodlegtosci 210

(dawniej Topolowa 2]
tel. 8-16-06 i 8-16-46

Biuro Projektow Elektrycznych
MM .LUDWIK JEKIEtEK

zaprzysiezony biegty

Gdynia, ulica Ujejskieqo 26 - Telefon 25-22

WYKONUJE: projekty, kierownictwa robot, rzeczoznastwa
z zakresu wszelkich gatezi elektrotechniki.

Specjalnosc: budowa elektrowni dieslowych, elektryfikacja
stoczni i wszelkiego rodzaju zaktadow
przemystowych.



