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Biuro Przedstawicielstw Technicznych

INI. W. OIERPZIEIIW{KI

Gdynia, ul. Swietojanska 120
Telefon 28-65

Biuro podejmuje sie dostaw w naj-
szerszym zakresie technicznym —
bedac specjalnie nastawione na
wszelkie potrzeby przemystu okre-
towego, marynarki wojennej i floty

Reprezentacja: handlowe;j.

Sp. Akc. Wielkich Piecéy/.i Zakt Ostrowieckich w Warszawie

sLignoza" Sp. Akc., Katowice
.. Rehne . Synowie — Fabryka tancuchdéw, Bedzin
Inz. W. Klepacki — Fabryka Wyrobow Szamotowych, Ostrowiec

oraz szereg innych firm krajowych i zagranicznych, ,

Specjalnos¢: Spawanie elektryczne
Elektrody ,JOTEM"™ zawsze w dowolnej ilosci na sktadzie

~ODIEW"

Odlewnia zelaza i metali oraz zaktady mechaniczne

P

G d y n c  h y 1o 1 a M o r s k a 3 2 1

Tel.: Biuro gt 17-24, fgbryczny 96-65

|
WYKONUJE

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

Dotychczas dostarczamy do:

Urzedu Morskiego, ,,Stoczni Yachtowej*, ,,Gdynia - Ameryka Linie Zeglu-
gowe“ S, A.,,,Pomorze" Tow, Potowow Dalekomorskich Sp. z 0. 0,
Olejarni,,Union*, ,,Giesche", ,,Elibor* i wielu innych.
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Magazyny portowe w Gdyni, ich konstrukcje i przeznaczenie —

Inz. Witold Tubielewicz.
Prace konstrukcyjne przy budowie portu gdynskiego —
Societe de Construction des Batignoltes.
Sprawozdanie z obrad Zjazdu Inzynieréw Portowych Panstw Battyckich i Skan-

, dynawskich.

Rozbudowa Stoczni Gdynskiej — Michatl Kisielewski STOP.
Wplyw otworéw w poszyciu i zmian temperatury na wytrzymato$¢ kadtuba —

Inz. St. Uniechowski

STOP.

Ewolucja okretéw liniowych a nowy angielski program morski —
Inz. Jerzy Steinheil STOP., SIMP.

Wiadomosci ze S$wiata.
Kronika Stowarzyszenia.

Inz. Witold Tubielewicz

Magazyny portowe w Gdyni

ich konstrukcje 1 przeznaczenie

Budowa portu, szczeg6lnie w swoim okresie
poczatkowym, choé¢ prowadzona bardzo inten-
sywnie, nie mogta nadgzy¢ za potrzebami go-
spodarczymi kraju i trzeba bylto wykorzystywac
kazdy wykanczany jego element dla eksploatacji.
Roboty obejmowaty odrazu wszystkie dziaty bu-
downictwa portowego, a wiec cze$¢ wodng, ko-
munikacje lagdowg, magazyny, dostarczenie sity
i Swiatta, urzadzenia dzwigowe itp. Czesto na
ledwie zarysowujgcych sie konturach linii na-
brzeza juz trzeba byto budowac tory, magazyny,
dojazdy... | tak powstaty pierwsze zabudowania.
Tereny dla nich nie byly przygotowane, czesto
plac przeznaczony pod budowe magazynu wznacz-
nej swej czesSci byt jeszcze pod wodg. Juz
w czasie zakladania fundamentow dorefulowy-
wano teren, by umozliwié¢ roboty i nie zatrzymad
budowe.

Pierwszymi nabrzezami oddanymi pod za-
budowe byty: Pilotowe i Polskie. Nie byto

moznos$ci opracowania podziatu ich na place pod
zabudowe, gdyz byly one zajmowane wprost
z pod rury dragi. Nie byty tez opracowane typy
magazynOw, ani tez nie znane byto ich Scislejsze
przeznaczenie. Musiaty stuzy¢ do wszystkiego, bo
byty jedynymi, a ruch wzmagat sie i towar
trzeba byto przyjmowaé i wysyta¢. Powstat
przez to na tych nabrzezach niezbyt shar-
monizowany kompleks magazyndéw o rdznych
konstrukcjach, wymiarach, przeznaczeniu i wy-
posazeniu.

Spetnity one w okresie poczgtkowym pracy
portu swoje zadanie, adzi$ po przeprowadzonych
rozbudowach, wuzupetnieniach i dostosowaniu-
do specjalnych przeznaczen, stanowia, tacznie
z druga liniag magazynow nabrzeza Polskiego,
gtéwny osrodek magazynéw manipulacyjnych
i dtugoterminowych dla ruchu drobnicowego.

Dalsza rozbudowa urzgdzen portowych po-
stepowata juz w warunkach dogodniejszych



i wedtug opracowanego z gory planu. Powstaty
tez w ten sposOb grupy magazynéw drobni-
cowych, bawetnianych, rybnych, owocowych itp.
oraz zakltadow przemystowych, zwigzanych bez-
posrednio z importem lub z eksportem drogg
morska, jak tuszczarnia ryzu, olejarnia, elewator
zbozowy, chtodnie, zaktady rybne, przetworcze,
owocowe itd.

Konstrukcje magazynéw byty rézne i nie
tylko w elementach niosagcych, lecz w pomoc-
niczych i wyposazeniu. W magazynach mani-
pulacyjnych przewaza typ trzynawowy, w po-
zostatych — zaleznie wytgcznie od przeznaczenia.
Materiatami gtéwnymi stat sie zelbet i mur
(cho¢ spotykamy drzewo i zelazo), dachy kon-
strukcji zelbetowej, zelaznej lub drewnianej.

Nie bede szczeg6towiej rozpatrywac¢ po-
szczegOlnych konstrukcji, gdyz zajetoby to zbyt
duzo czasu i miejsca, a zatgczone rysunki do-

Znaczne osiadanie pierwszych budowli i na-
stepnie przeprowadzone badania tych gruntow
przy pomocy wiercen, prébnych obcigzen istudni,
wykazaty niejednolity sktad gruntu zarefulowa-
nego. Piasek zawierat domieszki mutu, torfu
i gliny. Zmniejszalo to znacznie jego wy-
trzymato$¢, a tworzace sie niejednokrotnie
gniazda z tych domieszek wptywaty juz bardzo
ujemnie na jego jednolitos¢. W zwigzku z tym
przyjeto dopuszczalne obcigzenie gruntu w wy-
sokosci 1 kg/cm2,

Nastepnie, dla zmniejszenia do minimum
wptywow ewentualnego nierdwnego osiadania,
zastosowano w budowlach mozliwie konstrukcje
statycznie wyznaczalne, fundamenty za$ pro-
jektowane sg jako tawy zelbetowe. Magazyny
wielopietrowe sg fundamentowane na palach
roznych systemow +tub pitytach zelbetowych.

Przeznaczenie magazyndw narzucato tez pe-

Wnetrze magazynu Nr. 8

statecznie wyjasniaja wazniejsze typy budowli
portowych. Majac za$ zatozenie eksploatacyjne
kazdy konstruktor rozwigze objekt tak, by spet-
niat nalezycie swoje zadanie i nie napotka
specjalnych trudno$ci w rozwigzaniu statycznym
czy tez konstrukcyjnym. Moze jednak natrafic
na znaczne trudno$ci w rozwigzywaniu po-
szczegblnych elementdéw budowli, dotyczgcych
juz bezpos$rednio uzytecznos$ci magazynu. Dla-
tego szczegOtowiej zostang tu omoOwione nie-
ktore z tych drugich zagadnien, oparte na do-
tychczasowej praktyce portu gdynskiego.

Wiekszos¢ molo (pirsow) powstato przez
zarefulowanie piaskiem, wydobytym 2z morza,
terendbw po uprzednim wybagrowaniu torfu
i ustawieniu skrzyn tworzgcych nabrzeze. War-
stwa piasku zarefulowanego siega od kilku do
dziesieciu metrow. Zdawatoby sie, ze w ten
sposdb powstaty teren bedzie jednolity i zu-
petnie dobry pod zabudowe. Dopuszczalne
obcigzenie na grunt piasczysty powinno wy-
nosi¢ 2—2,5 kg/cm2

wne wymagania ich konstrukcji. A wiec ma-
gazyny dla towaréw masowych, stosunkowo
lekkich — cukier, ryz, owoce itp., wymagaty
znacznych wysokos$ci, drobnica — znacznie
nizszych, gdyz uktadana jest do wysokosci ok.
2.00 m. Pewny charakterystyczny dla Gdyni
przekr6j tréjnawowy, gdzie nawa $rodkowa jest
wyzsza 1 przez to umozliwia danie okien do-
datkowych w podiuznych $cianach gérnych,
powstal ze wzgledu na dos$¢ znaczng szerokos$c
magazynow (ok. 50 m), ograniczenia ilosci slupéw
i konieczno$¢ dobrego osSwietlenia wnetrza.
Eksploatacja wymaga zmniejszenia stupéw
wewnetrznych do minimum. Jednak ograniczenie
podpo6r pocigga za sobg znaczne podrazanie
konstrukcji i jej dazenie w zwyz, a wiec two-
rzenie przez to niepotrzebnej i bezuzytecznej
przestrzeni. Wydaje sie wiec stusznym tak
ograniczenie zbytnich wysoko$ci uzytecznych
magazynow, jak i ograniczenie dgzenia do zby-
tniego unikania stupéw. DosSwiadczenia do-
tychczasowe wskazujg, ze uzyteczna wysokos$¢



ok. 3.00—5.00 m dla parterowych magazyndéw
drobnicowych i parterow magazynéw wielo-
pietrowych winna by¢ dostateczna. Rozstaw
stupéw magazynéw parterowych ok. 8.00 m ma-
ksymalny, i to przy konstrukcjach dachowych
zelaznych, okoto 20.00 m, nalezy uwazal za
zupetnie wystarczajgcy, przy czym rozstaw
w kierunku podtuznym zawsze bedzie mniejszy
— 8 do 10 m.

Wspomniany przekr6j trzynawowy, powstaty
tez i ze wzgleddw oSwietlenia magazynow,
wymaga pewnych wyjasnied. Ot6z stosowanie
okien pionowych okazato sie najdogodniejsze
ze wzgledu na deszcze i $niegi. Przy tych
oknach najrzadziej ma sie do czynienia z ich
przeciekaniem i zasypywaniem przez $nieg.
Jednoczes$nie unika sie opadania skondensowanej
wody z okien na podtoge ilezagcy na niej towar.
OsSwietlenie za$ magazynu o szer. ok. 50 m

jeszcze wuszczelnionych w tych miejscach li-
stwami. Przy bramach umieszczonych od ze-
wnetrznej strony $ciany, dawane sg daszki nad
goérnymi prowadnicami. Najgorsze zacieki
powodowane sg przez wpedzanie wody pod
brame, przy czym nie tyle chodzi o wode
z rampy, ile o Sciekajgcg po bramie, ktérej nie
zatrzymuje przy bramach rozsuwanych wyzto-
bienie dla prowadnic dolnych i same prowa-
dnice. Daje sie je usung¢ prawie zupetnie
przez zastosowanie szeregu dodatkowych za-
bezpieczen.

Otdéz obecnie wszystkie podtogi magazynéw
sg podniesione w stosunku do ramp o ca5 cm.
Rdéznice poziomoéw wyrdéwnuje sie na grubosci
muréow w otworach bramowych. Spadek ten
jest dos$¢ znaczny, gdyz wynosi ok. 5 cm na
41 cm lub na 27 cm. (grubo$¢ Scian w ma-
gazynach przewaznie wynosi jedng cegte t. j.

Magazyn Nr. 8
Widok od strony basenu

Magazyn nr. 8 drobnicowy. Szkielet i dach zelbetowy Pigta cze$¢ magazynu podpiwniczona. Strop
nad piwnicg grzybkowy. Fundamenty — tawy zelbetowe. Podtogi: szlichta cementowa nad czeécig

podpiwniczong, drewniana w cze$ci Srodkowej,
przeznaczonej na skory. Sciany wypetniajace

szlichta cementowa posmarowana inertolem w czesci
szkielet zelbetowy — z cegty, zewnatrz licowane.

Bramy zelazne, od strony basenu podnoszone.

przez cztery rzedy okien jest az nadto wy-
starczajgce. Ostatnio buduje sie magazyn por-
towy o oSwietleniu przez dwa szeregi okien
w S$cianach bocznych bez dodatkowego gdérnego
oSwietlenia. Bezwzglednie, ze przy szerokosci
magazynu ok. 54 m, oSwietlenie jego bedzie
znacznie stabsze od wspomnianego poprzednio,
ale bielgc sciany i strop, nalezy sie spodziewad,
ze Swiatta bedzie w nim dostatecznie duzo
dla pracy.

Opady atmosferyczne przy silnych wiatrach,
jakie zawsze istniejg w portach otwartych, po-
wodujg przeciskanie sie wody do wnetrza ma-
gazynu przez wszelkie inne nieszczelnos$ci, awiec
i bramy. Woda w tym wypadku dostaje sie
czy to przez szpary miedzy bramg a murem,
czy tez jest wpedzana przez wiatr pod bramg
i rozlewa sie po podiodze. Unika sie tego
przez dawanie bram szerszych od otworu bra-
mowego o 5—10 cm z kazdej strony, czesto

27 cm.), i przy rampach umieszczonych na ze-
wnatrz magazynow zabezpiecza zupetnie do-
stawanie sie wody tg drogg. Wiatr nie prze-
dostaje sie prawie zupetnie przez brame, a wo-
da nie moze zwalczy(¢ tej pochytosci. W starszych
magazynach w tych samych warunkach daje
sie wypukty prdg. Przy bramach od wewnatrz
magazynu, a wiec bedgcym we wnece, napdr
wiatru jest mniejszy i woda $ciekajagca po bra-
mie, trafiajagc na pochyty prég, sptywa na ze-
whnatrz na rampe. Nachylenie to w progach
bram nie stanowi ani przeszkody dla ruchu
wézkéw, ani utrudnienia w pracy robotnikow.
Same bramy stosowane sg ostatnio przewaznie
zelazne, rozsuwane. Szeroko$¢ ich od strony

morza wynosi 2—3 m, od lagdu 2,5 — 3,5 m,
wysoko$¢ 2 — 3 m. Magazyn o bramach bar-
dzo szerokich — przeszto 10 m, nie uzywa

ich prawie nigdy w catej swej szerokosci.
Ostatnio magazyny pierwszej linji od strony



morza dostaty' bramy podnoszone z przeciw-
wagami o0 wadze identycznej do wagi bramy;
w uzyciu sg one bardzo tatwe i wygodne.
Wobec braku prowadnic w podiodze, zabez-
pieczone sg dodatkowo przed zaciekami przez
danie u dotu bram grubego pasa gumy w ksztat-
cie ceowym, obréconym ku dotowi. Uszczelnia
on doskonale to niebezpieczne miejsce.

Jako jedno z wazniejszych zagadnien wy-
suwajacych sie stale na czoto urzadzen magazy-
now, jest podtoga magazynéw i ramp.

Mamy w magazynach gdyniskich rézne podto-
gi: betony utwardnione (diamentobeton, adamas),
szlichty cementowe na podiozu betonowym,
drewniane, zuzlowe. Ot6z najodpowiedniejszymi

Magazyn 8

dla magazynéw drobnicowych okazaly sie po-
dtogi z desek gr. 4—5 cm na 22—15 centy-
metrowym podifozu betonowym. Przy czym
deski przybijane sa do legaréw okarbolino-
wanych, wpuszczonych w beton co 1—15 m.
Wymiary legarow ok. 7x10 cm. Sg to podifogi
stosunkowo niedrogie, fatwe w konserwacji
i wymianie, i co b. wazne jest dla eksploatacji,
prawie uniemozliwiajagce gniezdzenie sie szczu-
row pod podtogg. Po za tym nie sg twarde
i przykre dla robotnika, a jednoczes$nie nigdy
prawie nie sg $lizgie, nawet przy rozlewaniu
ptynéw. Stuzg tez przez szereg lat prawie ze
bez wymiany i znacznej konserwacji. Podtogi
o szlichcie betonowej okazaty sie mato trwate.
Szlichta $ciera sie szybko, tworzy kurz i wyboje,
ktor.e b. predko powiekszajg sie i utrudniajg

4

prace. tatanie szlichty jest nietrwate, a w zi-
mie niemozliwe. Niektére za$ towary wydzie-
lajgce cukier niszczyly b. szybko catkowicie
szlichte.

Z tego powodu szereg podidg betonowych
zostato zamienionych na drewniane. Szlichty
na parterze pozostaty dotychczas na stropach
zelbetowych. Poza tym stosuje sie w piwnicach
i na pietrach bezposrednio na stropach zel-
betowych. Wzmocniono jednak stosunek ce-
mentu do piasku, ktory poczatkowo wynosit
1:3, a obecnie wszedzie stosuje sie 1:2.

Czesci magazyndw przeznaczone na skory,
w szczegOlnosci mokre, musza mieé podtogi
gtadkie, tatwe do zmywania i dezynfekcji. Za-

n r

stosowano tam podifogi betonowe 2z mocng
szlichta ze spadkami i kanalizacja; Szlichta
zachodzi na Sciany do wysokosci ca 2 m. Po-
dtogi i Sciany do tej wysokos$ci sg.posmarowane
inertolern, $rodkiem ochronnyni przeciwko kwa-
som garbnikowym. [

W magazynach $ledziowych zastosowano
podtogi zuzlowe. W niektérych magazynach,
szczegOblnie rybnych, szlichty sg utwardnione.

Podobnie przedstawia sie sprawa nawierzchni
ramp. Najtrwalszymi i najdogodniejszymi oka-
zaty sie rampy drewniane. Nawierzchnie ich
stanowig bale o 10—14 cm szerokoS$ci i 6 —7
cm grubos$ci, utozone z podtuznymi -szparami
szer. ok. 0,5—1cm dla umozliwienia przewiewu
t sptywania wody.



Jak wykazata dotychczasowa praktyka, rampy
z bali 5 cm juz nie wytrzymujg ruchu i bardzo
szybko sie tamig i zdzieraja.

Rampy majg nieznaczny ok. 1°/t spadek od
magazynu, ktdry w razie zatkania sie poszcze-
gélnych szpar umozliwia sptyw wody. Poza
tatwag konserwacjg i wymiang, rampy te nie sa
Sliskie i uniemozliwiajg wpychanie wody przez
wiatr pod bramy. Jest to ich bardzo waznag
cecha dodatnig. Przy zabezpieczaniu bram przed

mniejsze nieréwnosci czy tez wyztobienia w ram-
pie stuzyty do tworzenia sie kaluz, a woda
z domieszkag pytu i kurzu pokrywata czesto
rampe cienkg,ilepjig i $liskg powtoka. Nie
wszystkie tez rampy o szlichcie utwardnionej
spetniaty swe zadanie, a wtasciwie jedynie droga
szlichta diamento-betonowa okazata sie trwaig,
aczkolwiek nie pozbawiong pozostatych wad.
Remont tych wszystkich ramp jest utrudniony,
a utwardnionych bardzo kosztowny. Nie usuwa

Magazyn 10
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Magazyn drobnicowy nr. 10 pierwszej linii. Parter — konstrukcja zelbetowa,
pietro i dach —.zelazne. Fundamenty na palach ,Franki". Podtoga parteru

drewniana za wyjatkiem cze$ci przeznaczonej na skéry, gdzie jest szlichta

cementowa, posmarowana inertolem.

na stropie zelbetowym, zebrowym.

Podtoga pietra — szlichta cementowa
Dach pokryty ptytami azbestowo - cemen-

towymi. Bramy zelazne, od strony basenu podnfeszpne.

przedostawaniem sie wody do wnetrza maga-
zynu, w tym wypadku ma sie do czynienia tylko
z wodg zbierajgcg sie na progu i sptywajaca
po bramie. Przy czym i ta woda przy kazdej
spokojniejszej chwili sptywa po pochytym progu
do szpar miedzy -deskami rampy.

Rampy betonowe odwrotnie, umozliwiaty
napedzenie wody z catej szerokos$ci rampy do
bram, gdyz. nieznaczny spadek uniemozliwiat
przy wiejtrze spiyniecie jej na zewnatrz. Naj-

v
tez Scierania si.é glngllia]ty stosowanie woézkéw na
kotkach o obreczach gumowych.

Wobec nie, stosowania prawie nawierzchni
asfaltowych trudno wypowiedzie¢ zdanie co do
ich wytrzymatos$cilUzytecznos$ci dla tych celéw.

Jak z tego wynika, najodpowiedniejsze dla
warunkéw gdynfjrich jest stosowanie w ma-
gazynach drobnicowych podtég i ramp dre-
wnianych.
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Jeszcze jeden napozor drobny szczegdt w bu-
dowie magazynow, ktdry jednak duzo kiopotu
i ciagtych napraw wymaga — to rury spustowe.
Sg one ciggle niszczone czy to przez dzwigi
przy podnoszeniu lub opuszczaniu towaru, czy
tez przez wozki. Trzeba je usuwaC z drogi tych
obydwu gtéwnych uzytkownikéw rampy. JeSli
nie da sie je schowaC czy to za stup czy we
wgtebienie $ciany, bardzo dobre i pewne jest

w zalety lub wady tego rodzaju dzwigdw, na-
lezy zwr6ci¢ uwage na ich wptyw na samg kon-
strukcje magazynow. Otéz dzwigi potportalowe
mogg opiera¢ sie od strony magazynu czy to
bezposrednio na murze magazynu, czy tez na
specjalnym samodzielnym torze opartym na
stupach. Dotychczas dzwigi po6tportalowe o-
pieraly sie wytgcznie na $cianach magazynow,
przy czym belka poddzwigowa magazynu wy-

ostoniecie ich skrzynig drewniang z desek 4—5 stawata ponad dach, tworzac przez to co$
Magazyn 6
przekrgj
Whnetrze magazynu Nr. 6
Magazyn bawetniany (magazyn nr. 6) pierwszej linii. Szkielet zelbetowy.

Dach drewniany. Bramy zelazne; od strony basenu o szer. 10,8 m. Podtoga
drewniana. Fundamenty-stopki zelbetowe. Wypetnienie $§cian murem cegla-
nym, zewnatrz licowka.

cm, wzmocnionych obreczami
je do wysokosci ok. 3 m.

Bezposrednio zwigzane pracg z magazynami
sg dzwigi. Nabrzeze Polskie wyposazono w
dzwigi portalowe, ktore, nie wptywajagc na kon-
strukcje magazynu, umozliwity w pierwszym
okresie budowy portu budowanie magazynow
niezaleznie od dzwigow, ich obcigzen itp. Wo-
bec do pewnego stopnia przypadkowego za-
budowania tego nabrzeza, byto to ze wszech
miar dogodne.

Nastepne nabrzeza magazynowe wyposa-
zone sa w dzwigi potportalowe. Nie wnikajac

i zastaniajgcych

w rodzaju attyki wzdtuz dachu magazynu. Tego
rodzaju zatozenie wymagato znacznego wzmoc-
nienia konstrukcji tej $ciany magazynu, zaczy-
najac od belki poddZzwigowej, a konAczac na
fundamentach. Poza tym, pomimo zatozenia
przez konstruktoréw, ze dzwigi te nie dajg re-
akcji poziomej, prostopadtej do toru, na szyne
magazynu, reakcje takie powstaty. W zalo-
zeniach konstrukcyjnych dzwigéw miato sie
unikng¢ tych reakcji przez danie szerszego
Swiatta w -obrzezach i6+ gérnych w poréwnaniu
do kot dolnych. Wszelkie wobec tego po-
suniecia poprzeczne, prostopadie do toru mo-



stu dzwigu miaty by¢ zatrzymywane wytgcznie
przez obrzeza k&t dolnych, a wiec i wszelkie
reakcje poziome bytyby przyjmowane tylko
przez szyne dolng na nabrzezu. Praktyka wy-
kazata jednak duze odchylenia w. stosunku do
przewidywan. Przy znacznych naciskach kot,
dochodzacych do 25 ton, dla przezwyciezenia
tarcia przy bocznych naciskach trzeba byto
dos¢ znacznych sit, ktére do czasu przesuniecia
sie kota dolnego i oparcia sie jego obrzezem
0 szyne przejmowaly obydwie szyny. Krotkie
dorywcze szarpniecia dZzwigu przy robotach
1 hamowaniach wo6zka tak samo wytwarzaty
bodZce, ktore przejmowaty obydwie szyny. Do-
skonale wyczuwato sie te drgania w stupach’
magazynu chocCby przez sam dotyk. Tak samo-
powstawaty sity poziome wzdtuz szyny przy
przejazdach catego dzwigu (potportalu). Jeszcze

wody, zmuszajagc do stosowania rynien lezacych
bezposrednio na dachu.

Przy nowobudujgcym sie magazynie za-
stosowano tor samodzielny na zelaznych stupach.
W ten spos6b powinno unikngé sie wszystkich
niedogodnos$ci poprzednich, oraz umozliwi sie
w razie konieczno$ci zastosowanie ciezszych
dzwigéw, wzmocnienie konstrukcji. Uwazam za.
pozadane we wszystkich wypadkach dzwigdéw
potportalowych dawaé mozliwie nisko tor kot
gérnych, gdyz zmniejszy to znacznie momenty
powstajgce w nogach (stupach toru). Jako do-
stateczng wysoko$¢ nalezy uzna¢ 3 m nad ram-
pa magazynu.

Przy rozpatrywaniu wpitywu ruchu dzwigu
na magazyn poruszono tez sprawe dachow.
Otéz wiekszo$¢ dachow pokryta jest papg bi-
tumiczng nie wymagajacg smotowania. Ostatnio

bardziej potegowaty sie one przy napedzie magazyny Kkryte sag plytami azbestowo-cemen-
M agazyn 5
parter
Magazyn nr. 5 diugoterminowy. Konstrukcja, dach i stropy — zelbetowe. Fundament — plyta zelbetowa.
Wypetnienie $ciati murem ceglanym, zewnatrz licowka. Podtogi — szlichty cementowe.

tylko na dolne kota, gdyz od, chwili ruszenia
gornych kot wytwarzata sie przerwa, powodu-
jaca odksztatcenia sie catego dzwigu, Kktory
przyjmowat potozenie lekko skosne w stosunku
do swego toru, za$ kota gOrne opieraty sie
obrzezami pod katem o szyne. | tu powsta-
waty znaczne szarpniecia w chwili ruszenia i,
co za tym idzie, dodatkowe naprezenia. Obecne'
dzwigi posiadajg juz naped na wszystkie kota,
co usunie tg wade. Dodajac do wyszczeg6l-
nionych niedogodnosci jeszcze dos$¢ wysokie po-
tozenie toru dzwigowego na magazynach, mo-
zna sobie zda¢ sprawe, jak roéznorodne i
znaczne naprezenia musza powstawaé¢ w kon-
strukcji niosgcej, pdtportale. Poza tym drgania
te przekazywaty sie na dach, i przy dachach
drewnianych obluzniaty potaczenia i niszczyty
pokrycie, przewaznie papowe, powodujac zacieki
i gnicie drzewa; przy dachach zelbetowych po-
wstawaty pekniecia i zacieki, 'tymbardziej,
ze belka — attyka wutrudniata odprowadzenie

towymi i jak dotychczas z zupetnie dobrym wy-
nikiem. W kazdym razie nalezy uzna¢ za nie-
witasciwe krycie dachéw zwyczajng papg smo-
towcowq, gdyz przy bardzo duzych powierzch-
niach konserwacja jej staje sie ucigzliwa i dro-
ga, a wszystkie papy narazone sg przy silnych
wiatrach na zrywanie z dachdéw catych ich

potaci.
Jesli chodzi o konstrukcje dachdw to sto-
sowane tu sg dachy drewniane kratowe i tu-

kowe, zelbetowe #tukowe, Zebrowe i o lukach
cienko$ciennych, oraz zelazne kratowe. Ze
wzgledu na mozliwo$¢ osiadania budynku, i to
przy znacznych dtugosciach i szerokoSciach
nierbwnomierne, nalezy uzna¢ za najbardziej
odpowiednie dachy o konstrukcji statycznie
wyznaczalnej. Dla unikniecia zbytecznych nie-
uzytecznych przestrzeni w magazynach, nalezy
tez dazy¢ do obnizenia konstrukcyjnej wysokosci
dachdw, co da sie otrzyma¢ albo przez zmniej-
szenie rozstawu miedzy podporami, albo tez



Magazyn Nr. 5 (dtugoterminowy). Widok-od ul. Polskiej

Chtodnia $ledziowa — przekroj a b

Chtodnia $ledziowa. Szkielet i stropy zelbetowe. Fundamenty — pale Franki. lzolacja korkowa.
Wypetnienie $cian murem ceglanym, zewnatrz licowka. Przykrycie dachem prowizorycznym. —
Przewidziana nadbudowa dwoéch kondygnacyj.



konstrukcji zelaznej, ktora
wymaga najnizszej wysokosci konstrukcyjnej.

Obnizenie wysokosci konstrukcyjnej dachu
ma tez swoje dodatnie znaczenie dla zmniej-
szenia kosztéw budynku, gdyz obniza sie caty

przez stosowanie

magazyn, a wiec zmniejsza sie ilos¢ murdw
Nabrzeze Kaszubskie.
w $§cianach szczytowych i dziatowych, krycie

dachu itp. Tak samo zmniejszona powierzchnia
dachu (w rzucie na ptaszczyzne pionowa) przyj-
muje znacznie mniejszy napdér wiatru, co w kon-
sekwencji wptywa dodatnio na catg konstrukcje
magazynu.

Ze wzgledu na znaczng dtugo$¢ magazynéw,
sg one co okoto 40 m. podzielone szwami dy-

BbO-—
P
m
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Chtodnia sledziowa — parter
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latacyjnymi. W wiekszo$ci magazynow sg one
utworzone przez ustawienie przy sobie nieza-
leznie dwuch stupoéw rozdzielonych dwu - trzy-
centymetrowa szparg. Szpary te od zewnatrz
sg ostoniete pasem blachy. Prace kostrukcji
poszczegdlnych czeSci magazynu sg znaczne,

Chtodnia rybna i $ledziowi

co odbija sie na szwach dylatacyjnych i uwi-
dacznia sie w zwichrzeniach przykrywajgcych
je pasow blachy.

Poruszono tu tylko cze$¢ zagadnien doty-
czacych wyposazenia budowlanego magazyndw,
z ktérymi stale spotyka sie eksploatacja i wy-
maga od projektodawcy statego ich ulepszania.
Dla unikniecia w nastepstwie utrudnien w eks-
ploatacji, kosztownych napraw lub nawet prze-
budéw, nalezy przy opracowaniu catosci u-
rzadzen magazynow bardzo starannie przemyslec
kazdy element budowlany i oprze¢ je na przy-
ktadach nie tylko swoich, lecz i obcych portéw,
wyszukujac najbardziej zblizone warunki pracy
do przewidzianych dla projektowanego objektu.
Mozna w ten sposOb zaoszczedzi¢, poza wiasng
praca, bardzo znaczne sumy stracone na nie-
witasciwe wykonanie czesSci budowy i na po6i-
niejsze przebudowy.

Dlatego pomingtem zagadnienia, moze z pun-
ktu inzynierskiego ciekawe, jak konstrukcje,
obliczenia, wytrzymatosci materiatéw, orga-
nizacji i wykonania budéw itp., a ograniczytem
sie do spraw, ktdre stale tgczg technike z eks-
ploatatorem i pracownikiem juz w budynku
istniejgcym.

Inzynierowie, technicy, przemystowcy,
ktorym sprawy morskie lezg na sercu -
zapisujcie sie na cztonkow STOP-u



Elewator zbozowy. Konstrukcja zelbetowa. Wypetnienie $cian murem
ceglanym, zewnatrz licowka z ptytek cementowych. Widok od strony basenu.

Ogélny widok na magazyny pierwszej

i drugiej linii nabrzeza Polskiego.

Magazyny pierwszej linii nabrzeza Polskiego.
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Societe de Construction des Batignolles

Prace konstrukcyjne przy budowie portu gdynskiego

(Ttumaczenie z francuskiego)

Ruch w porcie gdynskim przekroczyt 9.000.000
ton w 1937 r. e
11.500 metréw nabrzezy,
675 hektarow terendow ziemnych,
355 " basenoéw,
3.950 metréw falochronoéw,
oto liczby wskazane w innych referatach.

i

Dajg one pojecie o wielkosci dzieta zrealizo-
wanego przez Polske w Gdyni w ciggu 11 lat,
usprawiedliwiajgc przewidywania inicjatoréw portu
polskiego.

(1) Towarzystwami temi sa: ,Societe de Construction
de Batignolles™, w Paryzu, ,Societe Anonyme Hersent",
w Paryzu, ,M. M. Schneider et Compagnie”™ w Paryzu,
»Societe Anonyme Ackermans et Van Haaren"™ w Antwerpii
i ,Societe Hojgaard et Schultz" w Kopenhadze. Pomocy
technicznej w przeciggu kilku lat udzielali powyzszym
firmom inzynierowie W. Rummel i T. Nosowicz. Catos$é
wystepuje w Polsce pod nazwg ,,Konsorcjum Francusko-
Polskie dla budowy portu w Gdyni".

Towarzystwo ,Societe de Construction de
Batignollesll w charakterze przedstawiciela towa-
rzystw (1) przedsiebiorstw robdét publicznych, wspot-
pracujgcych w realizacji tego dzieta, uwazato za
ciekawe, naszkicowaé¢ metody techniczne, ktére po-
zwolity osiagna¢ takie rezultaty w szybkim czasie.
Rysunek 1 uzmystawia szybko$¢ z jaka roboty

RoDfl-gS  Lcitill ¢ITITIUd

cafee des. dva$o-ges

ij.ovigu.euV des cjuats et Lvt.se-James

musiaty byé w pewnych okresach czasu prowa-
dzone zwilaszcza w latach 1928— 1934,

Jeden z wykreséw przedstawia dtugo$¢ na-
brzezy zbudowanych kazdego roku od lipca 1924 r.,
t.j. od daty pierwszej umowy z powyzszymi towa-
rzystwami, az do 1936 roku, daty, od ktorej pra-
ce przy budowie portu uleglty pewnemu wstrzy-
maniu.

Drugi wykres przedstawia kubature wybagro-
wywang rocznie w przeciggu pierwszego okresu.
Dla poréwnania przedstawiono rowniez catkowi-
ty roczny tonaz, gdyz ciekawym jest stwierdzenie
jego wzrostu rownolegle z postepem robot.



Rezultaty te nie mogtyby by¢ osiggniete bez
uzycia specjalnych i poteznych metod technicz-
nych. Metody te opisane zostang pobieznie naj-
pierw dla nabrzezy i falochronéw, nastepnie za$
dla robdt czerpalnych.

Nabrzeza i falochrony.

Rysunek 2 przedstawia szematycznie gtdwne
typy.konstrukcyj. Jak powiedziano juz w poprzed-
nich referatach, konstrukcje na palach drewnia-

CL By

Potrzeba jest matkg wynalazkow. Nowy spo-
s6b spuszczania skrzyn na wode wynaleziony zostat
przez inzynierdw Towarzystwa Hojgaard i Schultz,
jednego z cztonkéw Konsorcjum, po uprzednim
sprawdzeniu doSwiadczalnym na modelach w ska-
li 1:10.

Poniewaz sposob ten nie byt zastosowany do-
tychczas w zadnym porcie, ciekawym bedzie za-
pozna¢ sie znim blizej. Polega on na wykorzystaniu
dla spuszczenia skrzyni na wode skarpy natural-

Rys. 2 Gitéwne typy robot.

Falochron Nord.

Nabrzeze na palach drewnianych

nych przedstawiajg dla warunkéw Morza Battyc-
kiego niewatpliwe korzy$ci z punktu widzenia
kosztow budowy. Majg one jednak pomimo wszy-
stko charakter prowizoryczny i stosowanie ich po-
za pewne gtebokosci nie bytoby zbyt bezpieczne.
Zastosowanie tgczne konstrukcji na palach i kon-
strukcji na skrzyniach (kesonach) pozwolito wy-
kona¢ roboty z szybkoscig konieczng ze wzgledu
na szybko$¢ wzrostu potrzeb ruchu.

Budowa skrzyn (kesonéw) w suchym doku
lub na pochylniach okazata sie niewskazang tak
ze wzgledu na nieodpowiedni grunt, jak i na zwiek-
szony koszt i zwloke, ktorg mogtaby wywotac.

Falochron Sud na skrzyniach.

Nabrzeze na skrzyniach.

nej terenu, na ktérym skrzynie sa zbudowane
(rys. 3).

Skrzynie zostalty zbudowane na podiozu pias-
czystym, wzniesionym okoto 1 m nad poziomem
morza; budowano je w pozycji lezacej na jednej
ze $cian, z dnem odwrdconym ku morzu.

Wybagrowano zwolna stopniowo piasek pod-
toza u stop skrzyn, jak wskazuje rys. 3, osiggajac
w ten spos6b stopniowy i ekonomiczny spos6b
spuszczania na wode.

Przed audytorium uswiadomionym w spra-
wach morskich, nie nalezy ktas¢ nacisku na spe-
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cjalne $rodki ostrozno$ci, wymagane przy stosowa-
niu powyzszej metody.

Nalezy mie¢ oczywiscie najpierw grunt jed-
norodny, osuwajacy sie pod ciezarem skrzyn
w miare moznosci w sposob jaknajbardziej ciagty.

Nalezy réwniez bra¢ pod uwage nienormalne
naprezenia, ktérym podlegaja skrzynie w czasie
spuszczania ich na wode, obliczy¢ je i w zwigzku
z tym odpowiednio wzmocnié.

fi3. 3

potkania jednak warstw torfu, musiano zastoso-
wac¢ rownolegta prace dragi ssacej z dragg czer-
pakows.

Jest godnym uwagi, jak widaé¢ z rysunku 2, ze
nie wszystkie uzywane do budowli skrzynie sg
identyczne. Niektore z nich majg obie zewnetrzne
$ciany jednakowej grubo$ci; wymagaja one spe-
cjalnie ostroznego spuszczania na wode.

Caly sposob budowy nadawat sie do pewnego

Slot) joftottjCO OHAC-OGty0-0JCO ctu. 1QTt>-C)tcCt

4C; G0Vl

h. n oiglQv Ptottc-

Rys. 3 Stopniowe fazy spuszczania skrzyn.

1. Skrzynia na poditozu ziemnym — obszar wybagrowany. 2. Skrzynia ze$lizguje sie po skarpie.
3. Skrzynia ptywa.

W koncu konieczng jest duza wprawa przy
manewrowaniu draga, bagrujacg podtoze, na kto-
rym spoczywajg skrzynie.

W czasie samej roboty, przed osiggnieciem
zadawalniajacych rezultatéw, zaszta konieczno$¢ do-
konania pewnych drobnych zmian i ulepszen.
Pierwsze skrzynie zbudowano o diugosci 32
metréow; prawie wszystkie z nich wykazaty po spu-
szczeniu na wode pekniecia czasem nawet dos¢
powazne. Wzmacnianie ich doprowadzi¢ mogtoby
do nadmiernego wzrostu wagi kesonu. Po r6znych
prébach zdecydowano sie w koncu na diugosé
18— 19 m., unikajac w ten sposob wszelkich wy-
padkéw przy spuszczaniu na wode.

Zamierzano poczatkowo wykonywaé wszelkie
bagrowania za pomocag drag ssacych. Wobec na-
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rodzaju masowej produkcji, je$li chodzi o budowe
skrzyni i ich spuszczanie na wode.

Do fabrykacji skrzyn zastosowano sposéb spe-
cjalnie opracowanych deskowan, utworzonych zdu-
zych szkieletéw opierzonych deskami odpowiednio
nattuszczonymi a stuzgcych za forme wewnetrzng
przedziatdw skrzyn; za pomocag catego systemu
wozkéw i podstaw betonowych zaktadano i usu-
wano ten szkielet na miejscu bez wiekszych tru-
dnosci.

W ten spos6b produkowano w 1928 r. 40
skrzyn miesiecznie i zbudowano w tymze roku
4500 metréw nabrzezy na skrzyniach. (1).

Okoto 2-ch skrzyn dziennie spuszczano na
wode, zacholowano i ustawiano na wiasciwym
miejscu. Plac budowy skrzyn znajdowat sie w miej-



scu obecnego portu wewnetrznego. Jesli zastano-
wimy sie, ze port' byt juz wtedy nader czynnym —
(2.700 000 ton — 1.100 statkéw) — bedziemy
mogli zda¢ sobie sprawe z trudnos$ci zwigzanych
z holowaniem skrzyn, ostatecznym ich ustawie-
niem, a ciggtym ruchem statkéw handlowych; do
tego ruchu nalezato jeszcze dodac¢ dragi oraz ho-
lowniki z krypami, o ktérych bedzie mowa p6zniej.

§ci, poza koniecznoscig pos$piechu z jakim nalezato
je wykonaé w pewnych okresach, co ilustruje
rys. 1.

Pospiech ten spowodowata duza nieregularnosé
programoéw rocznych, na co zlozylo sie szereg
przyczyn.

1° — Nalezato przede wszystkim robi¢ szybko.
Ruch w porcie wzrastat bezustanie, co zmuszato

Rys. 4 Holowanie skrzyni.

Rys. 5 Draga ssaco-ttoczaca Gelderland.

Scista, serdeczna i pelna zaufania wzajemnego
wspoétpraca kierownictwa budowy ze stuzbami por-
tu, pozwolita na unikniecie wszelkich powazniej-
szych wypadkéw, w ciggu tych lat specjalnie in-
tensywnej pracy.

Bagrowanie.

Poza kilkoma specjalnymi wypadkami, o ktérych
bedzie mowa p6zniej, roboty czerpalne wykonane
w Gdyni nie napotkaly wog6le na zadne trudno-

niejednokrotnie do nagtych i znacznych zmian
w ustalonych programach.

2° — Programy rob6t czerpalnych mogtly by¢
robione oczywiscie tylko tgcznie z programami
robdt. Konieczno$¢ jednak posuwania sie robot
czerpalnych krok za krokiem w miare postepu
rob6t budowlanych, celem natychmiastowego o-
twarcia dla eksplotacji poszczegdlnych czesci portu,
stwarzata nieraz trudne sytuacje i zmuszata do roz-
strzygania trudnych zagadnien technicznych.
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Dla rozwigzania powyzszych trudno$ci musiano
sie uciec do uzywania taboru ptywajgcego nie-
zwykle rdznorodnego i poteznego.

Do prac powyzszych uzyto:

5 drag czerpakowych od 450 do 800 litrow.
1 drage ssaco-ttoczacg z desagregatorem o Sre-
dnicy ttoczenia 400 mm.

W koncu szereg ponton6w najrozmaitszego
typu (warsztaty, zbiorniki, dzwigi ptywajace do
14 ton, motoréwki e. t. c. (2).

Zawdzieczajac temu taborowi pltywajagcemu wy-
kona¢ mozna byto w 1930 roku w przeciggu 280
dni roboczych srednia dzienng, 27.000 m3,

*

1 drage ssaco-tloczacg stojaca, o Srednicy Gdy ogladamy dzi$ piekny port w stanie obec-
ttoczenia 550 mm. nym, zapomina sie jak trudng byta praca na po-
Rys. 6 Krypy na fali.

Rys. 7 Zatopiona draga XIIIL.

4 dragi nos$ne ssaco-ttoczace o0 pojemnosci
od 850 do 1350 m3 i $rednicy ttoczenia
od 550 do 900 mm (1).

7 holownikéw petnego morza o mocy od
175 do 375 KM i 1 holownik motoro-
wy o0 mocy 80 KM.

15 kryp z klapami otwieranymi o pojemno-
$ci od 200 do 450 m3

(1) Zdjecie na rys. 5 przedstawia drage ssaco-ttoczaca

Geldertand, o pojemnos$ci 1350 raf ktéra o wtasnym na-
pedzie przyszta do Gdyni z Yalparaiso.

czatku, gdy zadne budowle, ani ostony naturalne
nie chronity tej catej flotylli. Dwa zdjecia (rys.
6 i 7) przypominajg trudnosci tego bohaterskiego
okresu. Mozna jednakze powiedzie¢, ze dzieki na-
der Scistemu ustaleniu programoéw robdét i zasto-
sowaniu ich w sposéb systematyczny, unikneto

) Jest to tabor przydzielony wytgcznie do robét
zwigzanych z bagrowaniem. Wpykonanie nabrzezy i fa-
lochronéw wymagato pozatem bardzo powaznego taboru
ptywajacego jak: holowniki, krypy, betoniarki, warsztaty
ptywajace, todzie i t p.



sie wiekszych nieporozumien przy wykonywaniu
tych tak powaznych prac.

Lecz co$ nieprzewidzianego musi sie zawsze
wslizgngé do najbardziej nawet szczegétowo opra-
cowanego programu. Tym nieprzewidzianym czyn-
nikiem byla bardzo czesto obecno$¢ w piasku du-
zych blokéw granitu; ttumaczy¢ to mozna pocho-
dzeniem tej czeSci Pomorza z epoki lodowcowej.
Wiele czerpakéw, a nawet tafncuchdéw tgczacych
czerpaki, zostato uszkodzonych przy spotkaniu
z tymi blokami. +tancuch jednej zupelnie nowej
dragi ulegt kompletnemu zniszczeniu po 6 mie-
sigcach pracy. Te Dbloki granitowe spowodowaty
zresztg kilka powaznych wypadkow.

Jesienig 1925 r. naprzykiad, jeden =z takich
blokéw granitowych, podniesiony przez czerpak,
przedziurawit kadtub dragi XIII, ktora zatoneta
natychmiast na gtebokosci okoto 10 metrow.

Zanotujmy ciekawg okoliczno$é, ze wypadek
ten mial miejsce, gdy tempo robdt byto specjal-
nie intensywne; nowa draga o 800 It. czerpa-

kach wystana zostata natychmiast do Gdyni; zato-
neta ona na Baltyku w czasie silnego sztormu.
Nastepna draga, podobna do poprzedniej, wy-
stana w 8 dni potem zatoneta na morzu Potnoc-
nem. Strata trzech drag w ciggu jednego mie-
sigca byta jednak wypadkiem sporadycznym, ktéry
sie wiecej nie pov’\ét()rzy’r.
*
Na zakonczenie, po wyliczeniu niektorych
metod technicznych budowy, stosowanych z po-
wodzeniem od 1924 r. przez wykonawce, nie
mozna poming¢ czynnika, ktory wptynat na po-
mys$ine doprowadzenie robo6t do konca. Jest nim
czynna i Swiatta wspdtpraca polskich inzynieréw
panstwowych, pod kierownictwem ktdrych byty
prowadzone roboty. Ze swojej strony wykonawca
nie moze roéwniez powstrzymac¢ sie przed wyraze-
niem swego uczucia dumy z czynnego wspotudziatu
w realizacji tego wielkiego dzieta, bedacego wy-
bitnym $wiadectwem ogromnej zywotnosci Narodu
Polskiego.

*

Sprawozdanie z obrad Zjazdu Inzynieréw Portowych
Panstw Battyckich i Skandynawskich

Otwarcie obrad odbyto sie w auli Panstwo-
wej Szkoty Morskiej w obecnos$ci przedstawicieli
Rzadu i wiadz miejscowych. Rzad Rzplitej re-
prezentowal Pan Minister Przemystu i Handlu
— Antoni Roman, wtadze miejscowe — Pan
Wojewoda Pomorski — WH Raczkiewicz. W o-
twarciu wzigt rowniez udziat Pan Minister La-
gerberg, poset Krolestwa Szwecji przy Rzadzie
P.P. Na obradach obecnych byto okoto 70 osdb
z posrdd uczestnikow Zjazdu (wyszczeg6lnionych
w zatgczonej liscie) oraz z posréd inzynierdéw
z Gdyni, interesujacych sie zagadnieniami mor-
skimi.

Obrady otworzyt o godz. 9-ej Pan Minister
Przemystu i Handlu Antoni Roman, wygtaszajac
w jezyku angielskim przemdwienie treSci naste-
pujacej :

~Ekscelencjo i Panowie! Mam zaszczyt
powitaé Pandw w imieniu Rzgdu Polskiego
i podziekowa¢ za taskawe przyjecie zapro-
szenia na Zjazd, oraz za gremialny udziat
w nim delegatow Panstw Battyckich i Skan-
dynawskich.

Zyjemy w okresie statych i szybkich
zmian ekonomicznych, do ktorych trzeba
sie odpowiednio przystosowywac¢, zwiasz-
cza pod wzgledem urzadzen technicznych.

Dla przykiadu wystarczy zwréci¢ uwage
na specjalne znaczenie rozwoju ufatwien
transportowych, zwilaszcza portéw. Port
wyposazony w nowoczesne urzadzenia te-
chniczne i dobrze zorganizowany handlowo,
staje sie waznym czynnikiem postepu.

Panstwa Skandynawskie i Battyckie po-
taczone sag nie tylko wiezami przyjazni,
ale lezagc nad tym samym morzem majg

wiecej wspoblnych interes6w niz rdéznic,
a ich porty znajdujg sie w podobnych
handlowych i technicznych warunkach. Je-
stem wobec tego przekonany, ze kazdy
cztonek rodziny battyckiej podzieli sie z in-
nymi swoim doswiadczeniem zdobytym in-
dywidualnie. Dotyczy to specjalnie tech-
nicznego wyposazenia portow, ktdre chod
dostosowane do potrzeb lokalnych, maja
duzo cech wspdlnych. Szczego6towa dy-
skusja i wymiana pogladéw pomiedzy spe-
cjalistami musi stworzy¢ silng podstawe
dla rozwigzywania istniejacych zagadnien
i przyczyni sie do ulepszenia urzadzen
technicznych ku ogélnemu pozytkowi.

Na tej podstawie Polska, posiadajgca
najmiodszy port na Battyku, powzieta ini-
cjatywe urzadzenia Zjazdu, aby podzieli¢
sie ze-swoimi sasiadami doSwiadczeniem
i umiejetno$ciami zdobytymi w stosunko-
wo krotkim czasie. Znajdujg sie tutaj
przedstawiciele portow o wielkich trady-
cjach. Prosze ich, aby nie tylko przyjeli
do wiadomos$ci to wszystko co widzieli
w Gdyni, Gdansku i Wtadystawowie, lecz
rowniez, aby wyrazili swojg opinig, chocby
nawet miata by¢ niepochlebna. Z wielkim
zainteresowaniem wystuchamy uwag na-
szych przyjaciot, ktérych wiedza i dosSwiad-
czenie oparte sga na tradycji i praktyce
zdobytych w ich starych i dobrze urza-
dzonych portach, w nadziei, ze taka wy-
miana pogladéw bedzie bodZzcem dla dal-
szego postepu.

Konczac chciatbym z przyjemnoscia za-
znaczyé, ze w czasie pobytu w Sztokhol-
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mie, jako Minister Petnomocny mego Pan-
stwa, i w czasie mej zesztorocznej podrdzy
do Estonii, Lotwy i Finlandii, miatem spo-
sobno$¢ rozmawiaé z wybitnymi osobisto-
$ciami tych krajow w r6znych sprawach,
ktére dzi$ beda poruszane na Zjezdzie.

Zycze Panom powodzenia w obradach
i spodziewam sie, ze bedg one owocne
dla wszystkich uczestnikowl.

KonhAczac swoje przemoOwienie Pan Minister
poprosit zebranych o wybdr przewodniczgcego.
Na propozycje p. A. Ozolsa, Dyrektora Depar-
tamentu Morskiego w Rydze, wybrano na prze-
wodniczagcego przez aklamacje p. Leonarda
Mozdzenskiego, Dyrektora Departamentu Mor-
skiego Ministerstwa Przemystu i Handlu.

Na sekretarzy zaproszono pp. inz. Mariana
Kartowskiego, inz. Jana Marcinkowskiego oraz
inz. Stanistawa Huckla z Urzedu Morskiego w
Gdyni.

Przewodniczacy obrad p. Dyr. Mozdzenski
wygtosit nastepujace przemowienie w jezyku
francuskim :

,Otwierajagc obrady | Zjazdu Inzynierow
Portowych i Fachowcow Morskich Panstw
Battyckich i Skandynawskich, jestem szcze-
Sliwy, jako Dyrektor Departamentu Mor-
skiego Min. Przemystu i Handlu, ze moge
powita¢ Panéw w Gdyni, wielkim porcie
polskim, stworzonym w cato$ci w ostatnich
15 latach, i ze moge Panom podzigkowacd
za tak spontaniczng odpowiedZ na nasze
zaproszenie. Pozwalam sobie wyrazi¢ swg
wdziecznos¢ specjalnie moim kolegom dun-
skim, estonskim, finskim, totewskim i szwe-
dzkim, i powita¢ ich w naszym kraju z u-
czuciami najbardziej przyjaznymi.

Niech mi bedzie wolno réwniez podzie-
kowa¢ w spos6b szczegOlnie serdeczny
memu drogiemu koledze p. Inz. Ozolsowi,
Dyrektorowi Dep. Morskiego na totwie,
ktory pierwszy rzucit mysl stworzenia
Zjazdu.

Zjazd Inzynierow portowych Panstw
Battyckich i Skandynawskich, ktéry zostat
witadnie otwarty przez Ministra Przemystu
i Handlu, jako tez przyszte Zjazdy tego
rodzaju, beda miaty za zadanie nawigzanie
kontaktow osobistych miedzy specjalistami
morskimi krajow battyckich i skandynaw-
skich, utatwienie wymiany zdan i dos-
wiadczeh w réznych dziedzinach morskich,
ktére ich interesujg, a szczegdlnie w za-
kresie najnowoczes$niejszych metod tech-
nicznych, dotyczacych konstrukcji, kon-
serwacji i eksploatacji portu oraz w dzie-
dzinie zeglugi i rybotéwstwa morskiego.
Bedg one moim zdaniem podstawg stalej
wspoétpracy i Scistego porozumienia.

Stwierdzam z najwyzszg satysfakcja,
ze prawie wszystkie kraje battyckie i skan-
dynawskie sg tu dzi$§ reprezentowane.
Jest to dla mnie dowodem, ze istniejg
zagadnienia morskie, witaSciwe basenowi
morza Baltyckiego o znaczeniu kapitalnym
dla panstw, dla ktérych morze Battyckie
jest podstawg dziatalnosSci morskiej.

Panowie, zdajemy sobie doskonale spra-
we z tego, ze Zjazd, ktdrego inicjatywe
podjelismy, i w Kktoérym dzisiaj uczestni-
czymy, moze posiada¢c pewne niedocig-
gniecia. Przepraszamy za nie z goéry,
proszgc o uwzglednienie, ze niedociggniecia
te mogty powstaé wytgcznie z powodu
krotkiego czasu, ktérym rozporzadzaliSmy
organizujac Zjazd.

Mys$la naszg bowiem byto, zwigzaé date
tego 1 Zjazdu Inzynieréw  Portowych
i Fachowcow Morskich Panstw Battyckich
i Skandynawskich z dniem naszego Swieta
narodowego 3 Maja, jako tez z otwarciem
i uroczystym poswieceniem nowego portu
~Witadystawowo1l, potozonego nad petnym
morzem; nalezy rowniez podkres$lié, ze rok
biezagcy 1938 jest dwudziestg rocznica
odrodzenia Niepodlegtosci Panstwa Pol-
skiego i odzyskania odwiecznie polskiego
Pomorza.

Port Wtitadystawowo, ktdérego otwarcia
dokonano wczoraj, bedzie stuzyt nie tylko
dla rybakéw polskich, lecz réwniez dla
kazdego, ktory z dala od swych brzegow
ojczystych szuka¢ bedzie ochrony przed
burzg, albo spoczynku po zmudnej pracy
na morzu.

Zwiedzajgc porty w Gdyni i w Gdansku
mogli Panowie stwierdzi¢ na witasne oczy
nasze wysitki potozone dla stworzenia
portu w Gdyni i unowocze$nienia portu
w Gdansku. Te dwa porty uzupetniajg
sie wzajemnie i wystarczajg obecnie dla
potrzeb wyptywajgcych z rozwoju naszego
handlu morskiego.

Nalezy zaznaczy¢ zresztg, ze stan obecny
naszego handlu morskiego jest ciggiem
dalszym naszych stosunkdéw handlowych
z XV i XVI wieku, kiedy Polska miata za-
pewniony wolny dostep do drég morskich,
prowadzgcych do innych krajow Europy
przez porty w Gdansku i Elblagu.

Dzi§ w szeregu referatéow, z ktdérych
jedne podnoszg kwestie og6lne, inne do-
tyczace spraw technicznych, mamy zamiar
da¢ Panom mozno$¢ wnikniecia w zagad-
nienia odnoszace sie do konstrukcji iwy-
posazenia portow w Gdyni, Gdansku i Wta-
dystawowie, by w ten spos6b uzupetnic
osobiste spostrzezenia Pandéw, poczynione
w czasie Kkrotkiego ich pobytu w tych
miejscowosciach.

Chciatbym jeszcze z prawdziwag przy-
jemnos$cig podziekowa¢ p. Inz. Labutinowi,.
ktéry zechciat taskawie zgtosi¢ swdj bardzo
interesujgcy odczyt. Odczyt ten dotyczy
obserwacji trudnos$ci technicznych, spo-
tykanych przy budowie portéw morskich
na totwie, pochodzacych zruchu piaskow
tak charakterystycznych dla potudniowych
wybrzezy morza Battyckiego, i stworzy
bezwatpienia warto$ciowy przyczynek do
prac Zjazdull

Na zakonczenie swego przeméwienia p. Dyr.

Mozdzenski zaproponowat nastepujgcy porzadek



dzienny
gtosdnie:

1. Odczytanie referatéw, w godz. od 9—13.

2. Dyskusja nad referatami i omdwienie or-

ganizacji nastepnego zjazdu, w godzinach
16-18,
po czym odczytat nadestane telegramy:

.Najlepsze zyczenia owocnych obrad prze-
syta Inz. Bobkowski, Podsekretarz Stanu“.
»Nie mogac przyby¢, zycze jaknajlepszych
wynikéw Zjazdu. Profesor Matakiewicz”.
»Stowarzyszenie Polskich Inzynieréw Bu-
downictwa Okretowego przesyta pierw-
szemu Zjazdowi fachowcéw pokrewnej
dziedziny pracy na morzu serdeczne zy-
czenia owocnych obrad”.

W tym miejscu przystgpiono do witasciwego
przedmiotu obrad, tj. do odczytania referatow.

Pierwszy zabiera gtos p. Inz. Wenda, byty
Naczelnik wydziatu Techniczno-Budowlanego
Urzedu Morskiego w Gdyni, ktory port pro-
jektowat i prowadzit jego budowe. Odczytat
on w jezyku francuskim swdj referat p. t.
»Rzut oka na warunki powstania portu w Gdyni”,
w ktorym obrazuje poszczegdlne fazy budowy
portu.

Po p. Wendzie zabiera gtos p. Inz. C. Ra-
baud, Dyrektor Konsorcjum Francusko-Polskiego
dla budowy portu w Gdyni — przedsiebiorstwa,
ktore wykonato wiekszo$¢ robdét morskich
w porcie. Pan Rabaud odczytat w jezyku fran-
cuskim referat, opracowany przez ,Societe de
Construction des Batignolles”, cztonka Kon-
sorcjum, p. t. ,Prace konstrukcyjne w porcie
gdynskim”, ktérego przedmiotem byt opis nie-
ktorych charakterystycznych szczeg6tdéw orga-
nizacji budowy portu.

Po pieciominutowej przerwie, ktéra nasta-
pita po przemdwieniu p. Rabaud, wygtosit po
niemiecku referat p. Dr. Inz. Labutin z Rygi,
ktory w swej pracy p.t. ,Kilka uwag o zapia-
szczeniu zewnetrznych budowli portowych w
Windawie i Libawie” strescit wyniki dtugo-
letnich obserwacji nad zjawiskami zapiasz-
czenia portow totewskich.

Nastepnie przemawial w jezyku niemieckim
p., Inz. B. Nagorski, b. Dyrektor Rady Portu
w Gdansku. Referat p. Inz. Nagoérskiego p. t.
»Urzadzenia portu gdanskiego”, zawierat nie
tylko opis konstrukcji i rozplanowania portu, ale
naswietlat réwniez szereg zagadnien zwigzanych
z eksploatacjg portu. Na referacie p. Inz. Na-
gorskiego zakoriczono pierwszg cze$¢ obrad.

Po przerwie obiadowej o godzinie 16-tej
odczytany zostat jeszcze referat p. Inz. L. Budki
z Urzedu Morskiego w Gdyni p.t. ,,Urzadzenia
przetadunkowe portu w Gdyni”, po czym p.
Dyr. Mozdzenski postawit wniosek o zaniechanie
odczytania pozostatych referatow wobec spdzi-
nionej pory. Z tresScig tychze referatow, mia-
nowicie p. Inz. Tubietewicza ,,Magazyny portowe
w Gdyni, ich konstukcja i przeznaczenie” oraz
p. Inz. Adamskiego p. t. ,Port Rybacki w Wiel-
kiej Wsi”, wiekszo$¢ uczestnikéw Zjazdu za-
poznata sie przed tym z druku, przeto wniosek
przyjeto i przystagpiono do drugiego punktu

obrad, ktory =zostat przyjety jedno-

obrad, tj. referatami i do
whnioskow.

Pierwszy zabrat gtos Dyrektor Urzedu Mor-
skiego w Gdyni p. Inz. St. Legowski, ktory
w uzupetnieniu wygtoszonych referatow wypo-
wiedzial pare uwag tresci nastepujacej:

.Zabratem gtos aby poruszy¢ Kkilka za-
gadnien, ktére ani w referacie p. Inz
Wendy, ani w referacie p. Dyr. .Rabaud
nie zostaty szerzej omodwione, chociaz sg
bardzo charakterystyczne dla budowy por-
tu w Gdyni, i ciekawe, zwlaszcza dla ko6t
fachowych. Chciatbym poruszy¢ trudnosci
techniczne przy budowie nabrzeza Szwedz-
kiego, ktdre sie budowato bez zastony od
wiatru i fal, a ktoére skutkiem burzliwej
pogody zostatlo zabite nieszczelnie. To
tez po uruchomieniu tego nabrzeza utwo-
rzyty sie kilkakrotnie wieksze kawerny za
§ciankg szpuntpalowg i kilkakrotnie trzeba
byto na dtuzszy czas przerywaé juz roz-
poczeta eksploatacje tego nabrzeza. Do-
piero po zabiciu obok drugiej $ciany, Lar-
senowskiej, budowa ta zostata doprowa-
dzona do wtasciwego dla eksploatacji stanu.
Jeszcze wieksze trudnosci powstaty przy
czerpaniu portu wewnetrznego, natrafiono
tu bowiem przy czerpaniu na wigksze,
gtebiej potozone warstwy kamienia. Jeden
z wiekszych i ostrych kamieni zostat przez
drage czerpakowg wciggniety miedzy czer-
pak i S$ciane dragi, rozprut jg, co spo-
wodowato zatopienie dragi. Sezon bu-
dowlany byt juz posuniety, na wydobycie
dragi ijej diuzszy remont nie mozna byto
czeka¢, chciano sprowadzi¢ inng drage,
ale ta u brzegéw niemieckich w drodze
do Gdyni przy burzliwej pogodzie zatoneta.
Drugg sprowadzong drage spotkat z po-
wodu wyjatkowo burzliwej pory roku ten
sam los. Dopiero trzecia dotarta szcze-
Sliwie do Gdyni ipodjeta prace, a niedtugo
po tym podjeta tez prace wyremontowana
w tym czasie draga, ktdra w porcie za-
toneta. Istnialy obawy, ze trzeba bedzie
przy pomocy $rodkdw wybuchowych u-
suwa¢ poktady kamieni, ale na szczescie
obyto sie bez tego.

Jedng z ciekawszych zdobyczy tech-
nicznych w Gdyni — to sposéb spusz-
czania keson6éw na wode, ale poniewaz
wynalazca tego sposobu p. Inz. Hojgaard
jest tu obecny, mam nadzieje, ze bedzie
on uprzejmy, aby sposéb ten opisac, co
uczyni duzo lepiej anizeli ja. Sprawy te
byty tylko krotko poruszane, lecz nadajg
sie  wedlug mego zdania do referatow
specjalnych na jeden z nastepnych kon-
greséw”.

Po p. Dyr. kegowskim zabrat gtos p. Dr
Adamkiewicz, radca prawny lzby Przemystowo-
Handlowej w Gdyni, wygtaszajac w jezyku an-
gielskim apel w sprawie projektowanych w ro-
ku przysztym targéw battyckich w Gdyni.

.P0za zagadnieniami technicznymi, po-
ruszanymi dzisiaj — mowit p. radca Adam-
kiewicz — chciatem nawigza¢ do stow

dyskusji  nad
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Ministra Przemystu i Handlu, ktéry w prze-
moéwieniu  otwarcia wskazal znaczenie
wspoOtpracy ekonomicznej panstw poto-
zonych nad Battykiem. W zwigzku z tym
chciatem poinformowaé, ze zostat ztozony
w Ministerstwie szczeg6towy projekt urza-
dzenia w Gdyni instytucji ekonomicznej
wymiany. Projektuje sie mianowicie w
Gdyni zorganizowanie Miedzynarodowych
Targéw, ktére odbywaty by sie corocznie
i miatyby na celu rozwiniecie handlu po-
miedzy Polskg a Panstwami Battyckimi
i Skandynawskimi, i pomiedzy tymi osta-
tnimi a panstwami $rodkowej i potud-
niowo-wschodniej Europy, pomiedzy kto-
rymi najdogodniejsza droga biegnie przez
Polske.

Port Gdynia potozony jest na skrzy-
zowaniu waznych drég, prowadzacych
z poinocy na potudnie, potaczony regu-
larnymi liniami okretowymi z wszystkimi
wazniejszymi portami $wiata, wyposazony
we wszelkie urzadzenia techniczne wyma-
gane dla duzego portu, nadaje sie do-
skonale na tego rodzaju Targi, ktore by-
tyby zorganizowane w spos6b najbardziej
nowoczesny.

Na nich eksporterzy rdéznych krajow
mogliby wystawia¢ produkty, ktére chcie-
liby wywozi¢, oraz porozumiewaé sie¢ w
sprawach najdogodniejszych sposobéw
przewozu.

Prosze Panéw o przychylne rozpatrzenie
tego projektu, ktory w zasadzie juz zostat
aprobowany przez Ministerstwo Przemystu
i Handlu, oraz o porozumienie si¢ z od-
powiednimi czynnikami w swoich krajach,
aby Targi mozna juz bylo zorganizowaé
w przysztym roku”.

Trzeci z kolei zabrat gtos p. Inz. Rundo,
kierownik Biura Hydrograficznego w Min. Ko-
munikacji, ktéry wygtosit uwage nastepujaca:

~Nawigzujagc do referatu p. Inz. Labu-
tina w czeSci dotyczacej praktycznego
zastosowania wzoru prof. J. Munsch-Peter-
sena (Kopenhaga), ktory to wzor stuzy
do obliczania wielkoSci sit przenoszenia
materiatu erodowanego wzdtuz wybrzezy
morskich pod dziataniem wiatru, pozwalam
sobie poda¢ do wiadomosci Zjazdu, ze
zagadnienie to wyznaczone jest jako jeden
z tematow obrad najblizszej battyckiej
konferencji hydrologicznej, majgcej odby¢
sie  w roku biez. w Niemczech (Lubeka,
Berlin, 15—19 sierpnia)”.

Poniewaz nikt wiecej nie zabierat gtosu
w dyskusji nad referatami, przewodniczgcy
otworzyt dyskusje na temat organizacji nastep-
nego zjazdu Inzynierow Portowych Panstw
Battyckich i Skandynawskich. Do gtosu zapi-
sat sie p. Inz. Nagoérski, ktéry przedstawit zgro-
madzonym nastepujacy szkic regulaminu kon-
gres6w na przysztos¢, jako materiat do dyskusji
na nastepnym kongresie lub w tonie specjalnej
komisji.

»1. Aby nawigza¢ i rozwing¢ Scistg
wspliprace w dziedzinie portow morskich

i transportow drogg morskg pomiedzy kra-
jami, dla ktérych Morze Battyckie jest
gtdwng podstawg dziatalnosci morskiej,
beda zwotywane w regularnych odstepach
czasu ,,Kongresy portéw morskich panstw
battyckich i skandynawskich”.

2. Regularny udzial w kongresach brac
bedg porty panstw battyckich i panstw
skandynawskich.

3. Nastepujace zagadnienia bedg przed-
miotem obrad Kongresow:

Budowa i utrzymanie portow morskich.

Dojazd do portow, mola i tamacze fal,

mury nabrzezne, urzgdzenia przetadun-

kowe, sktady i magazyny.

Administracja portéw morskich, eksplo-

atacja portow, urzadzen przetadunko-

wych i magazynéw do sktadania to-
warow.

Porty rybackie, ich wurzadzenia i eks-

ploatacja.

Drogi zelazne, wodne i lgdowe, obstu-

gujgce porty morskie.

Porty dla hydroplanow.

Zagadnienia regularnych linii morskich,

obstugujacych porty.

Stuzba propagandowa, zdobywanie Kkli-

entow dla portow morskich.

4. Kongresy bedg organizowane kolejno
przez kraje wymienione w p-kcie 2 niniej-
szego regulaminu, co rok lub rzadziej,
w maju lub czerwcu. Na kazdym kongresie
beda rozpatrywane przede wszystkim za-
gadnienia dotyczace portow i urzadzen
morskich w panfstwach, ktdre organizuja
kongres, lecz procz tego mogg by¢ przed-
miotem obrad zagadnienia og6lne, intere-
sujagce w tym samym stopniu wszystkich
uczestnikow.

5. Na kazdym kongresie beda przygo-
towane z goéry referaty na temat zagad-
nien wymienionych w p-kcie 3, ktdre beda
wybrane przez organizatoréw kongresu albo
zaproponowane przez innych uczestnikéw.

6. Kongresy nie bedg uchwalaty rezo-
lucji, ktore bytyby obowigzujgce dla ucze-
stnikow; dyskusje miatyby wytgcznie cha-
rakter wymiany pogladéw, majacej na celu
state wzajemne informowanie sie o o0siag-
nietych zdobyczach i doswiadczeniach.

7. W kazdym z panstw, ktdrych porty
bra¢ bedg udziat w Kongresie, bedzie
stworzony sekretariat, ktorego zadaniem
bedzie koncentracja prac przygotowaw-
czych w jego kraju i utrzymywanie kon-
taktu z sekretariatami innych krajow.

8. Do kongresu bedg dopuszczeni jako
uczestnicy przedstawiciele wladz urzedo-
wych, ktorym podlegajag porty morskie
i zagadnienia zeglugi morskiej, przedsta-
wiciele administracji portowej, interesanci
portow morskich, towarzystwa zeglugowe
itp. Uczestnicy beda musieli zapisywac sie
za posrednictwem sekretariatu ich kraju
i kazdy sekretariat bedzie miat w swoim
kraju wtadze decydowania, czy kandydat
moze by¢ dopuszczony, i wyboru oséb,



ktore majg by¢ zaproszone na Kongres.

9. Kongresy portow morskich panstw

battyckich i skandynawskich nie beda ko-
lidowa¢ w niczym z pracami ,Towarzyst-
wa miedzynarodowych kongreséw zeglugi
w Brukselil Kongresy portéw battyckich
i skandynawskich bedg miaty charakter
regionalny, o wiele wiecej ograniczony niz
Kongresy tow. brukselskiego”.

Z kolei gtos zabrat p. Gotthard Dieden z Go6-
teborga, ktory jako v-przewodniczacy Szwedz-
kiego Zwigzku Portéw, wyrazit podziekowanie
za zaproszenie na zjazd. W zwiazku z organi-
zacjg przysztych Kongreséw i wobec tego, ze
w czasie zjazdu poruszony byt w rozmowach
projekt urzgdzenia nastepnego zjazdu w Goéte-
borgu, osSwiadczyt, ze wyjezdzajagc na zjazd nie
otrzymat tak daleko idgcych petnomocnictw,
aby w imieniu reprezentowanego przez siebie
zwigzku mogt zajgé konkretne stanowisko w sto-
sunku do regulaminu kongresu przedtozonego
przez p. Inz. Nagorskiego, albo zdecydowaé, ze
nastepny zjazd odbedzie sie w Goteborgu, mimo,
ze osobiscie bardzo bytoby mu przyjemnie,
gdyby jeden z przysztych zjazdow miat miejsce
w tym porcie.

W dalszym ciggu przemawia p. Inz. N. Ko-
rzon, Konsul Generalny Krolestwa Szwecji, ktory
stawia wniosek, aby stworzy¢ komisje ztozong
z przedstawicieli kazdego z panstw, ktoraby dzi$
jeszcze omoOwita kwestie regulaminu kongresu
i ustalita miejsce zjazdu.

Nastepnie wypowiada pare uwag p. Dyr.
*Ozols z totwy i dorzuca mysl, aby dopoki
ustrdj kongresu nie bedzie opracowany, spra-
wami organizacyjnymi zajmowata sie nadal
Polska.

Zamiast zwotywania komisji teraz, uwaza za
wskazane, aby zarzadzi¢ przerwe w obradach,
w czasie ktdrej przedstawiciele poszczeg6lnych
panstw przeprowadziliby rozmowy i ustalili
wspdlny poglad ne tg sprawe.

Pan Dyr. Mozdzenski poddaje wniosek p.
Dyr. Ozolsa pod gtosowanie. Whniosek zostat
przyjety, wobec czego ogtoszono przerwe w o-
bradach.

Po przerwie wystgpit p. Inz. Hojgaard z Ko-
penhagi i oSwiadczyt co nastepuje:

.Podczas przerwy przeprowadziliSmy
szereg rozmOw, wysunieto rézne propozy-
cje. Ostateczny rezultat tych rozméw da
sie sformutowa¢ w sposéb nastepujacy:
Dzigkujemy naszym polskim przyjaciotom
powtérnie za zyczliwe przyjecie, za przy-
gotowanie zjazdu i za to wszystko, co wi-
dzielismy i styszeliSmy. ChcielibySmy, by
kongresy takie w przysztosci sie odbywaty,
ale wobec braku odpowiednich kompeten-
cji delegatéw zaden z nich, ani zadna ko-
misja z nich ztozona nie jest dzi$ w stanie
zaprosi¢ przysztego zjazdu do swego kraju,
ani wyrazi¢ ostatecznej opinii co do jego
organizacji. Osobiscie proponuje, aby przed-
stawiciele Szwecji omowili te sprawe ze
swoimi wiadzami przetozonymi i sprébo-
wali przygotowa¢ grunt pod podobne za-
proszenie po pewnym czasie. Z gory dzie-

kuje delegatom Szwecji za ich przychylne
ustosunkowanie sie oraz ich dalsze prace
w tym kierunku. W sprawie celowoSci
kongres6w portowych panstw battyckich
i skandynawskich nie moge dzi$ zajgC sta-
nowiska uwazajac, ze zycie samo musi
wykazaé, czy kongresy te majg by¢ insty-
tucjg statg. JeSli chodzi o opracowanie
regulaminéw, planéw organizacyjnych dal-
szych zjazdéw, to zajmg sie tym prawdo-
podobnie nasi przyjaciele Polacy, ktérzy
byli inicjatorami zjazdu dzisiejszego".

Po przemowieniu p. Inz. Hojgaarda, p. Dyr.
Mozdzenski zapytat zgromadzonych, czy uwagi
wygtoszone przez tegoz sg przyjete przez ze-
branych. Ogdlne ,tak" potwierdzito opinie p.
Inz. Hojgaarda.

Zabrat jeszcze gtos p. Inz. Nagoérski, Kktéry
oSwiadczyt, ze jego projekt byt tylko szkicem
majacym stuzyé za materiat do dyskusji w prze-
sztosci. Jezeli obecni uwazajg sprawe regula-
minu kongresow za przedwczesna, to p. Nagorski
prosi uwazaé¢ swoéj projekt za wycofany.

Ostatni zabrat gtos p. Dyr. Mozdzenski, dzie-
kujgc jeszcze raz wszystkim za wziecie udziatu
w obradach i ogtosit pierwszy zjazd inzynierow
portowych i fachowcéw morskich panstw bat-
tyckich i skandynawskich za zakonczony izam-
kniety.

Lista zaproszonych i uczestnikéw

| Zjazdu Inzynieréw Portowych
i Fachowcow Morskich Panstw
Battyckich i Skandynawskich w Gdyni.

I. UCZESTNICY ZAGRANICZNI.

A. Dania.
1. M. Laub — Dyrektor Portu w Kopen-
hadze
2. Inz. M. Black — Naczelny Inzynier Portu
w Kopenhadze
3. Inz. K. Hojgaard —
»Hojgaard i Schultz”

Dyrektor firmy

4 Inz. E. Lyngbeck — Dyrektor firmy
»Hojgaard i Schultz”
B. Estonia.

5 E. Avik — Dyrektor Departamentu Drdég
Wodnych w Tallinie

6. O. Kuldver — Inspektor ubezpieczen
okretowych przy Departamencie Drog Wo-
dnych w Tallinie

C. Finlandia.
7. W. Hoppu — Dyrektor Portu w Helsin-
kach
8. J Siltanen — Wiceprezes Finskiego
Zwigzku Portowego
D. totwa,
9. A. Ozols — Dyrektor Departamentu
Morskiego w Rydze
10. Dr. Inz. AL Labutin — Naczelnik Wy-
dziatu Technicznego w Departamencie

Morskim w Rydze
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E. Szwecja.

11. J. Lagerberg — Minister Petnomocny
i Poset Krél. Szwecji w Warszawie

12. G. Dieden — Dyrektor Portu w Gote-
borgu

13. S. Stenberg — Naczelnik Wydziatu
Portowego w Krol. Zarzadzie Portow i Drog

Il. UCZESTNICY KRAJOWI.

A. Ministerstwo Przemystu i Handlu.
14. Antoni Roman — Minister Przemystu

i Handlu

15. Mieczystaw Sokotowski — Podsekre-
tarz Stanu

16. Leonard Mozdzenski — Dyrektor

Departamentu Morskiego

17. Ryszard Dittrich — Dyrektor Depar-
tamentu Ogdlnego

18. Pik. Tadeusz Szmoniewski — Dy-
rektor Biura Wojskowego

19. Mgr. Stanistaw Molenda — Naczelnik
Wydziatu Ekonomicznego
20. Inz. Piotr Bom as — Naczelnik Wydz.

Portowego w Dep. Morskim
21. Dr. Franciszek Lubecki — Naczelnik
Wydz. Rybackiego w Dep. Morskim

22. Mgr. Tadeusz Ocioszynski — Naczel-
nik Wydz. Zeglugowego w Dep. Morskim
23. Inz. Kazimierz Rodowicz — Przewodn

Rady Technicznej do Spraw Morskich

24. Prot. Dr. Inz. Karol Pomianowski —
cztonek Rady Techn. do Spraw Morskich,
prof. Politechniki Warszawskiej

25. Prof. Dr. Inz. Wactaw i>uchowiak — czto-
nek Rady Techn. do Spraw Morskich, prof.
Politechn. Warszawskiej

26. Inz. Tadeusz Wen da — cztonek Rady
Techn. do Spraw Morskich, b. naczelnik
budowy porfu w Gdyni

27. Jerzy Gedroy¢ — Radca

28. Aleksander Jackowski — Radca

29. Inz. Wiktor Jaworski — Radca w De-
partamencie Morskim

30. Janusz Lokuciejewski — Radca w
Departamencie Morskim

31. Inz. Zygmunt Muszynski — Radca w

Departamencie Morskim

32. Inz. Gustaw Niemiec — Radca w Depar-
tamencie Morskim

33. Inz. Aleksander Rodziewicz — Radca
w Departamencie Morskim

34. Michat Welsch — Sekretarz Ministra
Przemystu i Handlu

B. Ministerstwo Komunikacji.

35. Inz. Aleksander Bobkowski — Pod-
sekretarz Stanu

36. Inz. Marian Piasecki — Podsekretarz
Stanu

37. Inz. Seweryn Andrzejewski — Dy-
rektor Departamentu

38. Inz. Edward Romanski — Dyrektor
Biura Drég Wodnych

39. Inz. Alfred Rundo — Kierownik Biura
Hydrograficznego

40. Inz. Bohdan Kom arnic ki — Naczelnik
Wydziatu

41. Inz. Tadeusz Tillinger — Radca
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C. Ministerstwo Spraw Zagranicznych..

42, Stefan La lic ki — Wicedyrektor Depar-
tamentu Politycznego

43. Jozef Marlewski — Radca — Kierow-
nik Referatu Morskiego

44. Maksymilian Gajdzinski — Radca

D. Najwyzsza lzba Kontroli.

45. Inz. Jozef Rogozinski — Dyrektor De-
partamentu

46. Inz. Aleksander de Liihe — Radca

E. Generalny Komisariat R. P. w Gdansku.

47. Minister Marian Chodacki — Ko-
misarz Generalny R. P.

F. Marynarka Wojenna.

48. Admirat Jézef Unrug — Dowodca Floty

49. Kmdr. Inz. Ksawery Czernicki — Szef
Stuzby Kier. Mar. Wojennej
50. Kmdr. Inz. Zygmunt Horyd — Szef

Budownictwa Wybrzeza Morskiego
G. Komisariat Rzadu w Gdyni.
51. Mgr. Franciszek Sok6t — Komisarz Rzg-

du w Gdyni

52. Inz. Wiodzimierz Szaniawski — Wice-
komisarz Rzadu

53. Inz. Mieczystaw Michalski — Naczelnik
Wydziatu Technicznego

54. Mgr. Bronistaw Csillik — Sekretarz

Komisarza Rzadu
H. Urzad Morski w Gdyni.

55. Inz. Stanistaw tegowski — Dyrektor
Urzedu Morskiego

56. Inz. Marian Bukowski — Naczelnik
Wydziatlu Techniczno-Budowlanego
57. Inz. Antoni Garnuszewski — Naczel-

nik Wydziatu Administracji Morskiej

58. Inz. Zygmunt Adamski — Kierownik
Oddziatu

59. Inz. Ludwik Budka — Kierownik Od-
dziatu

60. Inz. Stanistaw Hiickel

61. Inz. Marian Kartowski — Kierownik
Oddziatu

62. Inz. Whadystaw Kosydarski — Kie-
rownik Oddziatu

63. Inz. Jan MarcinkowsKki

64. Inz. Witold Tubielewicz — Kierownik

Oddziatu
65. Janusz Sieradzki —
ktora Urzedu Morskiego

I. Morski Instytut Rybacki.
66. Prof. Michat Siedlecki — Prezes Insty-

tutu

J. Morski Urzad Rybacki.

67. Antoni Hryniewicki —
Urzedu
68. Inz. Marian Ziecik — Inspektor Rybacki

K. Panstwowa Szkota Morska.

Sekretarz Dyre-

Naczelnik

69. Kpt. St. Kosko — Dyrektor Szkoty
Morskiej
70. Michat Kisielewski — STOP — Pro-

fesor Panstw. Szkoty Morskiej, Redaktor
»Morskich Wiadomos$ci Technicznych”



L. Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych

w Toruniu.

71. Inz. Bogustaw Dobrzycki — Dyrektor
Kolei Panstwowych

72. Inz. Zbigniew Modlinski — Naczelnik
Oddziatu

M. Rada Portu w Gdansku.

73. Inz. Ryszard Bruns — Dyrektor Tech-
niczny Rady Portu

74. Adam Rudzki — Dyrektor Handlowy
Rady Portu

75. Inz. Hugo Buchholz — Czlonek Rady
Portu

76. Witodzimierz Mo der ow — Cztonek Rady
Portu

77. Inz. Julian Wiercinski — Cztonek Rady
Portu

N. Senat W. M. Gdanska.

78. Dr. Albert Frank — Senator

O. Konsulowie panstw battyckich i skan-
dynawskich w Gdyni.

79. Lucjan Byczkowski — Konsul Krdl.

Danii
80. Andrzej Cienciata — Konsul Estonii
81. Stanistaw D arsk i — Konsul Finlandii
82. Inz. Napoleon Korzon — Generalny

Konsul Krél. Szwecji
83. Inz. Mirostaw Laurecki —
t otwy

P. Przedstawiciele sfer przemystowych,

handlowych i naukowych.

84. Dr. Jerzy Adamkiewicz — Radca
Prawny lzby Przemystowo-Handl. w Gdyni

85. Inz. Leon Allwe il— Inzynier f-my
»Hojgaard i Schultz*

Konsul

Michat Kisielewski STOP.

86. Inz. Ignacy Brach — Generalny Dy-
rektor Zaktadéw Przetwdrczych Wspdl-
noty Intereséw

87. Inz. Jozef Czyz — Prezes 0Oddz. Gdyn-

skiego Zwigzku Polskich Inzynieréw Bu-
dowlanych

88. Edouard Giacomini — Dyrektor
Oddziatu Gdynskiego f-my , Ackermans.

i van Haarenll
89. Inz. Alfons Hoffman — Dyrektor P. E.

K- ,Grédekl

90. Dr. Bolestaw Kasprow-icz — Dyrektor
Rady Interesantow Portu

91. Feliks Kol lat — Dyrektor ,Zeglugi
Polskiej1

92. Prof. Dr. Inz. Maksymilian Mataki ewicz
— Prof. Politechniki Lwowskiej

93. Inz. Bohdan Nago6rski —
T-wa Zeglugi ,Bergtransil

94. Dyr. Andre Pete — Dyrektor Pol. Franc.
T-wa Kolejowego

95. Prof. Inz. Antoni Ponikowski — Dzie-
kan Wydz. Inzynierii Polit. Warszawskiej

96. Inz. Claude Rabaud — Dyrektor Kon-
sorcjum Francusko-Polskiego dla budowy
portu w Gdyni

Dyrektor

97. Inz. Holger Rasmussen — Dyrektor
Oddz. Gdynskiego f-my ,Hojgaard
i Schultzil

98. Prof. Dr. Inz. Romuald Rostonski
— Prof. Politechniki Lwowskiej
99. Julian Rum m e 1 — Prezes Zwigzku

Maklerow

100. Stanistaw Tor — Prezes lzby Przemysto-
wo-Handlowej w Gdyni

101. Melchior Wankowicz — literat

102. Prof. Dr. Inz. Kazimierz Woycicki —
Prof. Politechniki Warszawskiej.

Rozbudowa Stoczni Gdynskiej

W poprzednich numerach naszego pisma ko-
munikowaliSmy o zamierzonej rozbudowie Stoczni
Gdynskiej, co Swiadczytoby o wkroczeniu budow-
nictwa okretowego na nowe tory. Dzi§ zamie-
rzenia te przyjety ksztatty realne. W ten sposob
wypetnia sie luka w kompleksie naszych zagadnien
morskich, umozliwiajgc budowe statkéw potrzebnych
dla naszej marynarki handlowej w kraju i to wia-
snymi sitami. Obecnie dowiadujemy sie szczegd-
tow o tej doniostej i tak interesujgcej nas sprawie.

Zaczatkiem Stoczni Gdynskiej byty okretowe
warsztaty reperacyjne inz. Suchodolskiego, ktore
powstaly jeszcze w pierwszym okresie rozbudowy
portu w Gdyni. Warsztaty te przerodzity sie p6z-
niej w stocznie ,Nauta”, zatrzymujgc jednak na-
dal charakter warsztatow reperacyjnych.

W r. 1928 ,Naute” przejmuje Stocznia Gdan-
ska i tworzy spotke akcyjnag pod nazwa ,Stocz-
nia Gdynska” w Gdyni. Stocznia GdynAska nabywa
dok ptywajgcy o nosnosni 2500 ton, oraz dzwig pty-
wajacy o nosnosci 50 ton i warsztat ptywajacy

z wilasng centralg kompresorow, ktére umozliwiajg
swobodne dokonywanie $rednich napraw poza
stocznig, w porcie lub na redzie. Poszczegdlne
warsztaty stoczni: mechaniczny, c-Jlewnia, kuznia,
stolarnia — rozwijajg sie. Stocznia Gdynska wy-
konuje juz powazne naprawy, przerobki okretow,
gtéwnie Marynarki Wojennej, i przeprowadza na-
wet budowe, mniejszych co prawda, statkéw. Do-
tychczas wybudowano statek sanitarny Urzedu
Morskiego ,,Samarytanka”, kuter dalekomorski dla

Morskiego Instytutu Rybackiego ,Hel HI”, tra-
wler dla Marynarki Wojennej ,Mewa”, oraz dwa
statki motorowe ,Pilot IV” i ,Pilot V” dla Urze-

du Morskiego.

Okrety Marynarki Wojennej, ktore diugie lata
korzystaty z dokéw gdanskich lub zagranicznych,
z chwilg uzyskania doku przez Stocznie Gdynska
roboty remontowe i konserwacyjne, wymagajgce
dokowania, przeprowadzajg na Stoczni Gdynskiej.

Rozwijajagc sie poczatkowo dobrze, w r. 1936
Stocznia Gdynska przechodzi kryzys, ktory do-



prowadza do likwidacji przedsiebiorstwa. Azeby
utrzymac¢ tak konieczng dla portu i zeglugi pla-
coéwke, caly pakiet akcji Stoczni Gdynskiej przej-
muje Komisariat Rzgdu w Gdyni, a w r. 1937
odstepuje 85% tych akcji ,Wspdlnocie Interesow”.
Od tej tez chwili datuje sie jej dalszy rozwdj.

Na przeszkodzie do rozbudowy Stoczni Gdyn-
skiej stata przedewszystkiem szczupto$¢ rozporza-
dzanego terenu, gdyz jest ona wttoczona miedzy
wybrzeza przetadunkowe, tory kolejowe i inne ko-
nieczne instytucje portowe. To tez jednym z pierw-
szych posunie¢ na drodze rozwoju Stoczni musiat
by¢ dokonany wybor terenu bardziej odpowiednie-
go. Nabyto teren ten o powierzchni 100 000 m2
potozony w Basenie 4 miedzy elektrownig a wol-
nym portem, tuz u wylotu bedgcego w budowie
Kanatu Przemystowego.

Jednoczes$nie zawarto umowe ze Stocznig angiel-
skg j. Samuel White w Cowes. Umowa ta przewiduje
udzielenie gtosu doradczego stoczni angielskiej w
planowaniu i uruchomieniu urzadzen stoczniowych,
oraz dostarczanie rysunkéw konstrukcyjnych dla
projektowanych statkow. Przewidziano tez szko-
lenie personelu technicznego na stoczni angielskiej.

Na konferencji prasowej zorganizowanej przez
Stocznie Gdynska, Prezes Rady Nadzorczej p. inz.
Brach oraz Dyrektor Stoczni p. inz. Badian za-
poznali prase ze szczeg6tami rozbudowy Stoczni.
Dowiadujemy sie, ze plan rozbudowy podzielono
na kilka etapow, przyczym w etapie koncowym
planowane jest posiadanie 4 pochylni dla réwno-
czesnej budowy 4 statkow o diugosci do 120 m,
a wiec o nosnosci okoto 7500 tdw. Przewidziana
jest takze mozliwo$¢ wykonania jeszcze jednej,
piatej pochylni, na ktérej mozna bedzie budowad
statki o diugosci 160 m, a wiec okoto 12 000 tdw.

Warsztaty podzielono na 3 grupy:

1. Dziat robdt kadtubowych :

pochylnia,

trasernia szablonéw,
kadtubownia,
spawalnia,

rurownia, kuznia,
stolarnia.

2. Dziat robo6t instalacyjno - mechanicznych :

blacharnia i cynkownia,

warsztaty instalacyjno-mechaniczne
i narzedziarnia,

odlewnia,

kottownia.

3. Roboty remontowe:

malarnia,

dzwig ptywajacy,
takelarnia,

dok 2500 ton,
dok 10000 ton.

Pierwsza pochylnia wyposazona bedzie w 4
maszty, 2 windy i system przewodoéw sprezonego
powietrza dla dokonania nitowania kadtubéw. Ma-
szty obstugujace pochylnie bedg zelazne, kratowe,
zaopatrzone w ruchomg wysiegnice. Z kazdej
strony pochylni ustawiona bedzie 3 tonowa winda
elektryczna, ktéra za posrednictwem systemu lin
i blokébw moze unosi¢ ciezary po przez poszcze-
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golne maszty. Manewrowanie wysiegnicg odby-
wacé sie bedzie recznie przy pomocy lin. Pochyl-
nie pozostate otrzymajg ruchome dzwigi ciezarowe
0 nos$nosci 5 ton.

Trasernia szablonow zostanie umieszczona na
pietrze specjalnie dla tego celu wybudowanego
budynku. Przewiduje sie stosowanie szablonow
drewnianych lub tzw. kijkéw. W przypadkach,
gdy to jest mozliwe, wymiarowanie odbywaé
sie bedzie w traserni blach. Trasernia szablonow
posiada¢ bedzie lekkie wiertarki do drzewa i pity
taSmowe.

Kadtubownie wyposazy sie w nozyce do cie-
cia blach i ksztattownikéw, prasy do wyginania
belek, do uskokowania blach, wreg i do wytta-
czania wiekszych wycie¢ w blachach dennikow,
walce do prostowania, zwijania i zaginania blach,
serie wiertarek, dwa piece do grzania blach
1 ksztattownikéw, oraz w ptyty zeliwne z odpo-
wiednimi otworami dla formowania blach i profili.
Dla transportu blach wewnatrz hali stuzyé bedg
2 dzwigi elektryczne typu ,Demag”.

Spawalnie zaopatrzy sie w duzg ilos¢ apa-
ratow acetylenowych i przetwornic dla spawa-
nia elektrycznego. Tlen wytwarza¢ bedzie samo-
dzielna stacja tlenowa.

Odlewnia nadal przeznaczona jest tylko dla
robét remontowych.

Kuznia posiada¢ bedzie dwa mioty kompre-
syjne o wadze baby 750 i 300 kg; poza tym od-
powiednie paleniska, wentylatory, kowadta, wier-
tarki, sztance i t. p.

Rurownia zaopatrzona zostanie w maszyny do
giecia rur, gwinciarki, wiertar-ki, walce, pompe dla
dokonania préb szczelnos$ci, paleniska, wentylatory
it d

Kotlarnia, ze wzgledu na projektowane zaopa-
trywanie statkow w kotty budowane w giebi kra-
ju, wyposazona bedzie w urzgdzenia konieczne
dla montazu i naprawy kottow.

W przyszto$ci przewiduje sie urzadzenie spe-
cjalnej stolarni, ktéra umozliwi wykonywanie we-
wnetrznego wyposazenia statkow. Przy stolarni
powstanie modelarnia, wykonujgca drobne modele,
dotyczace napraw statkow.

Warsztat mechaniczny, podobnie jak kottownia,
przewidziany jest dla dokonania montazu maszyn
i mechanizméw, budowanych zasadniczo w gitebi
kraju. Bedzie on rozdzielony na 3 cze$ci roz-
mieszczone w roznych punktach. Jeden z nich,
warsztat mechaniczny gtéwny, bedzie posiadat
wielkie tokarki do przetaczania watéw okretowych.

Zainstalowany bedzie poza tym specjalny war-
sztat, ktory umozliwi wykonywanie dla statkow
rur wentylacyjnych, zbiornikéw i innych rob6t
blacharskich, koniecznych dla wyposazenia wne-
trza statkéw. W tym warsztacie miesci¢ sie be-
dzie wanna do cynkowania blach i innych czesci
zelaznych, wymagajacych zabezpieczenia przed
rdzewieniem.

Dzwig ptywajacy bedzie wykonywatl swoje
funkcje dotychczasowe, a wiec stuzy¢ bedzie do
obstugi wybrzeza poza zasiegiem dzwigoéw brzego-
wych stoczni, przedewszystkiem do montowania cze-
§ci mechanizmdw po spuszczeniu okretu na wode,
oraz podnoszenia na teren stoczni mniejszych je-



dnostek pitywajacych, wymagajgcych konserwacji
lub naprawy czesci podwodnych.

Takelarnia obejmuje dziat ozaglowania i olino-
wania statku.

Spos6b przeprowadzenia rozbudowy stoczni
pomyslany jest ostroznie. W pierwszym etapie
przewiduje sie uruchomienie jednej pochylni, na
ktérej juz w dn. 28 sierpnia zatozono stepke pod
pierwszy wiekszy, bo liczagcy 1250 TDW statek
handlowy, zaméwiony przez ,Zegluge Polska” S.A.

Poza tg jednostkg Stocznia Gdynska ma wy-
kona¢ w ciggu pierwszych dwoéch lat:
inspekcyjny statek rybacki — 25 ton,
pogtebiarke rzeczna,
rurocigg pogtebiarki ssacej,
dwa lugry motorowe po 179 ton,

5. 16dz pilotowg VI — 4 tony.

Jak wiec widzimy stocznia w tej chwili po-
siada wcale pokazny pakiet zamowien.

By wywigza¢ sie z zadania, w ciggu najbliz-
szych 6 miesiecy przewiduje sie:

1. budowe pochylni dla montazu i wodo-
wania statkow o wadze kadtuba okoto
1000 ton;

2. kadlubowni o rozmiarach 84x40 metrow,
0 2-ch nawach;

3. traserni szablondw o rozmiarach 50x60
m. Bedzie ona miescita sie w pietro-
wym budynku drewnianym, na pierw-
szym pietrze, gdy parter przeznaczony
jest narazie na prowizoryczne biura
1 magazyny;

4. centrale kompresorow;

5. stacje transformatoréw 1500/380/220 V.
640 kVA.

Przewiduje sig, ze stocznia bedzie wdwczas
mogta zatrudni¢ okoto 400 ludzi, a suma obrotéw
fakturowych bedzie wynosita okoto 4 milionow
ztotych.

Drugi etap obejmuje budowe dwéch dalszych
pochylni, powiekszenie kadtubowni i urzgdzenie
czesci warsztatow i magazynéw. Obroty faktu-
rowe winny zwiekszy¢ sie do 10 milionéw ztotych
rocznie, a ilos¢ pracownikéw podwoi sie.

Warsztaty dotychczasowe, wygodnie potozone
przy nabrzezu S$laskim, bedg czynne nadal, i tu
odbywac sie bedzie montaz maszyn na statkach,
ktorych kadtuby bedg budowane na terenach no-
wych. Trwaé to bedzie tak diugo, dopoki stocz-
nia nie rozbuduje sie catkowicie na nowych te-

pPONPRE

Inz. St. Uniechowski STOP.

Wptyw otworow w poszyciu

na wytrzymatos¢ kadtuba

i.

W obliczeniach wytrzymatoSciowych okretéow
wojennych i handlowych znajdujemy do$¢ czesto
obliczenie naprezen przez przekréj podstawy
komina, otworu dla wiezy armatniej itp., w kto-
rych uwzglednia sie jedynie momenty bezwtad-

renach, i dopdki miejsce zajete przez warsztaty

dotychczasowe nie bedzie zuzyte przez Urzad
Morski dla innych celow.
Obok rozbudowy stoczni wiasciwej bedzie

wybudowana stocznia przeznaczona dla ciecia na
ztom statkbw o pojemnosci do 3 tysiecy ton.
Wykonanie catego programu rozbudowy stocz-
ni roztozone jest na czas dtuzszy i naturalnie uza-
leznia sie od ilosci otrzymanych zamowien. Zamé-
wien tych przy wielkich potrzebach naszej mary-
narki nie powinno zabrakng¢, zwiaszcza, ze wi-
doczne jest wyrazne zrozumienie potrzeby rozwoju
przemystu okretowego ze strony czynnikéw mia-
rodajnych i sfer zeglugowych. Dowodem moze
stuzy¢ uroczysto$¢ z dn. 28 sierpnia br., kiedy
to zatozono stepke pod pierwszy statek, budo-
wany przez Stocznie Gdynska, ktory zostat za-
mowiony przez ,Zegluge Polskg" S. A. Byla to
niewatpliwie uroczysto$¢ niepowszednia, bo z tg
chwilg zapoczatkowalismy symbolicznie poraz
pierwszy w dziejach Polski Odrodzonej budowe
morskiego statku handlowego w Kkraju.
Rozbudowa Stoczni Gdynskiej, poza powaz-
nymi efektami gospodarczymi w postaci powstrzy-
mania odptywu dewiz, zwiekszeniu zatrudnienia
w Kkraju, uprzemystowieniu Gdyni, powinna spo-
wodowaé¢ zwiekszenie atrakcyjnosci portu i pod-
niesienie jego walorow. W przysztoSci nie po-
winno sie stysze¢, jak jeszcze bardzo niedawno,
oSwiadczen ze strony sfer zeglugowych londyn-
skich, ktérych gtos ma niezwykle wazne znaczenie
dla spraw zeglugi miedzynarodowej, iz armatorowi
korzystniej jest wykonywaé¢ naprawy statkow
w portach, wyposazonych w liczne doki i war-
sztaty, niz w Gdyni, ktérej mozliwosci w kierunku
obstugi statkbw wymagajacych pomocy tech-
nicznej sg ograniczone. To tez fakt rozbudowy
Stoczni Gdynskiej nalezy przyja¢ z wielkim za-
dowoleniem i zyczy¢ jej pomys$lnego rozwoju.

w n

Szczeg6tdw uroczystosci z clnia 28. 8. b. r.
zatozenia stepki pierwszego statku budowanego
przez Stocznie Gdynskg podaé¢ niestety nie
mozemy, bowiem Stowarzyszenie Technikow
Okretowych Polskich, ze wzgledéw od Stowa-
rzyszenia niezaleznych, nie miatlo moznosci
wziecia w niej udziatu.

STOP.

I zmian temperatury

nosci elementéw ciggtych, tymi otworami nie-
przerwanych.

Nie wdajgc sie w roztrzasanie problemu ze-
Srodkowania naprezen w sasiedztwie otworu wy-
konanego w pokitadzie dla przejscia komina lub
wiezy armatniej, zajmiemy sie zagadnieniem,
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czy stusznym jest w tych wypadkach, przy obli-
czaniu momentéw bezwtadnos$ci, pomijanie ele-
mentow nieciggtych. OdpowiedZ wypada nega-
tywnie; otwdr jest lokalnym ostabieniem, wiec
odksztatcenie, a co za tym idzie, i rozktad na-
prezen, zalezy od rozmieszczenia materiatu
w belce poza otworami.

Jedyna racjonalng metodg jest w tym wy-
padku uwzglednienie dla obliczenia momentu
bezwtadnosci wszystkich elementow konstrukcji,
dla stwierdzenia za$ naprezen nalezy cato$¢ ob-
cigzenia odnies¢ tylko do wigzaréw ciggtych.

Rezultatem powyzszej metody w poréwnaniu
z dawng, zazwyczaj stosowang, bedzie zwiek-
szenie lub zmniejszenie naprezen w zalezno$ci
od stopnia niesymetrycznoS$ci belki. Na przykiad
dla okretu o mocnych poktadach otrzyma sie
wieksze naprezenie w dolnej czesci belki, niz
przy liczeniu metoda polegajgca na uwzglednie-
niu przekroju poza otworami na komin.

Z przyktadami powyzszymi wigze sie sprawa
otwordw w poktadzie, przeznaczonych do wsta-
wiania przez nie kottéw, maszyn i innych me-
chanizmoéw.

W wiekszosci wypadkdéw maszyny i kotty
wstawiane sg juz po spuszczeniu okretu na wode.
Celem zapewnienia nalezytej wytrzymatosci w
czasie spuszczania na wode, pokiad gtéwny za-
nitowany jest zazwyczaj prowizorycznie w sza-
chownice; zachodzi wiec konieczno$¢ usuniecia
tych nitéw, zdjecia blach, zatozenia z powrotem
po zatadowaniu mechanizméw i zanitowania po-
wtérnie juz na state.

Na duzych okretach przedwojennych, wobec
matych wymiar6w mechanizmdéw, otwory te byty
nieznaczne w stosunku do duzej zazwyczaj sze-
rokosci okretu. Obecnie za$ ciezar mechani-
zmow napedowych i paliwa, umieszczonych prze-
waznie w S$rodkowej czeSci okretu, pochtania
bez poréwnania wiekszg cze$¢ wypornosci niz
dawniej. Na skutek tego po spuszczeniu na
wode i przed zatadowaniem mechanizmow, okret
posiada mate zanurzenie w stosunku do nor-
malnego. Obcigzenie wystajgcej ponad wode
czeSci okretu w tym okresie nie jest zréwno-
wazone odpowiednig wypornoscia.

Rezultatem powyzszych okolicznosci jest fakt,
ze okrety od torpedowca do krgzownika posia-
daja juz w chwili zatadowania mechanizmow
napedowych dos¢ znaczng strzatke ugiecia po-
dtuznego.

Doswiadczenia i obliczenia potwierdzajg w
zupetnosci powyzsze rozwazania, przyktadem
czego moga by¢ zwichrzenia osi linii watow
w stosunku do tejze osi na pochylni.

Rachunek pozwala z tatwos$cig stwierdzié
odksztatcenia i naprezenia w kazdym przekroju,
znajac ciezar rozpatrywanej konstrukcji i parcia
nan wody. Wynikte stad naprezenia wahajg sie
zazwyczaj dla krgzownikéw i torpedowcow w
granicach 2—3 kg/mm2

Zajmiemy sie zagadnieniem zbadania wptywu
otwarcia i zamkniecia, nastepnie otworu w bla-
chach poktadu, podlegajgcych powyzszym na-
prezeniom. Robigc otwér zdejmujemy blachy
bedace pod obcigzeniem, zamykamy za$ go za

pomocag tychze samych blach, lecz juz nie-
obcigzonych.

Bedziemy wiec mieli w przysztosci obok
siebie zlgczone blachy o roznicy naprezen
rownej temu poczatkowemu naprezeniu. W wy-
padku na przyktad fali teoretycznej, gdy blachy
z poza otworu obcigzone bedg 9 kg/mm2 to
blachy zamykajgce otwoOr podlegaé bedg tylko
naprezeniom 6—7 kg/mm2

Rezultatem wiec bedzie do$¢ znaczne osta-
bienie catego kadtuba.

Srodkiem zaradczym bytoby zamykanie lub
chociazby tylko nitowanie blach po zadoko-
waniu okretu, gdy ten ostatni zatraca swa
strzatke i wraca do warunkéw zblizonych do
stanu na pochylni. Czynno$¢ ta okazata sie
niezbedna dla niektérych krgzownikow wobec
niemoznos$ci zamkniecia otwordéw, gdy okret byt
na wodzie.

Drugim sposobem bytoby zamykanie ot-
worow i nitowanie blach, pozostawiajgc okret
na wodzie, balastujgc jednak jego cze$¢ Srodkowag
w celu zlikwidowania wugiecia. To tez jedng
z czesSciej stosowanych metod jest napetnienie
znajdujacych sie zazwyczaj w Srodkowej czes-
ci okretu zbiornikéw ropowych. Mozna w ten
spos6b obcigzy¢ na przyktad krazownik wa-
z3Cy przy spuszczaniu na wode 6000—7000 t.
dodatkowo 1500—2000 ton.

W przedziatach poprzecznych wiekszych je-
dnostek czasami zachodzi potrzeba otwarcia
2-ch  otworéw w poktadzie symetrycznie po
obu burtach dla wstawienia maszyn.

Jednoczesne otwarcie takich dwéch otworéow
moze by¢ dopuszczalnym jedynie w wypadku,
gdy sg one stosunkowo mate w odniesieniu
do szerokosci okretu. Naprezenie w blachach
zamykajgcych te otwory bedzie zawsze rowne
naprezeniu pozostatych blach, zmniejszonemu
0 obcigzenie poczatkowe, niezaleznie od tego,
czy otwory robione byty stopniowo czy jedno-
czesnie.

Przy duzych otworach, co ma n. p. miejsce
na kragzownikach, o wiele bezpieczniej jest otwie-
ra¢ je stopniowo, poniewaz naprezenie wcho-
dzace wtedy w gre odpowiada naprezeniu poza
otworami.

Nalezy przystgpi¢ do wykonania drugiego
otworu, gdy. blachy zamykajgce pierwszy sg cat-
kowicie zanitowane.

W wielu stoczniach uwaza sie za wystarcza-
jace nie znitowanie, a zmontowanie tylko blach
pierwszego otworu; oczywiscie metoda ta nie
jest stuszng i moze sie okazaé w praktyce nie-
bezpieczna. Otwory w pokiadzie, przeznaczone
dla wstawienia przez nie mechanizmdw, rozcig-
gaja sie czasem na diugosci niemal catego
okretu.

Wytania sie tu analogiczne zagadnienie, jak
dla otwordw poprzecznych, czy lepiej jest wy-
konywa¢ je stopniowo, czy tez jednoczeS$nie
wszystkie.

Z punktu widzenia wytrzymatos$ci wzdtuznej
rezultat w obu wypadkach bedzie ten sam. Le-
piej jest nawet wykona¢ duzy otwdr odrazu na
catej dtugosci, gdyz mniejszy moze spowodo-



wa¢ w kierunku poprzecznym niepozgdang kon-
centracje naprezen.

Bedziemy wiec mieli, po operacji otwarcia
poktadu i zamkniecia go, dwie identyczne pod
kazdym wzgledem konstrukcje, ztozone z tych
samych blach, ksztattownikéw i t. p., o réznej
znacznie wytrzymatosci.

Zazwyczaj w czasie powtdrnego zaktadania
blach poktadu, zamykajacych te otwory, spoty-
kamy sie ze zjawiskiem znacznego odchylenia
otworu na nity. W pewnych wypadkach mon-
taz nie nastrecza specjalnych trudnosci, mozna
bowiem otwory dopasowal za pomocg nacigga-
nia blach, nastepnie za$ rozwiercenia otworéw
i t. d Uskutecznianie rozszerzenia otworéw za
pomocg przebijaka nie powinno mieé¢ zastoso-
wania przy blachach o wysokiej wytrzymatosci;
jest-to sposob prosty, chetnie stosowany przez
robotnikdw przy nie dos$¢ sprezystym dozorze.
Metal usuniety w czasie powyzszych operacyj
zmienia witasnie kompletnie warunki pracy ca-
tosci konstrukcji. Podaje dla przyktadu, ze na-
prezenie 3 kg/mm2 wyraza sie dla otworu o diu-
gosci 80 nr, wydtuzeniem okoto 12 mm. JeSli
dla zamknigcia tego wybrania uzyjemy 6 blach
w kierunku wzdtuznym — otrzymamy okoto 1
mm przesuniecia dla kazdego poszczegOlnego
otworu; powyzsze rboznice tatwo da sie usungc
za pomocag rozwiercania, lecz z punktu widzenia
wytrzymatosci podiuznej na zginanie rezultat
bedzie niekorzystny.

W kazdym poszyciu, poddanym réwnomier-
nemu obcigzeniu, wszelkie otwory sa Zrddiem
dodatkowych naprezehd. Po pierwsze naprezenie
wzrasta skutkiem zmniejszenia przekroju, jak to
ma miejsce dla komindw, wiez armatnich it. p.
Druga przyczyna, bez poréwnania wazniejsza,
jest zeSrodkowanie naprezen w poblizu otworéw,
specjalnie w okolicy ostrych kantéw, Scie¢ it p.,
jesli otwory te nie sg zaokraglone.

Na podstawie teorii sprezystosci, co potwier-
dzajg zresztg liczne doswiadczenia, dochodzimy
do konkluzji, ze na przyktad dla nieskoriczenie
wielkiego poszycia poddanego réwnomiernemu
obcigzeniu, okragty otwdr jest siedliskiem ze-
Srodkowania naprezen tego rzedu, ze na koficach
Srednicy otworu, normalnej do linii dziatania
og6lnego obcigzenia, naprezenia te wzrastajg
trzykrotnie w stosunku do obcigzenia, ktéremu
podlega cato$¢ poszycia.

Rozpatrzmy w dalszym ciggu naprezenia
w sgsiedztwie otworow na nity lub S$ruby, oka-
lajgcych jaki$s wiekszy otwor n. p. iluminatora,
luku lub t. p. Otrzymamy tam powtorng kon-
centracje naprezen, dajgcg w przyblizeniu zwie-
kszenie juz nie 3-krotne, lecz 9-krotne. Docho-
dzimy w ten sposdb do tak wysokich naprezen,
ze jasnym sie staje, ze rozumowanie nasze byto
btedne. Mamy w okretownictwie liczne przy-
ktady poszy¢, podlegajacych naprezeniom nader
bliskim granicy elastyczno$ci i ktére nie wy-
trzymatyby niewatpliwie bez pekniecia trzykro-
tnego zwiekszenia naprezen.

Znanym przyktadem bedg tu zbiorniki po-
wietrzne torped, ktére wytrzymujg pomimo wy-
ciecia okragtych otworéw na zawory, przewody

it p

W wypadku powyzszym gitdwne naprezenia
sg w stosunku jak 1 do 2; wykonanie otworu
nie wptynie na zwiekszenie 3-krotne naprezenia,
lecz podwoi tylko naprezenie w Kkierunku nor-
malnym do tworzacych cylindra.

Stabg strong poprzednich rozwazan byt fakt,
ze teoria elastycznosci stosowana by¢é moze
tylko w obszarze proporcjonalnosci odksztatcen,
a mySmy juz te granice znacznie przekroczyli.

Odwrotne rozumowanie jednak, ze nie prze-
kroczyliSmy granicy obszaréw odksztatcen trwa-
tych, poniewaz nie obserwujemy peknie¢ kon-
strukcji, bytoby niestuszne. Azeby nastgpito
pekniecie, koniecznym jest czeste powtarzanie
niebezpiecznych obcigzen. Wytrzymatos¢ kon-
strukcji okretowej opiera sie na fakcie, ze
w praktyce zdarza sie nader rzadko, azeby fala
rzeczywista bliska byta teoretycznej fali, ktorg
uwzgledniamy w obliczeniach kadtuba na zgi-
nanie. Gdyby wszystkie konstrukcje miaty pekac
po osiggnieciu dziedziny trwatych odksztatcen,
mielibySmy niemal codziennie katastrofy. Nie-
zaleznie jednak od tego, ze sprawa zes$rodko-
wania naprezen w sasiedztwie otworéw i ich
wielko$¢ nie wyglada tak tragicznie, jakby sie
to mogto na pierwszy rzut oka wydawac¢, mu-
simy zaja€ sie rozwazeniem Srodkow zaradczych
dla zmniejszenia wptywu tej badZz co badz nie-
pozadanej koncentracji naprezen.

Powszechnie stosowang metodg — zwlaszcza
w marynarce handlowej — jest dawanie blach
wzmacniajagcych w sagsiedztwie otworédw, czym
osigga sie skompensowanie zmniejszenia prze-
kroju pracujgcego.

Sposobem najbardziej wskazanym bytoby da-
zenie do zgrupowania wszystkich otworéw w cze-
§ci kadtuba najmniej pracujg'cej. Wyobrazmy
sobie na przyktad kominy, odwietrzniki, luki
wejsciowe it. p., rozmieszczone w pasach blach,
znajdujacych sie w Srodkowej czesci, tak zapro-
jektowanych, azeby braly jaknajmniejszy udziat
w pracy catej konstrukcji z wielkg iloscig na
przyktad zlgcz elastycznych. Uniknetoby sie
wtedy catkowicie niebezpieczenstwa zesrodko-
wania naprezen w okolicy tych otwordéw iwzrostu
naprezen do niepozadanych granic.

Na nowych krazownikach francuskich zasto-
sowano ciekawy sposob, polegajacy na znacz-
nym ostabieniu Srodkowego pasa, w ktérym
znajdujg sie otwory na kominy.

Rozwigzanie powyzsze jest zupetnie rowno-
rzednym do zastosowania blachy wzmacniajacej
w sgsiedztwie tego otworu i jest doskonatym
przyktadem wzmocnienia przez ostabienie. Na-

rys. /.
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lezy mie¢ na uwadze, ze szeroko$¢ ostabionego
pasa musi by¢ nieco mniejsza od szerokosci
otworu (jak na rysunku), gdyz mielibySmy tylko
W przeciwnym razie zmniejszenie wagi bez wzmo-
cnienia. Metoda powyzsza jest oczywiscie nader
korzystna z punktu widzenia oszczedno$Sci na
wadze.

Podobne metody, a zwiaszcza racjonalne
zgrupowanie otwordw w czesci poktadu najmniej
pracujagcej, zastosowane zostaly przez Scott
RusseTa na ,,Great-Eastern“.

1.
Wplyw zmiany temperatury.

Naprezania natury termicznej osiggajg dos¢
znaczne wartosci, zwlaszcza w konstrukcjach
o wielkiej ilosci ztacz, czyli t. zw. przesztyw-
nionych.

Jak wiadomo, stal wydtuza sie¢ 0 1,1 mm na
metr dtugosci dla wzrostu temperatury o 100°C.

Dla osiggniecia takiegoz wydtuzenia naleza-
toby spowodowaé naprezenie okoto 24 kg/mm2

Rdznice temperatur dochodzace do 40° nie
nalezg do rzadko$ci, odpowiadajg wiec one
w przyblizeniu naprezeniu 10 kg/mm2 Rozwa-
zmy dwie jakiekolwiek czesci ztaczone ze sobg
bez naprezenia wstepnego i majace doktadnie
te samg temperature. Nie jest wcale koniecz-
nym, azeby temperatura wzrosta o 40°, azeby
otrzyma¢ naprezenie 10 kg/mm2 JeSli z obu
rozpatrywanych czesci przekr6j pierwszej z nich
jest wobec przekroju drugiej znikomo maty,
wystarczy dla osiggniecia naprezenia 10 kg/mm?2
podnies¢ temperature pierwszej o 40°.

Zachodzi to np. w wypadku spawanych
szyn kolejowych o dtugich odcinkach o temp. 0°,
gdy je podgrza¢ do 40°, uniemozliwiajagc koncom
rozszerzanie si¢ i umocowujagc w sposéb wy-
kluczajagcy wyboczenie. Jesli umocujemy obok
siebie prety podlegajagce r6znym temperaturom,
na przyktad podnoszac temperature czesci A

wzgledem pozostatych B i C, to A pracowac
bedzie na Sciskanie, B i C za$§ na rozcigganie.

Najmniejszg warto$¢ wiekszego z tych dwoch
naprezen osiggniemy w wypadku rownosci prze-
krojow S$ciskanych i rozcigganych. Naprezenie
zredukuje sie wtedy do potowy i spadnie do
5 kg/mm2 dla réznicy temperatur 40°.

Rozwazania te pozwalajg nam zdaé¢ sobie
sprawe, jak wiele elementow konstrukcji kadtuba
podlega na skutek réznicy temperatur dodatko-
wym naprezeniom od 5 do 10 kg/mm2

Po tych wstepnych uwagach natury teorety-
cznej rozpatrzmy torpedowiec, ktorego zywy
kadtub utrzymywany jest przez wode morska
w statej temperaturze 10°, za$ Srodkowe w sg-
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siedztwie maszyn i kottow posiadajg temp. 50°.
Zastanowmy sie, czy wystgpig tu jakie$S dodat-
kowe naprezenia.

¥S.3

W wypadku belki jak na rys. 3, nieprzeszty-
wnionej, niezaleznie od roznic temperatur po-
miedzy czeSciami, naprezenia dodatkowe nie
wystgpig. Belka wygnie sie tylko, o0siggajac
pewng strzatke, lecz naprezenia jednostkowe
pozostang bez zmiany. W wypadku okretu za-
obserwowa¢ mozna analogiczne zjawisko wy-
giecia, bez zwigkszenia naprezen jednostkowych.
Oczywiscie, ze nie mozna catkowicie upodobnic
kadtuba okretu do przytoczonej kratownicy, lecz
wobec faktu, ze rdznice stopnia nagrzania za-
chodzg w sasiedztwie linii obojetnej, gdzie na-
prezenia sg mate lub moze nawet zadne, sprawia,
ze dodatkowe naprezenia jednostkowe w wy-
padku ich istnienia nie wplywajg zupetnie na
czesSci 0 maksymalnym obcigzeniu. W ten sposob
dojdziemy do wniosku, ze nagrzewanie gornej
czesSci okretu przez sfonce lub mechanizmy na-
pedowe, ochtadzanie za$ dolnej przez wode
morskg, nie moze by¢ zrddtem zadnych dodat-
kowych naprezen. Zupeinie inaczej przedstawia-
taby sie sprawa, gdyby tylko pewna cze$¢ gory
okretu byta ogrzewana. Moze to mie¢ miejsce
n. p. na matym statku, majagcym po obu burtach
kottowni przedziaty wodne lub ropowe. Bytby
to wypadek rozpatrzony poprzednio stykajgcych
sie belek, ogrzanych do roznych temperatur
i pracujacych odpowiednio na S$ciskanie i roz-
cigganie. Rozplanowanie tego rodzaju moze by¢
zrédtem dodatkowych naprezen, dochodzacych
do kilku kg/mm2 bedg one tym wieksze im
przekroje poszczegdlnych elementow wchodzg-
cych w gre bardziej sie bedg rézni¢ miedzy sobg.

Jako typowe przyktady przytoczy¢ mozna
dtugie wzdluzniki gtownego poktadu, przecho-
dzace przez silnie ogrzang przestrzen kottowni
lub hal maszynowych i stykajgce sie z drugiej
strony z blachami poktadu, z ktorymi ztgczone
sg one zazwyczaj za pomocg do$¢ rzadko roz-
mieszczonych nitow.

Dla pewnych warunkow temperatury powie-
trza, wiatru, morza it. d., nalezy liczy¢ sie z mo-
zliwoscig pojawienia sie dla rdznicy temperatur
okoto 30° dodatkowych naprezen jednostko-
wych, dochodzacych do 7 kg/mm2

Rdzne elementy konstrukcji w sgsiedztwie ko-
mindéw mogg by¢ jeszcze w gorszych warunkach.
Sg to n. p. na 10000 tonowych krgzownikach
francuskich wzdluzniki srodkowe poktadow pierw-
szego i gtdéwnego, wtloczone pomiedzy szyje
kominowe kottéw, znajdujgcych sie z obu stron
tych belek. Temperatura w tych miejscach do-
chodzi¢ moze czasem do 100°.

tatwo zda¢ sobie mozna sprawe z rzedu
wielkosci mogacych tu wynikng¢ dodatkowych
naprezen, na co zwaza¢ winni konstruktorzy przy
projektowaniu tych wigzan.



Inz. Jerzy Steinheil STOP., SIMP.

Ewolucja okretow liniowych

a nowy angielski program morski

W uzupetnieniu artykutu mego pod wyzej
wymienionym tytutem, wydrukowanym w
Nr. 3 tego pisma, mam mozno$¢ podaé obecnie
kilka dalszych interesujacych szczegdétéw w tej
sprawie na podstawie informacji pochodza-
cych ze zrédet angielskich. (Engineering 13.
VIIl. 37, Shipbuilding & Shipping Record 6.
V. 37; 13. V. 37).

Obecnie w Anglii znajduja sie w budowie, na-
stepujace okrety liniowe o wypornosci 35 000
ton:

1) ,,PRINCE of WAI,ES“ — na stoczni Cam-

mell Laird Co Ltd. w Birkenhead.

2) ,KING GEORGE V* — na stoczni Vic-

kers Armstronge Ltd. w Barrow.

3) L ANSON" — na stoczni John Brown Co
Ltd. w Clydebank.
4) ,BEATTY® — na stoczni The EairHeld

Shipbuilding Co Ltd. w Govan.

5 ,,JELLICOE'" — na stoczni Swan, Hunter
and Wigham Richardson Ltd., Wallsend
on Tyne.

Z tych pieciu okretow jednakowego typu
klasy Krolewsko-Admiralskiej, dwa zostaty
rozpoczete, . jak juz wyzej wspomniatem, w
dniu 1. 1. 37 r. reszta za$ w lipcu 1936 roku.
W ten sposob ,,PRINCE of WALES* i ,,KING
GEORGE V*“ majg by¢ gotowe latem 1940 r.
Ciekawym jest fakt uczczenia przez Anglie
pamieci swych wielkich ‘'admiratdéw wojny
Swiatowej, bo nazwy ,,BEATTY™ i ,JELLT-
COE*" figurujag w liscie marynarki brytyjskiej
po raz pierwszy. Nazwy za§ ,NELSONZ ,RO-
DNEY*" i ANSON* zdarzaly sie juz wielo-
krotnie, przy czym nazwa ,ANSON* zapo-
czatkowana /-fcyla w roku 1747 i przetrwata
az po dzieA dzisiejszy w postaci obecnego
L~ANSONA*“, bedac ogotem siédmag inkarencja
pierwszego okretu. Przedostatni okret ,,AN-
SON'1 nigdy nie byt spuszczony na wode. Byt
to krgzownik liniowy ulepszonego typu
,HOOD" rozpoczety w budowie na stoczni
Armstrong Whitworth Ltd w Newecastle on
Tyne i ktory na skutek klauzuli rozbrojenio-
wej Traktatu Waszyngtoiskiego z roku 1922
musiat by¢ rozebrany na ztorn  Poprzednik
jego spuszczony na wode ze stoczni rzgdowej
w Pembrok w roku 1886 byt w tym czasie
pancernikiem, ktéry rozpoczat nowg ere w ma-
rynarce brytyjskiej. Wypornos¢ tego okretu
wynosita. .10.600 ton przy szybkosci 17% wezia.
Uzbrojenie gtdwne pancernikow tego typu
sktadato sie z 4 dziat o kalibrze 13%", zmon-
towanych w dwuch podwojnych wiezach-bar-

betach, po jednej na dziobie i na rufie, przy
czym uzbrojenie $rednie kalibru 6“ rozmiesz-
czone byto w oddzielnych kazamatach po bur-
tach, na poktadzie géornym w nadbud6éwce po-
miedzy wiezami. Niestety opancerzenie tych
okretow pozostawiato duzo do zyczenia, posia-
daty one tylko waski, lecz do$¢ gruby pas pan-
cerza posrodku burty, pozostawiajgc dzidb
i rufe nieopancerzonymi. Pancerniki te posia-
daty modny w tych czasach jjtaraz”, ktéry

okazatl sie bronig wydajng — nawet w wa-
runkach pokojowych i w dodatku na szkode
wiasnych okretow. (Zderzenie pancernika

»,CAMPENDOWN®" typu ,,ANSON*“ z pancer-
nikiem brytyjskim ,VICTORIA® na morzu
Srédziemnym, skutkiem czego ,VICTGRIA“
poszta na dno w ciggu kilku minut, z duzymi
stratami w ludziach, nie wylgczajagc dowddcy
eskadry). Stare te pancerniki ,,Ansonlli ,,Cam-
perdown" zostaty sprzedane na ztom w roku
1909.

W zwigzku z budowg okretu liniowego
»Jellicoe'l na stoczni Swan, Hunter, zeby mdc
umiesci¢ w niej kadtub tego okretu, musiata
by¢ dokonana bardzo ciekawa i skomplikowa-
na przebudowa pochylni. Stocznia Swan Hun-
ter posiada poza kilkoma mniejszymi pochyl-
niami, jedng podwodjng pochylnie z zelaznej
konstrukcji pokrytg szklanym dachem. Na sto-
czni tej w latach 1905—1906 byt budowany
wielki parowiec transatlantycki tow. zegl. Cu-
narcl Line s/s ,Mauretania”. Obecnie na jed-
nej potowie tej stoczni buduje sie duzy mo-
torowiec towarowo-pasazerski o diugosci 210
m tonnazu 26 500 ton i szybkosci okoto 20
weztdw, przeznaczony dla linii Anglia — Nowa
Zelandia via Przylagdek Dobrej Nadzieji, dla
tow. zeglugowego Shaw Savill Albion Co.
(Mozna powiedzie¢ ze statek ten rozpocznie
nowg ere w szybkiej komunikacji zamorskiej
angielskiej z pominieciem kanatu Sueskiego
gdyz droga przez ten ostatni zagrozona bedzie
w razie konfliktu z Witochami). Na drugiej
potowie stoczni budowany jest okret ,Jelii-
coe“. Poniewaz szerokos$¢ jego jest wieksza od
szerokosci pochylni, ostatnia zostata poszerzo-
na w ten sposéb, ze filary zelazne razem z cze-
§cig konstrukcji dachowej byly odkotwiczone
od catosci i montowane na nowych fundamen-
tach, po czym brakujagcy materiat w kon-
strukcji dachowej byt uzupeiniony przez od-
powiednie potgczenie obu stron konstrukcji.
Zdaje sie, ze dotychczas jest to jedyny wypa-
dek na Swiecie wykonania takiej roboty. —
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Jak juz pisatem, poprzednie okrety liniowa
typu ,,Queen Elisabeth”, znajdujg sie obecnie
w gruntownej przebudowie. Wedtug stow an-
gielskiego admirata Chatfieid w zwigzku z
przebudowg ,Warspite”, okretu tego samego
typu co ,,Queen Elisabeth, ktéra obecnie zo-
stata ukonczona ,anglicy rozebrali catego
~Warspite* na kawatki, a przy zmontowaniu
duze ciezary zostaty przeniesione na zupeinie
inne miejsce .

Nizej podajemy opis pewnych przerobek
(t. j. takie szczegdly, ktore sg dopuszczone
przez Admiralicje Brytyjskg do publikacji)
okretu liniowego, ,Warspite”. Ostatnia prze-
robka tego okretu (raczej kapitalna przebudo-
wa) jest juz trzecig z rzedu od czasu rozpocze-
cia kampanii przez ten okret w marcu 1915
roku, t. j. juz podczas wojny Swiatowej.

-0 —0 -

e-

Trwata ona od 1. IV. 34 r. do 1 VII. 37 r,
to znaczy przeszto trzy lata, i koszt jej wy-
niost okoto 2.250.000 funt. szt. Okret liniowy
~Warspite", jak i wszystkie inne okrety tej
klasy (,Queen Elisabeth™) zaprojektowane by-
ty przez znanego angielskiego budowniczego
okretébw wojennych §. p. Sira Philip Wattsa.
~Warspite" zatozony byt w roku 1S13 na
stoczni rzagdowej w Wewenport. Maszyny pa-
rowe pierwotnie ustawione byty turbinami pa-
rowymi typu Parsonsa, dostarczone przez fir-
me Hawthorn, Lesli & Co Ltd. w Newcastle
on Tyne. Szybko$¢ nominalna wynosita 25
weztdw, lecz na probach znacznie przekroczo-
no ja, bo osiggnieto 26—27 weztow. Z tego
wida¢, ze wzmianka w pierwszej czesci mego
artykutu (,Wiadomosci STOP" Nr 3) o jakoby
oczekiwanej szybkosci tych okretow po ostat-
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niej przerébce — 30 weziébw, jest zupetnie
realng mozliwoscig i nawet bedzie mogta byé
osiggnieta przy znacznie nizszej mocy maszyn,
(zamiast wspomnianych 130000 KM tylko
105 000 KM). Pierwotnie ,,Warspite" byt wy-
posazony w 24 opalanych ropg kotlty wodno-
rurkowe typu Yarrow z rurkami o duzej Sre-
dnicy. Okrety klasy ,,Queen Elisabeth™ byty
pierwszymi okretami Marynarki Brytyjskiej
z wylagcznym opatem ropowym. CisSnienie pary
w kottach wynosito 16\2 atm. Diugos$¢ kadtu-
ba — 133 m, szeroko$¢ 27,5 m. Przy normal-
nym zanurzeniu wyporno$¢ 27 500 ton, lecz
przy wyposazeniu bojowym — 33000 ton. Na
Rys 1 pokazana jest sylwetka oraz plan po-
ktadu okretu ,,Warspite" zaraz po rozpoczeciu
kampanii w roku 1915. Jak wida¢ uzbrojenie
gtowne wynosi 8 dziat o kalibrze 15” z katem

podnoszenia 20", umieszczonych w czterech
podwodjnych wiezach, po dwie na dziobie i na
rufie. Artyleria Srednia sktadata sie z 16 dziat
6”, z ktorych 12 (po 6 na burte) znajdowato
sie w jednej baterii na poktadzie gérnym, po-
zostate 4 (po 2 na strone) w oddzielnych ka-
zamatach na poktadzie gtownym przy rufie.
Dla obrony przeciwlotniczej wystarczato w po-
czatku 6 dziatek dwunasto-funtowych.
Uzbrojenie torpedowe .skfadato sie z czte-
rech burtowych podwodnych wyrzutni torpe-
dowych (po dwie na burte). Jako osobliwe
szczegdty sylwetki Rys 1 godne sg uwagi:
Maszt przedni o trzech nogach z duzg gérng
platformg, na ktdrej zmontowany byt dalmierz
Bair‘a i Straude‘a. Maszt ten posiadat tylko
metalowg reje dla sygnalizacji, lecz nie miat
gornego przedtuzenia masztu. Maszt tylny byt



zwykty z dwoma matymi platformami na poto-
wie wysokosci dolnej jego czesci, na gdérnej
czesci tego masztu zatozono anteny. Komindéw
byto dwa jednakowej wielkosci, przyczym
pierwszy komin byt ustawiony tuz przy most-
ku nawigacyjnym.

Reflektory byty zgrupowane okoto komindw
i na maszcie tylnym.

Okrety klasy ,QUEEN ELISABETH byty
odrazu budowane bez ochronnych sieci prze-
ciwtorpedowych. Wojna $wiatowa wykazala,
ze sieci te jako ochrona przeciwtorpedowa, na-
wet podczas postoju na kotwicy, sg nieuzy-
teczne, i przed koncem wojny urzadzenia te
zostaty zdemontowane z okretow Brytyjskiej
Marynarki Wojennej. Ta sama wojna wyka-
zala tez pewne defekty w konstrukcji ,,War-
spite”, ktére byty zaraz usuniete, o0 czym
Swiadczy Rys 2. Do gidwnych zmian tych

przy pierwszej przerébce, jeszcze podczas woj-
ny, zaliczy¢ trzeba zdemontowanie czterech
tylnych dziat 6”, zakrycie blachg otworéw w
burtach od tych dziat i og6lne skasowanie ka-
zamatdw, poprzednio mieszczacych te dziala,
bowiem nawet podczas stosunkowo matej fali
strzelanie z tylnych 6” dziat byto bardzo utru-
dnione- Zamiast zdjetych czterech dziat 37,
dwa z nich zmontowano wraz z tarczami
ochronnymi na poktadzie otwartym, po jed-
nym dziale z kazdej strony drugiego komina,
W ten spos6b artyleria S$rednia skiadata sie
z 14 dziat 6” kalibru. W artylerii przeciwlotni-
czej wymontowano wszystkie 6 dziat 12 funt.
i zamieniono dwoma 3:” dziatami przeciwlot-
niczymi, ustawionemi na goOrze przy mostku.
Jednoczes$nie reflektory z masztu tylnego zo-
staty tez usunete.

W roku 1926 ,,Warspite” poszedt do stoczni
na drugg juz powazniejsza przer6bke, ktdra

kosztowata przeszto 1.000.000 funt. szl., t. j.
okoto 40% oryginalnego kosztu budowy okre-
tu. Na Rys 3 pokazana jest sylwetka i pian
poktadu ,Warspite“ po tej drugiej przerbbce.
Ze wzgledu na ograniczenia wprowadzone
przez Traktat Waszyngtonski z roku 1922, nie
wolno byto powiekszy¢ lub zmieni¢ bocznego
opancerzenia i uzbrojenia artyleryjskiego
gtownego, lecz wolno byto dodawaé ochione
przeciwlotniczg i przeciwtorpedowg do istnie-
jacych jednostek przy dopuszczalnym powiek-
szeniu wypornosci jednostki o 3000 ton. Zmia-
ny v/ kadtubie przy tej przerébce oyly juz
znaczne, bowiem obok zwiekszenia opancerze-
nia poktadu przeciwlotniczego, dodane byty
boczne pecherze (bulges) dla ochrony przeciw-
torpedowej, to za$ powiekszyto szeroko$é okre-
tu do 31Yz metra. Sylwetka zostata bardzo
zmieniona przez zagiecie przedniego komina

dla potaczenia go z drugim w jeden komin
wspdllny. Zrobione to bylo rzekomo na zadanie
dowddztwa tych okretych z powodu, dymu od
przedniego komina; dym ten jakoby utrudniat
kierowanie okretem z mostku, ktéry znajdo-
watl sie tuz przjr gérnej krawedzi poprzednie-
go komina. Konstrukcja mostku zostata tez
zmieniona. Przedni maszt chociaz pozostat
o trzech nogach, zostat gruntownie przerobio-
ny przez dodanie dolnej platformy pomiedzy
mostkiem a gérng platforma, ktorg takze zmie-
niono. Na tylnym maszcie zostaty skasowane
obie platformy. Reflektory przy pierwszym
kominie zostaly zdjete. W artylerii Sredniej
zostaty wymontowane dwa dziata 6”, umiesz-
czone poprzednio na pokiadzie przy drugim
kominie. Skutkiem tego artyleria $rednia skila-
data sie z 12 dziat 6”7, rozmieszczonych po bur-
tach w baterii, 6 dziat na kazdg strone. W ar-
tylerii za$ przeciwlotniczej, zostalty zdjete 2



dziata 37, i zastapione przez 4 dziata o kali-
brze 4”. Zlikwidowano tez dwie wyrzutnie
torpedowe.

Na Rys 4 pokazana jest sylwetka i plan
poktadu okretu ,,Warspite“ po trzeciej prze-
robce fi 934—1937). Zmiany nastapity tak kar-
dynalne, ze mozna powiedzie¢, iz ze starego
~Warspite" mato co pozostato. Z punktu wi-
dzenia estetycznego, mozna powiedzie¢, ze wy-
glad okretu zostat zeszpecony. Okrety klasy
»Queen Elisabeth” o wygladzie z roku 1915
przedstawiaty typowg klasyczng sylwetke an-
gielskiego okretu liniowego, znang wogo0le
z pieknych linii. Zresztg wiadomo, ze okrety
te, wraz z krgzownikiem liniowym ,,Hood'(, sg
wedtug opinii miarodajnych ko6t fachowych
wogole najwiecej udanemi okretami w Swiecie.

Historia sie powtarza. W latach 18S5-- 1895
modna byta sylwetka Owczesnego pancernika

o duzych nadbudéwkach, zwitaszcza z przodu.
0 przednim maszcie w ksztalcie wiezy. Pdzniej
na podstawie doswiadczen wojny rosyjsko-
japonskiej (1904—1905), nastgpita moda t zw.
czystego poktadu gdrnego, to znaczy wyelimi-
nowania zbednych nadbudéwek i rozmieszcze-
nia artylerii w wiezach i pojedynczych kaza-
matach. Ten stan rzeczy przetrwat az do roku
1924, kiedy okrety liniowe brytyjskie ,Nelson"
1 ,Rodney”, a za niemi U. S. A, Japonia
i Wiochy rozpoczety nawrot do starych cza-
sOw, wyposazajac okrety swoje w duzg nad-
budoéwke, zamiast zwyktej konstrukcji mostku
dowodcy. Przerobione juz ,Warspite" i ,Ma-
laya" majg tez duzg nadbudoéwke pomiedzy
wiezami 15” dziat a kominem, i w ten sam
spos6b majag by¢ przerobione, pozostajgce jesz-
cze w przebudowie okrety: ,,Queen Elisabeth",
,Barham” i ,Waliant". Niestety, brak infor-
macyj co do zmian w opancerzeniu przeciw-
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lotniczym poktaddéw, lecz pancerz burtowy po-
wiekszony zostat znacznie i to wbrew klauzuli
traktatu Waszyngtoriskiego z roku 1922. Arty-
leria gtéowna skiada sie nadal z o$Smiu dziat
kalibru 157, zmontowanych w czterech wie-
zach jak poprzednio, lecz lufy sa najnowszego
wzoru, a kat podnoszenia dziat zostat znacznie
powiekszony. Artyleria $rednia sklada sie
obecnie z o$miu dziat 6”, rozmieszczonych po
cztery w baterii na kazdej burcie, to znaczy,
ze w stosunku do rozmieszczenia tych dziat
z roku 1926, zdjete zostaty dziata 6” pierwsze
i ostatnie z kazdej burty. Wyciecie w burtach
na dziobie, zostato przesuniete, umozliwiajac
strzelanie z tych dwoch dziat 6” w kierunku
dziobowym. Artyleria przeciwlotnicza ciezka
zostata podwojona, i zawiera teraz oSm dzial
4” oraz dodatkowo jeszcze 20 dziatek szybko-
strzelnych podwéjnych i ciezkich karabinéw

maszynowych. Niektére dziatka podwdjne
umieszczone sg na wiezach dziat 15”. Tu zno-
wu spotykamy sie z nawrotem do przedwojen-
nych czaséw, kiedy dziatka lekkie (do 3"),
ustawiano na wiezach dziat gtéwnych.
Przyczyna skasowania 4 dziat 6” przypusz-
czalnie tkwi w tym, ze trzeba byto da¢ miej-
sce dla magazynéw pociskéw 67, oraz zeby
skompensowa¢ zwiekszenie wagi wywotane
dodatkowga artylerig przeciwlotniczag. Uwage
zwraca tez fakt, ze w czasach kiedy kontrtor-
pedowce budowane sg o znacznie wiekszych
wymiarach, szybkosci i uzbrojeniu, artyleria
6” okretéw liniowych, przeznaczana dotycn-
czas do ich zwalczania, zostata w wypadku
okretow typu ,,Queen Elisabeth"” zmniejszona
do potowy w poréwnaniu z tym co byto w ro-
ku 1915. Z tego mozna tylko wnioskowac, ze
najlepszg bronig liniowych okretéw angiel-
skich przeciw kontrtcrpedowcoro nieprzyja-



cielg, sg dziata na poktadach wiasnych kontr-
torpedowcow, towarzyszacych okretom linio-
wym. Dwie boczne podwodne wyrzutnie tor-
pedowe zatrzymano nadal.

Maszyny parowe obecnie zainstalowane sg
turbmanr parowymi o wysokim ci$nieniu pa-
ry z przektadniami zebatymi. Parsons Marine
Steam Turbine Co Ltd. w Wallsend on Tyne.
kotty za$ zostaly dostarczone przez firme Vic-
kers — Armstrongs Ltd. w Barrow.

Spalmy z kottéw, oczywiscie opalanych
ropa, doprowadzone sg do jednego wspdlnego
komina, umieszczonego zaraz poza duzg nadbu-
dowka. Wymiary komina sg mniej wiecej ta-
kie, jak pierwszego komina z roku 1915, lecz
jest on nizszy od tej nadbuddéwki, co znowu
daje do zrozumienia, ze niewygody od dymu
nie sg tak straszne. Poza kominem znajduje
sie duzy hangar dla wodnoptatowcow oraz ka-
tapulta dla ich wyrzucania. Na hangarze
i obok ulokowane sg szalupy ratunkowe. Re-
flektory sag zmontowane na bocznych wylotach
duzej nadbudéwki. Przedni maszt tréjnozny
zostat skasowany i zamieniony lekkimi masz-
tami. Gtéwna czes¢ tego masztu stuzy dla sy-
gnalizacji i dzwiga antene, ktora drugim kon-
cem zaczepiona jest za maly maszt tylny, do-
okota ktérego znajduje sie powiekszona tylna
nadbudéwka. Boczne pecherze (bulgesl prze-
ciwtorpedowe zostaty zatrzymane.

Okrety typu ,,Queen Elisabeth®, po wszyst-
kich tych przerobkach, sa zdaje sie najdroz-
szymi okretami bojowymi Swiata, bo dotych-

czasowy koszt kazdego obecnie
5.800.000 funt. szterl.
Bojowa wypornosé tych okretéw wynosi

obecnie ponad 35000 ton kazdy.

wynosi

WIADOMOSCI ZE SWIATA

Najwiekszy transatlantyk holenderski
»Nieuw Amsterdam™".
The Shipbuilder and Marine Engine-Builder
czerwiec 1938.

Z Rotterdamu wyruszytdo New Yorku w pier-
wszg swojg podr6oz dn. 10. 5 br. Swiezo wy-
konczony w ,De Rotterdamsche Droogdok
Maatschappij“transatlantyk ,,Nieuw Amsterdam".

Gitowne dane charakterystyczne okretu sg
nastepujace :
dtugos¢ catkowita 758’ 61,”
szeroko$¢ na pokt. spacerowym 89’ 8R-”
zanurzenie maksymalne 31’ 634"
tonaz brutto 36287 ton ang.
tonaz netto 21494 ton ang.

moc maszyn 34000 KM
szybkos¢ 20,5 weztow
obroty $rub 131

Na prébach osiggnieto szybkos¢ 22,8 weztow
przy mocy maszyn 35075 KM. Urzadzenia okretu
przystosowane sg dla sumarycznej ilosci 1232
pasazer6w. Zatoga wynosi okoto 700 osdb.

Budowa trwata stosunkowo krdtko; stepka
zatozona zostata 3. 1 36 r., a proby odbiorcze
zakonczono juz w 2 lata i 3 miesigce od tej
daty, t. j. 23. 4. 38 r.
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Spuszczenia na wode dokonano na 2 torach
spustowych, wzorujgc sie na konstrukcji catosci
urzgdzenia ,,Queen Mary”.

Obliczen dokonano w-g znanego wzoru Mc

Neilt’a R= KB ” v 2 gdzie R — op6r w tonach
w dowolnym punkcie torow i B — odpowia-
dajgca temu punktowi wyporno$¢. V — szyb-
kos¢ dla rozpatrywanego punktu w stopach na
sekunde, K — wspo6tczynnik dobieramy odpo-
wiednio dla kazdego wypadku. Dla ,Nieuw
Amsterdam'l wspotczynnik K wynidst Srednio
0,0006; dla przyktadu przytaczam, ze wspot-
czynniki te wynosity np. dla ,,Queen Mary“ —
0,001, dla ,Emperess of Britain" — 0,00119.

Réwnanie sit po wprowadzeniu wszystkich
dodatkowych czynnikéw wyraza¢ sie bedzie dla
rozpatrywanego odcinka toréw:

V2~Vv~
e = (W-B) (sin O -fcos O) S -

AN

W-4-D

KB2sViFrVa o _BBs — 19 v2 gazie

2 9

W — waga okretu i podpor

B — wyporno$¢ w rozpatrywanej ilosci torow

D —waga hamulcow tancuchowych dladanej
czesci przebiegu

d — waga jednej pary hamulcow

f — wspoOtczynnik tarcia toréw ruchomych po
torach statych (=0,0275)

F — wspotczynnik tarcia hamulcow po ziemi
(X0,55)

S —odstep pomiedzy hamulcami

0 —kat nachylenia rozpatrywanejczesci torow

(tory proste, bez strzatki, nachylenie 2U/2
cala na stope).

Pomiary szybkosci okretu w czasie spusz-
czania na wode potwierdzity w zupetnosci po-
wyzsze rozwazania teoretyczne; krzywa teore-
tyczna i dosSwiadczalna zlewajg sie niemal cat-
kowicie na catej dtugosci toréw spustowych.
Zastosowano 10 par hamulcéw tanicuchowych.
Dla unikniecia mozliwosci jakichkolwiek ruchow
w kierunku poprzecznym zastosowano szereg
mocnych zlgcz pomiedzy torami spustowymi.

S. U

34

KRONIKA STOWARZYSZENIA

Wobec zatwierdzenia przez Urzad Wojewddz-
ki w Toruniu zmiany § 2 statutu, obejmujgcego
rozszerzenie dziatalnoSci Stowarzyszenia na ca-
ty teren Rzeczypospolitej i obszar Wolnego
Miasta Gdanska, Zarzad przystapit do organi-
zacji Oddziatlu w Warszawie. Organizacja jest
w petnym toku i juz w najblizszym czasie Od-
dziat w stolicy zostanie uruchomiony.

Ruch cztonkow.

W poczet cztonkdéw zostali przyjeci:
72) Kmdr ppor. inz. Somnicki Roman — Gdynia
73) Szulc Karol — Wilandw.

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 przyja¢ Sekretariatu:

w poniedziatki i pigtki od godz. 18-tej do 19-tej
w lokalu wtasnym przy Skwerze Kosciuszki 10.
Tamze mozna wptaca¢ sktadki i otrzymac¢ wszel-
kie informacje oraz deklaracje wstgpienia.

Sekretariat prosi cztonkéw, zmieniajgcych
miejsce zamieszkania, o podawanie swych ad-
resow.

Korespondencje do Stowarzyszenia prosimy
kierowa¢ pod adresem: Gdynia, skr. poczt. 30.

Skiadki dla cztonkéw wynosza:

3.— zt wpisowe oraz
1.— zt miesiecznie.
Dla cztonkéw zbiorowych:

50.— zt wpisowe oraz
100.— zt rocznie.

Sktadki przesyta¢ mozna pod adresem wyzej
podanym lub na konto PKO. 803 216.



Cztonkowi® zbiorowi

Stowarzyszenia Technikdw Okretowych Polskich

Spotka Akcyjna Wielkich Piecow i Zakitadow Ostrowieckich
WARSZAWA

.Be-Te-Ha“ Biuro Techniczno-Handlowe
WARSZAWA

Inz. Ciszewski St. Fabryka Artykutéw Elektrotechnicznych
BYDGOSzZCz

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce
CHRZANOW

Wytwoérnia Maszyn Elektrycznych ,,Elektrobudowa™
oDz

~Ferrum'™ Spétka Akcyjna
KATOWICE

Zaktady Przemystowo-Chemiczne W. Karpinski & W. Leppert
WARSZAWA

»Lignoza" Spotka Akcyjna
KATOWICE

Ozarowski Fr. Zaktady lzolacji Termicznej, Akustycznej i Wodo szczelnej
WARSZAWA

»Perun®“ Francuskie Towarzystwo Akcyjne *
WARSZAWA

»Piastow" Fabryka Wyrobéw Gumowych
WARSZAWA

Panstwowe Zakiady Inzynierii
WARSZAWA

Wytwoérnia Aparatow Elektrycznych Pustota K. i W.
WARSZAWA

Rohn-Zielinski Sp. Akc. Zaktady Elektromechaniczne
WARSZAWA

»Sanok™ Polska Spotka dla Przemystu Gumowego
SANOK

Syndykat Polskich Hut Zelaznych.
KATOWICE

»Stradom' Czestochowskie Zaktady Wyrobdéw Widkienniczych
WARSZAWA

Towarzystwo Dostaw Technicznych
WARSZAWA

,Omega", Specjalna Fabryka Gasnic i Przyrzadéw Pozarniczych
IWARSZAWA
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Mioda Gdynia posiada liczne zaktady przemystowe pracujgce dla okretownic-
twa, przedsiebiorstw zeglugowych oraz instytucji pokrewnych, ktorych potrzeby
techniezne sg szacowane na wiele milionéw ztotych rocznie. Czesto placéwki te nie
sg dostatecznie poinformowane o mozliwo$ciach produkcji i Zrodtach zakupu nie-
zbednych im artykutéw technicznych

Zainteresowanie Kraju sprawami morskimi przyjmuje coraz bardziej realny
charakter.

Ogtoszenia w ,,Morskich Wiadomos$ciach Technicznych" docierajg do wszyst-
tow, umozliwiajgc nawigzanie Scislejszych kontaktow miedzy technikg morska a prze-

mystem i handlem.

Cena pojedynczego numeru . . . . . . oz 2 -
PRENUMERATA: \

W KRAJU: POIrocznie e .z 5 -

Rocznie . . . . . . w 9,-

W GDANSKU: Pétrocznie . . . . . > 5,50

Rocznie: . . . . . ) e i 10—

ZA GRANICA: Rocznie . . . . . . * ji 15—

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

CENY OGLOSZEN:

jednorazowych: za jedng strone . . . . . . . . . zt 200,-
» POt strony . . . . . . . . 125,-
» Cwier¢ strony . . . . . . . . . . 70,-
» Jjedng 6sma strony . . . . . . . 30,-
Doptaty: za 1 strone wewnetrzng oktadki — 50°/0, za IV strone m— 25°/0

Cztonkom zbiorowym S. T. O. P. przystuguje rabat 25°/0
Ogtoszenia dla poszukujgcych pracy, nadane w Administracji zt 8,— za 1316 str.
Redakcja rekopisow nie zwraca.
Przedruk dozwolony tylko w urywkach z powotaniem sie na Zrdédto pochodzenia.

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

Komitet Redakcyjny: Przewodniczagcy — 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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firm pracujacych

I. DZIAL KADLUBOWY.

1) Stat na kadtuby (blachy i ksztattowniki)

Na podstawie odpowiedzi na ankiete rozpisang w ub.
roku, Stowarzyszenie Technikow Okretowych Polskich
utozyto wykaz firm krajowych, majacych za sobg krotszg
lub diuzszg wspoiprace z budownictwem okretowym
w kraju i zagranicg, lub przystosowanych do pokrywania
zapotrzebowania budownictwa okretowego.

Z wykazu ponizszego wynika, ze wszystkie prawie
materiaty, potprodukty, maszyny i urzadzenia, niezbedne
do budowy okretow, moga by¢ dostarczone przez prze-
myst krajowy, za wyjatkiem turbin parowych i specjal-
nych przyrzadow nawigacyjnych, jak kompasy zwykte
i bakowe, logi i sondy, ktére zresztg wyrabia tylko kilka
wielkich firm Swiatowych, i nie przesgdzajg mozliwosci
budowy statkéw w Polsce.

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

Y K AZ

dla przemystu okretowego

Zaktady Ostrowieckie — Ostrowiec,
Huta Pokoj —mKatowice,

Towarzystwo Starachowickich Zakta-
Huty krajowe —ezrzeszone w Syndyka- doéw Gérniczych — Starachowice.
cie Polskich Hut Zelaznych.
2) O_dlgwy, stalowe (dziobnice, tylnie*', wspor- II. DZIAL MASZYNOWY.
niki, polery, ramy sterowe)
Huta Bankowa — Dabrowa Gérnicza, 1) Kotly parowe
Zaktady "CMrowipekie —e Ostrowiec, .W. Fitzner — Siemianowice SI. skr.
»Ferrum* — Katowice, p. 36,
Lilpop, Rau i Loewenstein — Warszawa, Babcock-Zieleniewski Sosnowiec,

Towarzystwo Mijaczowskich  Odlewni Zaktady Ostrowieckie —eWarszawa,
Stali i Zakladéw Mechanicznych Wspdlnota Interesow — Katowice,
»,Bracia Bauerertz" Sp. Akc. w Mi- H. Cegielski — Poznan,

jaczowie p. Myszkow.
Towarzystwo Starachowickich Z
déw Gérniczych — Starachowi

3) Nity — S$ruby

Zjednoczone Polskie Fabryki Srub Sp.
Inwalidow 2

z 0. 0., Bielsko/Si.,
ponadto:
H. Cegielski — Poznan,
Zaktady Ostrowieckie — Ostrowiec,

4) Waty napedowe

Huta Bankowa — Dagbrowg Gérnic
Wspdlnota Interesow — Katowice,

2) Silniki spalinowe
akta-

ce, Panstwowe Zaktady Inzynierii —mWar-

szawa,

Zaktady Ostrowieckie — Warszawa.
Lilpop. Rau i Lpewenstein -—Warsz.aw.a,
T. Windyga — Warszawa,

~Perkun* — Warszawa

3) Pompy (zenzowe, kottowe, pazarowe, sani-
tarne)

Rohn-Zielinski — Zychlin,
Inz. St. Twardowski — Warszawa,
LSirius® — Warszawa,

za,



K. Ochsner i Syn — Bielsko, Grazyn-
skiego 44,

Spétka Inzynierow Mechanikow ,,SIM*
— Warszawa, Piusa XI 30,

Herzfeld & Yictorius — Grudzigdz,

W. Kopczynski — Poznan,

~Wiepofana"— Poznan,
li. Kraupe — Leszno,
»Moj" — Katowice,

4) Windy kotwiczne, tralowe i przetadun-
kowe

Zaktady Ostrowieckie — Ostrowiec,

Bracia Jenike — Warszawa,

Wspolnota Interesdw — Katowice,

,Lech"” — Warszawa,

W arsztaty Portowe Marynarki Wojennej
— Gdynia,

Towarzystwo Mijaczowskich  Odlewni
Stali i Zakltadéw Mechanicznych
,.Bracia Bauerertz" Sp. Akc. w Mi-
jaczowie p. Myszkow.

K. Rudzki i S-ka — Warszawa,

»,Moj" — Katowice,

Fabryka Maszyn ,,Moc“ — Warszawa,

5) Maszyny parowe

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce

— Chrzanéw,

Zaktady Ostrowieckie — Warszawa,
Wspdlnota Intereséow — Katowice,
H. Cegielski — Poznan,

6) Maszyny sterowe
~Lech * — Warszawa (elektryczne),
Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej
— Gdynia (parowe),
7) Sprezarki
Lilpop, Rau i Loewenstein — Warszawa,

L. Zieleniewski i Fitzner-Gamper —
Krakdw,
Wspoblnota Interesow — Katowice,

Zaktady Ostrowieckie — Warszawa,

8) Maszyny chtodnicze

H. Cegielski — Poznan,

L. Zieleniewski i Fitzner-Gamper —
Krakow.

Wspolnota Interesbw — Katowice,

9) Armatura parowa, wodna i powietrzna

St. Kraupe — Sosnowiec,

Warsztat}' Portowe Marynarki Wojennej
— Gdynia,

E. v. Miinsterman — Bielsko,

R. Schmidt — Bielsko,

Fabryka Silnikéw i Armatur -- War-
szawa,

Gwizdzinski i S-ka _— Warszawa,

St. Langiewicz — Warszawa,

»SWit“ — Warszawa.

,Wartome“ — Poznan,

,Odlew”™ — W. L. Szczepanowski Sp.
z 0. 0. Poznan, ul. Em. Szczaniec-
kiej 4 B,

~SAM" — Katowice,

,0dlew" — Gdynia-Chylonia,

10) Armatura sanitarna

J. Witwicki — Kamienna,

Herzfeld & Yictorius — Grudzigdz,

»SWit" — Warszawa,

Zaktady Ceramiczne ,Jozefow" — Cze-
ladz,

11) Manometry i termometry
J. Ciechurski — Wtoctawek,

W. Bednarski — Wotomin pod War-
szawa,

Strauss — Warszawa, Al. Jerozolim-
skie 22,

12) tancuchy kotwiczne
G. Bartoniek — Rybnik,
Jan Rehne i Synowie — Bedzin,
Bracia Jenike — Warszawa,
Fr. Kapuscik — Bedzin,

13) Pétwyroby mosiezne — miedziane (blachy,
rury, prety)

Norblin. Bracia Buch i T. Werner —
Warszawa-Gtéwno,

Walcownia Metali — Dziedzice,
Koniecpolska Walcownia Miedzi — Ko-
niecpol,

14) Wyroby azbestowe (piyty, tkanina i szcze-

liwa)
T. Zawadzki —e Sosnowiec,
R. Tschakert — Warszawa,

,Ka-Ef-Es" — Warszawa,
Jan Czyz — Warszawa,
Fr. Ozarowski — Warszawa,

15) Odlewy metali lekkich

Babbit — Warszawa,
Dyjasinski — Warszawa,
Lilpop, Rau i Loewenstein — Warszawa

Il. DZIAL ELEKTRYCZNY.

1) Maszyny elektryczne
Rohn Zielinski — Zychlin,

.Elektrobudowa" — +6dz, Kopernika
56/58,
Polskie Towarzystwo Elektryczne —

Warszawa,



Polskie Zaktady ,Skodall — Warszawa,
K. i W. Pustota — Warszawa, Jagiellon-
ska 4/6,

2) Aparatura rozdzielcza (wytgczniki)

K. Szpotanski i S-ka — Warszawa,
K. i W. Pustota — Warszawa, Jagiellon-

ska 4/6,
3) Kable
Kabel Polski — Bydgoszcz,
Fabryka Kabli — Krakdw-Ptaszéw,

4) Armatura elektryczna
Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej

— Gdynia,

Inz. St. Ciszewski — Bydgoszcz, Sobie-
skiego 1,

Zjednoczone Towarzystwo Elektryczne
— Warszawa,

5) Dzwonki alarmowa

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej
— Gdynia,
.ZWOjll — Szopienice,

6) Grzejniki
Pomorska Elektrownia Krajowa
dekll— Torun,

Zjednoczone Towarzystwo Elektryczne
— Warszawa,

,Gro-

7) Przekazniki do sterowania na odlegtos¢
Polskie Zaktady Optyczne — Warszawa,

8) Tablice rozdzielcze

K. Szpotanski i S-ka — Warszawa,
Zjednoczone Towarzystwa Elektryczne
— Warszawa,

9) Przyrzady pomiarowe

~Bemarll — Grodzisk Mazowiecki,
,Eral — Wiochy pod Warszawa,
K. Szpotanski i S-ka — Warszawa,

10) Aparatura telefoniczna

Panistwowe Zaktady Tele- i Radio-Tech-
niczne — Warszawa,

11) Aparatura radiowa

,JAva“ — Warszawa,
Panstwowe Zaktady Tele- i Radio-Tech-
niczne — Warszawa,

12) Oprawy oswietleniowe

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

13)

14)

1

2)

3)

4)

5)

6)

Akumulatory

Fabryka Akumulatoréw
Warszawa,

~PETEA“ — Bielsko,

»Sanokl Polska Spotka Przemystu Gu™
mowego —mSanok,

.Tudor/- —

Wentylatory

~Wentylatorll — Warszawa,
»Mojll — Katowice,

»,Ciepto i Powietrzell — 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,

Pt6tna Iniane

Fabryka Wyrobdéw Wiékienniczych
»otradoml — Czestochowa,
Towarzystwo Zaktadow Zyrardowskich

— Zyrardow,
. Zaktady Przemystowe ,Lenkoll — Biel-
sko,
Gnaszynska Manufaktura — Czestocho-
wa, \Y

Pt6tna bawetniane

Tkalnia ,,Srodall — Sroda,
.Technotkanll — t6dz,

Zagle, pokrowce, odbijacze dla todzi i mo-
toréwek

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej
— Gdynia,
Stocznia Yachtowa — Gdynia,

Zamki i zasuwki do drzwi okretowych
~TWOrtL — Warszawa,
B-cia Lubert — Warszawa,
Gdynska Odlewnia Metali — Gdynia.

»Prodmetalll — Bydgoszcz,

Liny stalowe

Zjednoczenie Fabryk Lin i Drutu stalo-
wego — Katowice,

»Siatkolin®* — Zawiercie,

Z. Szymiec — Gdynia,

Liny konopne
M i H. Wiercinscy — Gdynia,
Z. Skoczkowski — Gdynia, S
Z. Szymiec — Gdynia,
»Siatkolinll — Zawiercie,
A. Zwierzchowski i S-ka — Poznan,



8) Pasy ratunkowe i kota

Polski Przemyst Korkowy — Warszawa,
Solec 59, skr. poczt. 353,

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej
— Gdynia,

Bracia Baliccy — Warszawa,

Wielkopolskie Zaktady Korkowe .- Po-
znan,

Fabryka Korkéw ,Palmo" — Poznan,
9) Silniki morskie — przyczepne

J. Rodkiewicz —mWarszawa,

Steinhagen i Stransky — Warszawa.

10) Latarnie nawigacyjne
W arsztaty Portowe Marynarki Wojennej
— Gdynia,
11) Szkta do iluminatoréw

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

12) Wyroby gumowe

Zaktady Kauczukowe ,Piastow7" —
Warszawra,

»Sanok" Polska Spdtka dla Przemystu
Gumowego — Sanok,

Fabryka Wyrobéw Gumowych ,Wol-
brom" — Wolbrom,

13) Masa do zalewania poktadéw drewnianych
W. Karpinski i W. Leppert — Warszawa

14) Baweina do uszczelniania poktadéw

J. Lent — t6dz,
* H. Natkiewicz — to6dz,

15) Targan do uszczelniania poktadow

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

16) Gwozdzie miedziane dp budowy todzi

Bracia Szajn — Bedzin,
Belgijska S. A. W-wskiej Fabryki Dru-
tu, Sztyftow i Gwozdzi —.Warszawa.

17) Podktadki miedziane do gwozdzi — do bu-

dowy todzi
Bracia Szajn — Bedzin,
Inz S. Wolanowski i D. Graff — War-
r-isy szawa,

18) Rakiety
~Lignoza" S. A. — Katowice,

V. DZIAL GOSPODARCZY.

1) Hamaki okretowe

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej
— Gdynia,

Wytwornia Baloné6w — Legionowo,

Czestochowskie Zaktady Wyrobow Wié-
kienniczych ,Stradom" — Warszawa

Towarzystwo Akcyjne Zaktadow Zyrar-
dowskich — Warszawa,

2) Materace do hamakow korkowe
Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej
— Gdynia,
3) Materace do hamakoéw z wiosia

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej
— Gdynia,
S. Jasfcowski — Rawicz,
4) Materace do t6zek z trawy i wiosia
W arsztaty Portowe Marynarki Wojennej
m— Gdynia,
S. Jaskowski —e Rawicz,

5) Flagi i bandery okretowe

Plutzar i Brull — Bielsko,
6) Gasnice
,Omega" — Warszawa, Smolna 2P
»,Bielany" — Warszawa,
»Mira" — Warszawa,

7) Instalacje przeciwpozarowe
,Omega" —aWarszawa, Smolna 28
8) Pedzle szczelinowe z drutu stalowego

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

9) Platery
Fraget — Warszawa,
Norblin, Bracia Buch i T. Werner e-
Warszawa,

10) Zastawy stotowe

Fabryka Wyrobéw Ceramicznych ,Cmie-
low" —aWarszawa,
Giesche — Katowice.

Projektowanie i dostawa urzadzeh okretowych

»Inzynieria Morska" — Warszawa
Dostawa urzadzen okretowych
,Be-Te-Ha" — Warszawa, Marszatkow-
ska 17,
Towarzystwo Dostaw7 Technicznych —
Warszawa.

Poczawszy od nastepnego numeru, w niniejszym ,,Wykazie firm pracujgcych dla przemystu okretowego”

umieszcza¢ bedziemy tylko te firmy, ktére wyrazg na to swoje zyczenie.

Koszt catorocznego zamieszczania w jednym z dziatow (kadtubowy, maszynowy, elektryczny, poktadowy,

gospodarczy), bez wzgledu na ilo$¢ rubryk w danym dziale, wynosi 20.— zt.






REFLEKTORY

dla statkébw handlowych, tankowcow,
kutréw Strazy Celnej, statkéw zeglugi
przybrzeznej i rzecznej, todzi policyj-
nych, motoréwek, statkéw ratowni-
czych it d.

Reflektory Zeissa zwiekszaje bezpie-
czenstwo nocnej zeglugi. Najlepsze
i mocne wykonanie ze szktami szlifo-
wanymi o najwyzszej jakosci.
Zwierciadto paraboliczne.

Stuzy ofertami i udzieta-informacji firma

Carl Zeiss, Jena Ilua

Generalne Przedstawicielstwo naPolskef-ma

m im i Inzynier Wtadystaw Lesniewski

JENA 1 WARSZAWA 22, Al. Niepodlegtosci 210
tel. 816-06 i 816-46
KATOWICE, Koscielna 4 m. 4, tel. 320-45
POZNAN, Stowackiego 22, tel. 77-85

Biuro Projektow Elektrycznych

DNI. LUDW IK JEKIE tE K

zaprzysiezony biegty

Gdynia, ulica Ujejskiego 26 - Telefon 25-22

WYKONUJE projekty, kierownictwa robo6t, rzeczoznastwa
z zakresu wszelkich gatezi elektrotechniki.

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

IfAl/l nftCtinn IM7Y& n Pierwszenstwo maja inzynierowie budowy okre-
\/\/ﬂl(leE I‘l.}ﬁ-lbl\/l \n[\fm%%n tow wzgl. i_nzyniejrgwie;)-/mechanicy z pr}falktyl?q
w dziedzinie okretowej.
Podania nalezy sktada¢ do Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich, Gdynia, skrytka pocztowa 30.



