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TOW. * AKC.
St. Majewski
SP. AKC.

PRUSZKOW POD WARSZAWA,

poleca swe znane z wysokiej jakosci arty-
kuly galezi papierniczo-pi$mienniczej jak:

OLOWK I
KREDKI SZKOLNE

OPRAWNE W DRZEWO 1 BEZDRZEWNE

OBSADKI
STALOWKI
PLUSKIEWKI
SPINACZE

oraz nowowprowadzone
n a r v n e k

SZMINKI DO BRWI
X CELLEN T

B I A %t E
OLOWKI DO PAZNOKCI
owE X C EL L EN T

KREDKI DO KART
L8 R I D G E“

nie brudzace sukna, ekonomiczne
w uzyciu, atrakcyjne co do wygladu.

SZCZEGOLY W
PROSPEKTACH

MASZYNY MLYNSKIE

Wszelkle maszyny miynskle — Kompletne urzadzenia miynéw —
Waice mlynskle — Kota zebate — Tarcze do $rutownlkéw — Artykuly
miynarskie — Ryflowanie walcow — Gaza jedwabna

INNE DZIALY PRODUKCUI:
MASZYNY | URZADZENIA DLA PRIEMYSLU CHEMICZNEGO,
PRALNICZE, ODLEWNICZE — TURBINY WODNE — ODLEWY 2ELIWNE

ZAKEADY PRLEMYSLOWE

SLWEIGT SA.

OO UL.SENATORSKATO

SPOLKA AKCYJNA

J. JOHN
W LODZI1

Pednie (transmisje),
cierne, naprezacze
itp.

Napedy paskami
(texropy)

Przekladnie zebate i §limako-
we oraz motoreduktory

Kola zebate czolowe z zebami
frezowanymi Erostymi, sko-
$énymi i daszkowymi, oraz
stozkowe z zebami heblowa-
nymi

Tokarki szybkotnace najnow-
szych konstrukcji do metali
8-miu typow

Wie[rturki kolumnowe do me-
tali

Kofly zeliwne Strebel’'a oraz
radiatory (grzejniki) do
ogrzewan centralnych

Odlewy z zeliwa wysokowar-
tosciowego, o dowolnym skla-
dzie chemicznym, wytwarza-
nego metodg bezkoksowa.
Ruszta kotlowe i wszelkie
inne odlewy

Piece zeliwne szybko-grzejne,
cyrkulacyjne

sprzegla
pasow

klinowymi




STOWARZYSZENIE MECHANIKOW POLSKICH
W WARSZAWIE

ZAKLADY PRZEMYSLOWE w POREBIE

Z AMERYKI, S. A.

WYTWORNIA w PRUSZKOWIE

OBRABIARKI DO METALlI - NARZE-
DZIA TNACE — PRZYRZADY - KOLA
ZEBATE — ODLEWY ZELIWNE MA.-
SZYNOWE, KWASO- | LUGO.
ODPORNE | PRZEMYSLOWE

Adres lelegraficzny :

Bivro Gléwne
Pruszkéw, tel. 21-34

ul. Sienkiewicza 19

Pamsa, Warszawa

Nasze OBRABIARK| sq reprezentowane

Bivro Warszawskie
Al Jerozolimskie 20
tel. 693-66, 693-88

Uniwersalna szlilierka do okrqglego szlifowania

fyp 1 SM

na Wystawie Swiatowej w Nowym Jorku
||||||
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GENERALNA DYREKCJA:

'KATOWICE, DWORCOWA 13, TEL.: 339-81
. WYTWORNIE:

Krywald, powiat Rybnicki — Bierun Stary,

powiat Pszczynski — Pniowiec, powiat Tarno-

gorski — Pustkéw, powiat Debicki

Materialy wybuchowe, $rodki zapalcze, arlykuty
pirotechniczne. Materialy plastyczne sztuczne na
podstawie fenoli i formaliny, kozeiny i acetylo-
celulozy oraz formy stalowe do prasowania tych
materiatéw. Siarczan miedzi, chlorek miedziawy.
Papiery bezdrzewne i drzewne réznych gatunkow.

DOSWIADCZENI

GAL

DO MOTOROW
WYCZYNOWYCH OLEJE

GALKAR RAPID-LUX

kierowcy calej Polski stosujq do swych wozéw iedynie
wyprébowanej jakosci krajowe oleje samochodowe serii

KAR-LUX
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POMORSKIE ZAKEADY GERAMIGZNE 3. A.

w GRUDZIADZU - Tel. 20-46, 20-44.

STROP ,POMORZE"
zbrojony slalg grzebieniowq, ceglany, o duzej wylrzy-
malosci, nieakuslyczny, najtanszy i najpraklyczniejszy.

.DACHY CERAMICZNE"

bez konsirukcji drzewnej, izolacyjne, plaskie i wysokie,
50%, tansze od belonowych.

DACHOWKA:
karpidwka, ,,rzymska”, halenderska, ,,IDEAL".

PUSTAKI

kominkowe, wenlylacyjne, murowe ,,Uniwersal'.

Bezplaine kosziorysy
prospekly na igdanie

THINTER CELOWY POWINTOW SLASHICH

DLA EKSPLOATACIJI KAMIENIOLOMOW

Zarzaqd:
Katowice, ul. Marszalka Pilsudskiego 45, tel. 305-76

Zaktady:
Kamieniotomy Granitu,Puhacz® i , Kamienne"
w Klesowie woj. wolynskie

Dostarcza:

a) dla celdw drogowych:
krawezniki, kostke brukowq reqularng
i nieregularng, fluczen drogowy i ko-
lejowy, szlacheine grysy granulowane
do betondw, aslallowan i smolowan,
grysy niegranulowane oraz gotowq
mase bitumiczng dla wykonania dy-
wanikéw i makadaméw  smofowych
i asfalfowych.

b) dla celéw budowlanych:
bloki, ptyty, stopnie, krawezniki, gry-
siki do szlacheinych wypraw lerraza

Roczna produkcja 500.000 ton

Najwieksze w kraju KAMIENIOLOMY
granitowych o powierzchni
wynoszqcej 3000 ha.

zloz
eksploatacyjne;

l N

. OPORNIKT SUVBKOVIE -
PRZYRZADY POMAROVIE .23

Cennini i oferty no iqdcnic

) INZ EDM. ROMER ..., =

o 1y ol Db mirishiego 16 101278 37 Varz oo Moy Kide s i s

Zaklady w CHRZANOWIE

LOKOMOTYWY normalnotorowe — pospieszne, osobowe
i towarowe.

LOKOMOTYWY przelokowe.

LOKOMOTYWY waqskotorowe — spalinowe i parowe réz-
nej mocy dla wszelkich szerokosci toru.

LOKOMOTYWY kopalniane ~ elekiryczne i spalinowe.

WAGONY motorowe. )

Motorowe WALCE szosowe do budowy i konserwacii
drég bitych.

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce S. A.
Bivro Zarzqdv w WARSZAWIE, Zgoda 8.

B UDWUJ E:

DREZYNY molorowe.

Rotacyine PLUGI odéniezne.

MASZYNY parowe okretowe.

KAROSERIE stalowe i rézne czeéci samochodowe.

NARZEDZIA pomiarowe i warsztalowe do obrobki
metali.

KOWALSZCZYZNA: korbowody, wigzary, przeciwkorby
itd.
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PANSTWOWA
WYTWORNIA
PR OCMHWU

P |

Telef. Radom 10-00

O N K |

Adr.telegr., PEWUPE" -

P O L E C A

Bezdymne prochy myéliwskie:
‘Bezdymne prochy sportowe:

Bawelne kolodionowg:

WSokét" i, Kuropatwa"
oKrolewski, ,Kruk' i ,,Dzik"” — prochy rewolwerowe.

do wyrobu lakieréw nitrocelulozowych, sztucznej skéry,

kolodium farmaceutycznego itp.

1 (+] i d: we wszystkich gatunkach i kolorach, w arkuszach,

rurach i pretach.

o m i t: do spawania szyn kolejowych i

tramwajowych.

OEPEWE" s acc

DZIAt PRZEMYSLU LOTNICZEGO

KRAJOWE)
WY STAWIE

LOTNICZE)
WE LWOWIE

IRZESZENIE eroamie

POLSKIGH PRZEMYSLOWCOW LOTNICZYCH.

ktore tgczy wiekszosé przedsiebiorstw przemystowych,
pracujgcych dla lotnictwa polskiego, mianowicie:

Wytwérnie samolotéw wojskowych i cywilnych
Wytwérnie silnikéw lotniczych
Wyitwérnie akcesoryj samolotowych
Wytwérnie przemystu pomocniczego
orazx Polskie Linie Lotnicze ,LOT“

PREZES: Int. W. RUMBOWICZ SEKRETARZ GENERALNY : J. WEBER
WARSZAWA, AL. NIEPODLEGLOSCI 120 — TELEF. Nr 4,53-08

EKSPORT WYTWOROW PRZEMYSLU POLSKIEGO
WARSZAWA, UL. WILCZA 65 m. 1 — TELEF. 823-40; 823-62; 8723-88
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MTEJSKIE
ZAKEADY

WE LWOWIE -

POLECAJA:ELEKTRYCZNE

ELEKTRYCZNE

KUCHNIE, WARNIKI, ZELAZKA,
PODUSZKI, GARNKI, IMBRYKI,
KAWIARKI], RADIOAPARATY i tp.

STO S U J A SPECIALNE, TANIE TARYFY DLA
GOSPODARSTW DOMOWYCH

SKLEPY
UL. AKADEMICKA 24
UL. PELCZYNSKA 55

TEL. 281.88
TEL. 104-50

CEGIELNIE

Radziwitl, Wimmer i Zelenscy
S.A.dlawyrobéwzglinyipiasku
CENTRALA:

wone i dymione, cegly maszynowe, .reczne
i dzivrawki. — Rury drenowe wszystkich
dymensyj. — Wiasne tfory przemyslowe.

CENY UMIARKOWANE | ZADAC OFERTI

Lwéw, ul. Stryjska 108, Telefon 204-37

FABRYKI:
Lwéw, ul. Stryiska 108, Kotomyja lel. 103 ]
WYROBY:

Dac‘wowkl ffoczone, ciqgnione, ggsiory czer-

ZAKLAD GAZOWY MIEJSKI
telefon 100-80

dostarcza GAZU dla celow gospodarsiwa domowego,
_ceniralnych ogrzewan, dla przemystu i 1. d.

we Lwowie

Wszelkich informacii iyczqcych warunkow dosluwy gazu
i urzqdzen udziela sie w Zakladzie i w sklepie Z.G. M.
przy ul. Chorqzczyzny 6, lelefon 211-61, kiéry pesiada
na skladzie wyp robowune aparaly gazowe jak:
KUCHENKI, KUCHNlE PIEKARNIKI, PRODIGE, PIECE
-KAP!ELOWE ZELAZKA DO PRASOWANlA PALNIKI,
czesci zapasowe dla oswiellenia gazowego i t. d., na
sezon zas zimowy PIECE OPALOWE. .~

- Przy pelnej gazylikacji gospodarsiwa domowe korzy-
staig z taryf blokowych tak dla gazu m|e|sk|ego jak
i na odcinku miasta dla nawanianego gazu ziemnego.

Wasne dla podndsujacyeh!
KOMUNALNA )
KASA OSZCZEDNOSCI

we Lwowie, vl. Walowa L. 7 i 9.

ODDZIALY:

ul. gen. Tokarzewskiego-Karaszewicza 64
Hetmana Zotkiewskiego 75
tyczakowska 55

wydaje dla wygs)dy P. T. Klientow
KSIAZECZKI
os:czednoéciowo -turystyczne

ktore: 1. zapewn|o|q wy|ezdza|qcym na wywczasy do

lelnisk i uzdrojowisk zupetne bezpieczerstwo

zabranych pieniedzy.

2, Ulalw:u|q ofrzymanie gotéwki w kazdej wiek-
szej miejscowosci Polski.

3. Zapobiegajq ulracie procentéw, gdyz za
kwoly ulokowane na- ksiqzeczkach oszczed-
nosciowo-turystycznych, Kasa placi normalne
odsetki.

4. Nie podlegajq zajeciv sqdowemu.

5. Ksiqzeczki oszczednoéciowo- durystyczne ko-
rzystajq 'z wszystkich przywilejow i praw
zwyczajnych ksiqzeczek oszczednosciowych.

6. Komunalne Kasy Oszczednosci wyplacajg
z ksiqzeczek oszczednosciowo-turystyczaych
codziennie na kazde zgdanie kwote zi 200.—

Poreka Gminy miasta. Lwowa.
Be_zpieczeﬁliwo pupilarne.
Talemnica wkiadéw zastrzezona.-

Fundusze rezerwowe Kasy wynoszq xt 6 500 000

GALICYJSKIE TOW. NAFTOWE S. A.

LGALICJA"

Dyrekcja Kopald w BORYSLAWIU
Rafineriaw DROHOBYCZU

Centrala handlowa:

LWOW, vul. KOSCIUSZKI 1.

Natta, benzyna, oleje specjalne maszynowe
i cylindrowe, olej gazowy,
parafing, éwiece, koks
oraz produkty

specjalne.

Bezkonkurencyjne

oleje i smary samochodowe marki:
Galtol=-Motoroil

Astalty specjalne do budowy drég:
Molfalt — Galbit

Nledosc:lgnlona specjalna

_"belnzy_nc markl. LOT

Materiaty izolacyjne:
Wodochron i Szczelnit ..
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JPROGRESS"

Z|ednoczone Kopal_nle__')Gornoslqskle

Spéika z ogramczond( : p"o‘\\!ledz10|no§mq

KATOWICE UL ZAMKOWA 10

i i

.\_. .

ATELEFO,N- ZBIOROWY Nr. 33-961 Adres telegr.: PROGRESS KATOWICE ,
KONCERN SPRZEDAZY WEGLA Z KOPALN
§ 3 g LJMG,IEWNIKI.L‘; ”, VAR D KATOWICE
‘ii AR L Y A MYSLOWICE o .
- SIEMIANOWICE, = i | DEBIENSKQ. :
1.‘_ T RA!?_Z!QNKOW_‘ o
MA'TYLDA . ANDALUZJA
% { L K P . : . ‘ "

Spo?ka Akcy|na Fabryk Mefalowych

pod firmg

NORBLIN, B-cia BUCH i T. WERNER

Zarzad-w Warszawie, ul. Zelazna 51.

Telefon — Cenirala 5-69-90.
Skrzynka. pocztowa Nr. 617.

- Wykonywa na zaméwienie:

Blache handlowg, miedziang i mosieznq, jak réwniez blache

paleniskowq do kottéw parowozowych.

Druty miedziane, mosiezne, aluminiowe i krzemobrqzowe do

telefonow, ielegrcfow i tramwajowe ,Trolley".

Rury miedziane, mosigzne i aluminiowe ciggnione bez szwu,

systemu Manesmanna.
Prety | Sxyny miedziane, mosuqzne i aluminiowe.
. Linkl miedziane gote na przewody elekiryczne.

Poleca gotowe na sklodzie:

Platery: Sziuciec z biatego metaly, grubo srebrzony, gtadki

i stylowy. ,

'. Galanterle: kosze, elazery, cukiernice, llchiarze itp. -
Przedmioty kosdcielne. (
Urzqdzenia: dlu Restavracyj i Hoieli
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MATERIALY STOLARSKIE, BUDOWLANE %t DYKTY,
POSADZKI, KOMPLETY SKRZYNKOWE, OPAL

produkecii

LASOW PANSTWOWYCH

ZNAK TowaROWY  STANDARYZOWANE WYMIARY-DOKLADNE SORTOWANIE
¢ STARANNA KONSERWACJA-KLASYFIKACJA JAKOSCI

zabezpieczajg nabywce przed bledng kalkulacjq i stratami

Sprzedaz:

»PAGED( POLSKA AGENCJA DRZEWNA Sp. z%. o.

Centrala: Gdynia, ul. Swietojanska 44, tel. 19-16

ODDZIALY, AGENTURY, DELEGATURY | SKLADY
WE WSZYSTKICH WIEKSZYCH MIASTACH POLSKI

R GEOTECHNIKA X

POSZUKIWANIA GORNICZO-GEOLOGICZNE
METODAMI| GEOFIZYCZNYMI

-'“ ] S.K A Z OGR ODEP
AN M““M - LWOW, ul. FREDRY 7, m. 9 — Tel. 211-78
O S VY VN et v e sLABORATORIU M«

—V BADANIA SEJSMICZNE BADANIA ELEKTRYCZNE

EKSPERTYZY | PRACE EKSPLORACYINE
XL



POLMIN

PANSTWOWA FABRYKA OLEJOW MINERALNYCH

BENZYNY
N A F T K
O L E J E
S M A R Y
PARAFINE

KOPALNIE WEASNE - GAZOCIAGI - RAFINERIA W DROHOBYCZU
ODDZIALtY HANDLOWE W CAtLtEJ POLSCE
STACJA BUNIKROWA W GDYNII
STACJE BENZYNOWE W CALEJ POLSCE

PANSTWOWA WYTW()RNIA_ PROCHU
ODDZIAEL w NIEDOMICACH

PRODUKUJE:

. Celuloze siarczynmowa bielona I-a
papiernicza oraz do wyrobu jed-
wabiu sztueznego, mase lapanag

Poczta Zabno kolo Tarnowa L U G l P 0 S U L F l T 0 w E
Telefony: Tarnow 295 1 Zabno R . , R
nad Dunajecem 47, 48 1 49 wszelkiej gestogseci

FRANCISZEK WAGNER 1 S-ka

ZAKY.ADY MECHANICZNE, |
FABRYKA TLENU I ACETYLENU ROZPUSZCZONEGO

zaloZona w 1878 LODZ VUL 7EROMSKIEGO 94 telcfon 198.20

" POLECA:

WYTWORNICE ACETYLENU ,ACETOR" przenoéne lub przewoine na wézkach, dopuszezone do uzytku
przez Min. P, i H. — BUTLE stalowe do tlenu, acetylenu i powietrza, — PALNIKI do spawania i cigcia metali
plomieniem acetylenowo-tlenowym, — ZAWORY REDUKCYJNE do tlenu, acetylenu i innych gazéw. — WEZE
gumowe i OKULARY ochronne dla spawaczy. — TLEN techniczny i medyczny o 99%% czystosci. — ACETYLEN -
DISSOUS. — KARBID. — PALECZKI, DRUTY i PROSZKI do spawania plomieniem acetylenowo-tlenowym,

XLI



SILNIKI ROPOWE

DO KUTROW
RYBACKICH

MOC 60 KM

TOWARZYSTWO PRZEMYSLOWE ZAKLADOW MECHANICZNYCH

LILPOP, RAU i LOEWENSTEIN S. A,

Warszawd, ul. Bema 65 — — — Telef. 275-43 i 505-94

RURY ZELIWNE

ELASTYCZNYMI
ZLACZAMI

UNTIO N
do

GAZU I WODY TRWALE,.
GIETKIE
. IDEALNIE
SZCZELNE

ODPOWIEDNIE ZWLASZCZA DLA GAZOCIAGOW WYSOKOPREZNYCH

BIURO SPRZEDAZY RUR Bezplatnie
ZJEDNOCZONYCH ODLEWNI POLSKICH porady fachowe,

R U R O P O L¢ broszury, katalogi.
»

WARSZAWA, NOWY SWIAT 35, telef.: 209-26 i 274-43, telegr.: Ruropol, Warszawa

i
i
t
f
1
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MAGAZYN OGOLNO-TECHNICZNY — ORGAN STOWARZYSZENIA ASYSTENTOW POLITECHNIKI

LWOWSKIL] ORAZ POLSKICH STOWARZYSZEN

AKADEMICKICH -~ AKADEMII GORNICZEJ

W KRAKOWIE I POLITECHNIK W GDANSKU, LWOWIE I WARSZAWIE

KOMITET REDAKCYJNY: Franciszek Gajdeczka (Krakow),

Czestaw Poborski (Krakéw), inz. Janina

Schmidtowa (Lwéw), K. Wasilewski (Krakéw), Zenon Janicki (Gdansk), Wlad. Kuczynski (Warszawa)
REDAKCJA NACZELNA: Tadeusz Tyminski LWOW, UJEJSKIEGO 1 — POLITECHNIKA — tel. 279-57
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OD REDAKC]I

Zagadnienie gdanskie, wysuniete obecnie na czolo za-
gadnietr w rozgrywkach dyplomacji curopejskiej, zmusza nas
do rozwaienia spraw gospodarczych, zwiqzanych z naszym
odwieccznym dqzeniem do utrzymania w naszych rekach wy-
brzeza morskicgo, tej drogi na szeroki $wiat. Zgodnic z linjq
przewodniq ,,Zycie Technicznego” — ujmujemy problem
gdanski od strony technicznej, stawiajqc przed oczyma Czy-
telnikéw szereg zagadnien, podanych przez autoréw, przeiy.
wajqcych je na miejscu.

Autorom, jak réwniei wszysthim = naszego wybrzeza,
kiérzy przyczynili si¢ do izbogacenia tresei niniejszego nu-
meru — dzigkujemy za cennq wspélprace i mamy nadziejeg,
e Ich trud znajdzie w polskim spoleczedstwie techuicznym
najiywszy oddiwiek.

Specjalne  slowa nznanin i otuchy przesylamy Kolegom,
tak warankach na Politechnice

stndinjgeym  w trudnych

Gdanskiej.

KOMUNIKATY

XI. WALNE ZGROMADZENIE STOWARZYSZENIA
ELEKTRYKOW POLSKICH W KATOWICACH
W duin 18 VI. nasigpi
XI. Walnego Zgromadzenia Stowarzyszenia Eletrykéw Polskicl.
Do 20 bm. Zjazd obradowaé bedzie w Katowicach, a dnia 21 bm.
w Cieszynie, gdzic nastapi zamknigeie Zjazdu.
Prezydinm Zjazdn zaprosilo na uroczysto§é P. Prezydenta

w Katowicach otwarcie obrad

Rzplitej prof. dr. 1. Moscickicgo, ktéry jest czlonkiem hono-
rowym SEP.

Uroczyste otwarcie obrad nastapi w auli Slaskich Techniez-
nych Zakladéw Naukowych. Czynne bedg nastgpujace Grupy
referatowe na tegorocznym Zjezdzie: Elcktryfikacyjna — prze-
wodniczaey prof. A. J. Morawski; Przemyslowa —
inz. J. Roman; Trakeyjna — przew. prof. R. Podoski; Tele-

przew.

techuiczna — przew. prof. R. Trecheinski; Radiotechniczna —
przew. prof. J. Groszkowski; Gérniczo-Hutnicza — przew.
inz, Z. Rychlik; Szkolnictwa elektrotechnieznego -— praew.

prof. D. Sokolcow; Postepy polskiego przemyslu elektrotech-

nicznego — przew. inz. J. Roman; Postepy elekiryfikacji
Polski — przew. inz. L. Jung.
Po przcméwieniach powitalnyeh prezes SEP inz. XK.

Szpnlm'mki wyglosi odezyl stalutowy n. t.

w obronnedci pansitwa®.

»Rola przemystu
Poza tym wygloszg referaty: inz. Jan
»Elektryeanodé w wielkim przemyéle polskiego
Zaglebin Weglowega®, inz. Zygmunt Gogolewski n. t. ,,Widoki
rozwoju przemyslu clektrotechnicznego w Polsee na tle osigp-
nigé pierwszego XX-leein Niepodleglogei®
»Slask 1 jego Iudzie. -

Obrgpalski n. t.

i Gustaw Morcinek

W niedziele, dnia 18 bin. w potudnic odbedzie sig uroczy-
stofé otwarcia Wystawy Elektromechanicznej (18—29. VL)

XVIL. ZJAZD INZYNIEROW KOLLJOWYCH

Zwigzek Polskich Iniynieréw Kolejowyeh w roku bieig
cym obchodzi XX-leeie swego istnienia. Dla ucuczenia tej rocz-
nicy w dnin 4. VI. odbylo sig nrocayste otwarcie XVIII zjazdu
polskich inzynieréw kolejowych przy ndziale okole 600 iniy-
nieréw kolejowych. )

Zijunzd rozpoezgl sic od Mszy Sw. w kosdciele &w. Krzyza
w Warazawic, po czym delegacje zlozyly wienice w Belwederze
i na Grobie Nicznanego Zolnierza.

Kalinski

zjazd w Stow. Technikéw; na przewodniezgeego zjazdu wybrane

Przewodniczacy komitetu zjazdu inz. otworzyl
prof. dra inz. A. Wasiutynskiego.
M. Wi-

dawski ,, XX-lecie dzinlalnosci Zw. Polskich Inzynieréw Kole-

W pierwszym dniu obrad wyglosili referaty: inz

jowych®, inz. T. Swicsciakowski ,Odnowienie taboru PKP*,
Dnia 5 bin.
Bobkowskiego ,,0szcz¢dnosei w gospodarce kolejowej™

zjazd wysluchal referatéw: wiceministra inz.
oraz
inz. A. Krzyzanowskicgo ,,/Taryfy towarowe na PKP*.

Dalszy cigg zjazdu odbyl sie¢ w Zakopanem dnia 6 i 7 bm.,
gdzie byly wygloszone dalsze referaty na aktualne tematy go-
spodarki kolejowej, po czym uczestnicy zjazdu zwiedzili naj-
nowsze inwestycje sportowe i turystyczne Zukopancgo.

XXI. ZJAZD GAZOWNIKOW, WODOCIAGOWCOW
I TECHNIKOW SANITARNYCH.

W dniach od 26—28 czerwea 1939 r. odbedzic si¢ w Czg-
stochowie Zjazd organizowany przez Polskie Zrzeszenie Ga-
Technikéw  Sanitarnych

zownikéw, Wodociggowcoéw i oraz

Zwigzek Gospodarczy Gazowni i Zakladéw Wodociggowych

(dalszy ciqg komunikain po tekicie garmondowym)

{u na ostatniej stronie tekstu
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LEON JANKOWSKI — Gdansk.

ZNACZENIE GDANSKA DLA POLSKI
JAKO PORTU I WEZEA KOMUNIKACY JNEGO

Zasadnicza réznica w traktowaniu zagadnicnia

morskiego przez Rzeczpospolity Polsky przedrozbio-

rowg 1 odrodzong polega na popularnoéei tego
tak waznego problemu polityczno-gospodarczego.
W Rzeczpospolitej szlacheckie] znaczenie dostgpu do
morza 1 wynikajgcychh  stad mozliwosei krzepienia
energii panstwowej doceniane bylo sporadycznie
przez jednostki wybitne, ktérych usilowania w kie-
runku silniejszego oparcia Painswa Polskiego o Baltyk
sparalizowanc zostaly brakiem popularnodci, a wiec
poparcia przez najszerszc warstwy spoleczefistwa. Od
chwili ukonstytuowania si¢ Polski odrodzonej sprawy
morskie zajmujg czolowe miejsce nie tylko w obrebie
polskiej polityki gospodarczej, ale cieszy sie najinten-
sywniejszym zainteresowaniem i troskliwoscia oraz
energicznym poparciem moralnym i materialnym calej
Polski. Dzisiejszy nasz dorobek na odcinku morskim
wyrdsl na tle demokratyzacji zagadnienia morskiego,
wspoldzialania uczucia i sentymentu, przestanek ro-
zumowych i rachunku gospodarezego, wytrwalych wy-
sitkéw i konsekwentnej, a przewidujacej polityki go-
spodarczej.

Nie od dzi§ krzyzuja si¢ w Gdansku i jego porcie
zywotne interesy paistwowosci polskiej. Powstanie
portu gdanskiego u ujscia Wisly nie bylo przypadko-
we, leez wynikalo z najwezeéniejszego ukladu komu-
nikacyjnego na terytorium Polski. Gdansk, istnicja-
cy jako nadmorska osada stowiaiiska juz w X wieku,
powstal w skrzyiowaniu pieciu drég ladowych, pro-
wadzgeych na péluocny zachéd, na Slask, Wegry, nad
Morze Czarne i na pélnocny wschéd, u ujéeia najwaz-
niejszej wezesne] arterii komunikacyjnej, jaka byla
Wisla i system jej wéd, ktérej naturalne przedluzenie
stanowily drogi morskie na péhioc, zachéd i wsehéd.
Terytorium Polski bylo pomostem dla wachlarza
drég w ukladzie potudnikowym, zbiegajacym sie nad
Baltykiem. Kicrunek poludnikowy tego ukladu ko-
munikacyjnego, po ktérym posuwali si¢ w okresie
najwczeéniejszym kupey etruscy, greccy i rzymscy,
a w cpoce wezesniejszego Sredniowiecza kupey arab-
scy, wynikal ze znaczenia Wisly i jej systemu wéd, ja-
ko jedynej drogi przewozowej dla transportéw maso-
wych. Znaezenie tego ukladu komunikacyjunego, a tym
samym znaczcenie Gdanska jako punktu wezlowego
tego ukladu, opieralo sie na jednolitosci terytorialne-
go ukladu polityczno-gospodarczego i przynaleinosci
do niego, gdyz tylko taki stan rzeczy wytwa-
rzal, wytwarza i bedzie wytwarzal, jak wykazaly do-
tychczasowe dzieje, najsilniejszg miedzynarodh-
wgq wymiane towarows, powodujch ruch tran-
sportowy na tym ukladziec komunikacyjnym.

Rola portu gdanskiego jako wezla komunikacyj-
nego ladowo-morskiego, laczgcego ladowy i morski
uklad komunikacyjny, byla zmienna. Tysiaclcetnie
dzieje wykazaly jednak dobitnie, z¢ maksymalnc zna-
czenie przypadalo portowi gdanskiemu tylko w okre-

sach, w ktorych Gdansk i Polska stanowily jeden oh-
szar gospodarczy. Najwigkszy rozkwit Gdanska jako
wezla komunikacyjnego w historii jego dziejow prazy-
padl na ostatnic dwudziestolecie, w ktérym Polska
mocno stan¢la u brzegéw Baltyku, ktéry wykazal, ¢
Polska mimo zalozenia i rozbudowy Gdyni nie mozc
si¢ obyé bez portu gdanskiego. Nasz stosunek do
Gdanska, posérednika gospodarezych intereséw Pol-
ski oraz paistw polozonych na jej zapleczu, okreslil
na Zjcidzie Pomorzoznawezym we Lwowie, dyr, Rudz-
ki z Rady Portn i Drég Wodnychh w Gdansku w swym
referacie ,,Porty morskic Gdynia 1 Gdansk, jako wezel
komunikacyjny” slowami nastepujacymi: .,Polityka

nasza w stosunku do portu gdanskiego musi
byé stale pozytywna niezaleznie od przejscio-
wycelh taré, czy powiklan mna innch odcinkach
wsp6lzycia polsko-gdanskiego. Stosunki polityezne

w Gdansku moga sie dla nas ukladaé rozmai-
cie, ujécie Wisly jednak jest i musi byé elementem
stalym w konstrukeji gospodarczej i politycznej na-
szego Panstwa. Z najistotniejszych praw naszych w
porcie gdaskim nie zrezygnujemy przecier nigdy,
a nie rezygnowac, to znaczy je wykorzystywaé, to zna-
czy pracowaé przez ten port 1 w tym porcie. Nie be-
dziemny si¢ zrazali tym, czy nas na tym terenic wicce]j
czy mniej kochajg. Mamy prawo do korzystania z nie-
go 1 potrzebujemy portu gdanskiego dla normalnego
funkejonowania naszego gospodarstwa narodowego
1 w myél tych zasad powinna sig kicrowaé polska po-
lityka portowa w odniesienin do tego zagadnienia®.

Podstawowe elementy portu gdanskicgo jako we-
zla transportowego lgdowo-morskiego stanowig: uklad
komunikacyjny w zapleczu, polaczenia morskic oraz
aparat przeladunkowy dla obslugi ruchu towarowego
korzystajgecego z sieci komunikacyjnej portu gdan-
skiego.

Uklad komumkacyjny w zapleczu obejmuje §réd-
ladowe drogi wodue. koleje zelazne, drogi hite oraz
polaczenia lotuicze. Problemat zorganizowania komu-
nikacji z zapleczem nie hyl latwy, gdyZz wymagal nad-
zwyczajuych wysitkéw technicznych, organizacyijnych
oraz finansowych. Stosownie do kiecrunkéw handlu w
olresic przedwojennym struktura polaczen komuni-
kacyjnych w zapleczu nie byla jednolita, ani zorgani-
zowana pod katem widzenia koncentracji przewozéw
w kierunku morskim, przeciwnie sprzyjala ona raczej
kierowaniu transportéw przez ladowe punkty grani-
czne. Sprawa stala sig szczegélnie trudna przez to, 7c
przeladunek w porcie z roku na rok szybko wazra-
stal, wykazujgc niekiedy gwaltowne przeskoki. Naj-
trudnicj przedstawiala sig sprawa ukladu komunika-
cyjnego na terenie pomorsko-gdanskim, przewoza-
cego skoncentrowane przewozy z calego zaplecza
polskiego oraz pozapolskiego, jak i sprawa przewo-
z6w wodnych.

Historycznic picrwsza i pierwotnie najwazniejsza
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Port w Gdansku — cz¢éé najstarsza na Motlawie

sieé komunikacyjng portu gdanskiego stanowily éréd-
lydowe drogi wodne, kiére tworzg naturalne polacze-
nic z wszystkimi obszarami polskiego systemu wodne-
go. Polski systemn wodny posiada tg zalete, zc pokrywa
si¢ z kierunkiem gléwnych szlakéw handlowych bieg-
nacym po osi poluduie-péinoe, a wiee ku morzu. Wi-
sta swym naturalnym bicgiem wskazuje Polscé na
wlasciwy kierunek gospodarczej ekspansji, a zarazem
na kierunck, w ktérym i§é powinna rozbudowa drég
transportowych. System wéd polskich jest nadzwy-
czaj rozlegly, gdyz jego dlugosé wynosi ¥4°603 km,
% czego na Wisle i doplywy przypada 5 338 km. Dzie-
ki kanalom dlugosci 268 km posiada port gdanski po-
taczenie przez Wisle z wszystkimi wazniejszymi rze-
kanii polskimi. Naturalne warunki systemu wodnego
Polski sprzyjaja jak najdale] idgcemn wyzyskaniu
drég wodnych, ktére siggaja do zlozysk naszych wy-
wozowych bogactw kopalnych oraz przeplywaja przez
na_]wa/me_]sze osrodki intensywnej produkeji rolni-
czej 1 leSnej. Droga rzeczna wiec, tansza od kolel,
powinna stanowié w Polsce naturalng droge wywo-
zowg, co wplyneloby niewgtpliwie na oplacalnosé na-
szego eksportu oraz kenkurencyjnosé portéw. Z na-
tury polozenia gospodarcze-geograficznego Polski wy-
nika tez wazna rola jej systemu wodnego, jako szlaku
tranzytowego dla przewozéw pomiedzy wschodem
Europy, dorzeczem Renu z jednej strony, z drugiej
2a$ pomiedzy poludniem, a pélnocg — od Morza Czar-
nego do Baltyku. Budowa kanalu Baltyk—Morze
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Czarne, abstrahujac od ogromnego znaczenia politycz-
nego po linii postulatéw porozumienia polsko-rumun-
skiego, pod wzgledem gospodarczym rozszerzylaby
zaplecze portowe, wskrzeszajae dawny trakt miedzy
Lewantem, a ujiciem Wisly. Projekt budowy tego ka-
nalun jest tym wazniejszy, ze w Niemczech przystapio-
no do realizacji kanalu Dunaj-Odra-faba, zagrazaja-
cego portom naszym na korzy§¢ Szczecina. Bezpo-
srednio aktualne i najwieksze znaczeunie ma budowa
kanalu Warta-Goplo-Wisla, ktéra weszla juz w sta-
dium realizacji. Droga ta wlgcza wojewddztwa za-
chodnie bezpoérednio do dorzecza Wisly i olwicra
droge tak dla $§laskich towaréw masowych eksporto-
wanych i importowanych drogg morsks, jak i dla wy-
wozu produktéw rolniczych wojewddztwa poznan-
skiego. Dalsze pomyslne perspektywy otworzg si¢ za-
pewne po udostepnieniu dla zeglugi regularnej do-
plywéw Wisly, a zwlaszeza Bugu, Narwi 1 Sanu.
Naturalnym wezlem komunikacyjnym u ujécia te-
go tak rozleglego systemu wodnego oraz oSrodkiem
przeladunkowym dla obsluglwanego ruchu towaro-
wego jest port gdanski. '
Mimo tak pomy$lnych warunkéw naturalnych dro-
gi wodne §rédlagdowe jako drogi transportowe nie od-
grywaja niestety wlaéciwej roli, spelniajac tylko ro-
le drugorzedng. W stosunku do lat przedwojennych
udzial Wisly w komunikacji z zapleczem stracil nawet
bardzo na znaczeniu, jak to wynika z cyfr nastepu-
jacych: -




Ruch z portem gdanskim na drogach rzecznych:

r. 1912 r. 1938
w gore rzeki 308 038 t 189 949 t
w dol rzeki 302 246 t 263 902 t
ogolem 610284 t 453 151 t

W stosunku do obrotéw przedwojennych Gdanska
przewdz towarow Wisla wyniost ok. 25%0, aw 1938 r.
juz tylko 6,4%0. Sytuacja ta nie zmieni si¢ jednak
wezeénie] az uregulowany zostanie ércdni bieg Wislty
oraz wykonczona kanalizacja bicgu gérnego. Postulaty
te 53 uie tylko aktualne, alc 1 realne w uwzglednieniu,
ze regulacja tych odcinkéw umozliwi tanszy przewéz
surowcéw zamorskich do Centralnego Okregu Prze-
myslowego oraz tanszy wywéz z Zaglebia Slaskiego.
Zegluga rzeczna na Wisle sicga obcenie nie dalej, jak
do Warszawy; na tym odcinku zapewnia ona tani prze-
wéz towaréw w komunikacji z miastami polozonymi
nad Wislg az do Warszawy, jak Teczew, Grudzigdz, To-
rut z Bydgoszczg, Wloclawek 1 Plock. Pcwng role
odgrywa dolny bieg Wisly dla ruchu tranzytowego
z Prusami Wschodnimi. Z dostepnej obecnie drogi
rzceznej korzystajg przede wszystkim transporty zbo-
za, maki, cukru i tratw drzewnych.

Tak slabe wykorzystanic nadzwyczaj korzystncgo
naturalnego systemu wodnego zaleine jest od stanu
prac regulacyjnych, celem przystosowania polskiej
sicci wodnej do potrzeb zeglugi. W chwili obecnej na
ogblng dlugosé zeglownych drég wodnych 14 603 km
przypadaja tylko 32 km dla statkéw o noénosci powy-
zej 600 t, 733 km dla statkéw o nosnoéci od 400 do
600 t, 496 km dla statkéw o noénoéci od 200 do 400 t,
2 052 km dla statkéw o noénosci od 100 do 200, oraz
1309 km dla statkéw o no$nosci 50—100 t. Sprawa
tak bardzo trudnego odcinka naszcj gospodarki pan-
stwowej od kilku lat dostala si¢ na porzadek dzienny
planéw inwestyeyjnych i w ostatnich czasach ruszyla
z miejca realizacja wielkich projektéw. Dalszym po-
wodem slabego rozwoju zeglugi wislanej sy niekorzy-
stne warunki pracy, wynikajgce ze struktury ruchu,
w ktérym przewazajg transporty jednostronne w dé}
rzeki, oraz z przestarzalego, wymagajaccgo licznych
napraw, a zatem wysokich kosztéw utrzymania i pod
wzgledem wielkoSei nie przystosowanego do stann
1zeki, taboru. Dlugie przerwy w zegludze, wynikajace
z niskich stanéw wéd, oraz uszkodzenia taboru, pod-
noszy ogromnie koszty eksploatacji i uniemozliwiajg
przewdz tanszych towaréw masowych. Kompromiso-
we rozwigzanie na okres przejéciowy w sensic lepsze-
go wykorzystania drég wodnych podsunalt dyr. Rudz-
ki w wyzej przytoczonym referacie jak nastepuje:
»Nalezaloby zbadaé sprawe mozliwoéci uruchomienia
tanich mniejszyeh barek, mogacych kursowaé nawet
przy niskim stanie wéd na przestrzeni calej Wisly.
Gdyby dalo sig to technicznie zrealizowaé umozliwio-
ne by zostalo w praktyce wlaczenie Slgska do sieci
wodnej portéw, a kolej zostalaby odcigzona pod
wzgledem przewozu towaréw masowych, co mialoby
ogromne znaczenie w okresie braku wagonéw*. Takie
rozwigzanie natrafiloby nie tyle na trudnoéci tech-
niczne, ile raczej gospodarcze, gdyz ekonomia malych
barek jest oczywiscie znacznie mniejsza, anizeli ba-

rek wiclkich, gdyz stosunek wagi érodka transporto-
wego do wagi tadunku, decydujacy w znacznym sto-
pniu o taniosci kosztéw transportu wodnego, maleje
w miarg pojemnosci barki.

Dla zaokraglenia wywodow o s$rodladowych
drogach wodnych w zaplcczu portowym nie nalezy
pomingé tak powazncj arterii komunikacyjnej jaka
jest Dunaj. Wysoko postawiona zegluga na Dunaju
zacheca do korzystania z tanicgo przewozu. Dunaj ja-
ko artcria komunikacyjna portéw dotychczas wykes
rzystywana hyla w kombinowanej taryfic kolejowo-
wodnej polsko-czechos.owackiej z przeladuriiem
w Bratystawie dla ruchu z Wegrami, Jugostawia i Bul-
garig. Praktycznec wyniki byly jednak narazie mini-
malnc.

Mimo tak rozlcglej i korzystnej sieci drég wod-
nych port gdanski nalezy podobnie jak port gdynski
do rzedu tzw. portéw kolejowych, gdyz w strukturze
komunikacyjnei zaplecza glowng 1 niemal wylgczng
role odpgrywa sieé kolejowa. Z punktu widzenia prze-
wozéw kolejowyceh port gdanski stanowi jeden z naj-
bardziej ozywionych ofrodkéw; w 1938 r. np. przy-
jecie towaréw w  porcie gdanskim  wynioslo
5400000 t, a nadanie 1200000 czyli w sumie
6 600 400 t. Wiérsd nolskich oSrodkéw komunikacyj-
nych rozpatrywanych z punktu widzenia przewozow
port gdanski zajmuje trzecie miejsce, za wojewddz-
twem §lgskim i portem gdyfskim, podeczas gdy
wszystkic inne wojewédztwa nie wykazujg przewozow
przekraczajacych 3300000 t. W poréwnaniu z po-
wyzszymi oérodkami posiada port gdanski najwiek-
szq przestrzennoéé portowego ukladu komunikacyj-
nego, gdyz wyzej podanc vprzewozy korzystaja
z 330 km toréw portowych, podczas gdy np. w porcic
rdyfiskim na wigkszg ilo§é przewozdéw przypada tylko
222 km toréw portowych.

Kolejowy uklad komunikacyjny zaplecza porto-
wego siega poza obszary, z ktérymi istniejg polgcze-
nia wodne i obejmuje nie tylko wszystkie oérodki go-
spodarcze Polski, ale réwniez poludniowe obhszary po-
7a polskic. w obecnym ukladzie politycznym w pier-
wszym rzedzie. Rnmnni¢ i Weprv. oraz w slabszym
stonniu Slowacie. Bulzarie i Jugoslawie. wrerzcie no-
hdniowo-zachodnia Rosie Sowiecka. Dlupo$é drés
kolejowych w krajach intensywnej penetracii norto-
wej wvnosi: Polska 20 118 km, Rumunia 11 400 km
oraz Wegry 8 700 km.

W pierwszym dziesigcioleciu kolejowej polityki
portowe], kiedy ruch na drogach dowozowych szybko
wzrastal, wynikaly najwicksze trudnoéci techniczne
i organizacyine w zwiazku z koniecznosca wprowa-
dzena jednolitezo systemu eksploatacyjnego i admi-
nistracyjnego dla calej sieci kolejowe] oraz przysto-
sowania drég i taboru do wzrastajgcych zadan prze-
wozowych. Najwicksze obciaZenie istnialo i istnieje
oczywiscie na krotkim przebiegu pomorsko-gdan-
skim, na ktérym koncentruja sie transporty z calego
zanlecza: wymaga to znacznie wiekszei przelotnosei
od szlakéw normalnie uzywanych. Dla odcigzenia
istniejagcych polaczen stworzono specjalng magistrale
Slask-Gdynia, wskutek czego ulatwiono réwniez ruch
z portem gdanskim. Bardzo waing role w komunika-
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¢ji % ziemiami pélnocno-
wschodnimi odegra znajdu-
jaca sie¢ w budowie kolej
Ostroleka-Dzialdowo, ktéra
skroci trase 1 czas przebie-
gu. Nowa ta linia zyskala juz
w tej chwili na znaczeniu,
gdyz zajecie Klajpedy niwe-
czy projektowanc skierowa-
nie czeSei ruchu z tych ziem
do tego portu, przy czym
dzieki niej] nawet mozliwe
bedzie rozszerzenie zasiggu
portowego réwniez na Li-
twe, nie posiadajgcg obec-
nie wlasnego portu.

Wlasciwa  organizacja
przewozéw 1 ruchu porto-
wego wymaga wspolpracy

kolei z zarzgdem portowym,
czemu zwlaszcza w ostatnim
dziesi¢cioleciu  poéwigcono
specjalng uwage. Eksploata-
cja urzadzen portowych wy-
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wego, wymagaja wspoélpracy
w zakresie przystosowania
ilogci toréw portowych do
potrzeb ruchu, ale réwniez
w zakresic dyspozycji iloé-
clowo przewazajgcych trans- )
portéw. Rozbudowa toréw portowych wzglt?dn'xe
ich zmiany przeprowadzane s3 w porozumieniu
i w miar¢ postulatéw Rady Portu, a dla uspra-
wnienia szybkoéci przeladunku, waznego zaré6wno
dla kolei, jak armatoréw, stworzono specjalne
biuro dyspozycyjne. Dzigki energicznym wysitkom
zarzadu kolejowego szybko$é i regularnosé przebiegu
pociggéw towarowych Jjest na ogdél wystarczajaca i tak
skonstruowana, ze przesylki wymagajace szybkiej do-
stawy korzystajs z specjalnych ulatwien. Pewne nie-
domagania wykazuje jeszcze ruch tranzytowy, tak ze
zagadnienie usprawnienia i przyépieszenia przewo-
z6w tranzytowych od przej§¢ granicznych rumun-
skich, wegierskich, litewskich oraz ewentualuie ro-
syjskich wymaga dalszej specjalnej uwagi i troski.
W chwili obecnej przewozy w komunikacji z wazniej-
s2ymi oérodkami gospodarczymi Rumunii, Wegier
i Jugoslawii przebiegaja w nastgpujacych czasach:

cesarskicgo geografa

RUMUNIA godz. Budapest 75
Oraseni 70 Szolnok 80
Cernauti 86 Debrecen . 90
Bacau 92 Szeged . 100
Brasov . 136 Dombovar . 126
g:iam.., : i:; JUGOSEAWIA  godz.
Galati . 144 Buborida . 82
Bucuresti . 146 Kelebia .82
Oradea . 152 Beograd . 91
Timisoara . 160 Velika Kikinds 96

Jimbholia . 96
WEGRY goda. Zagreb . . 108
Komarom 66 Caribrod (Dragoman) 108
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Wobec przypuszczalnej zupelnej utraty przejsé
czechostowackich oraz niepewnego stanowiska komu-
nikacyjnego Slowacji, caly cigzar ruchu tranzytowe-
go z poludniem i poludniowym wschodem przesuwa
si¢ na przejécia rumunskie i wegierskie. W uwzgled-
nieniu zwigzanego z tym przedluzenia linii przewozo-
wych nalczy dolozyé maksymalncgo wysitku celem po-
wiekszenia przepustno$ci wegterskich przejsé karpac-
kich oraz przyépieszenia przewozdw tymi liniami. Be-
dzie to zadaniem dalsze] wspélpracy zainteresowa-
nych zarzadéw kolejowych.

Wykorzystanie istniejacego ukladu komunika-
cyjnego po mysh polskiej polityki morskie] mozliwe
bylo wobee usilowan konkurencyjnych tylko na za-
sadzie interwencji. Abstrahujgc od strony technicz-
nej tego zagadnienia nalezalo stworzyé taki uklad,
ktérego dzialanie wyznaczalby wspélezynnik kosztow.
Alimentacja ruchu portowego wymagala, aby droga
morska przez wlasne porty wykazywala stanowcza
przewage w zakresie kosztéw nad wszystkimi droga-
mi konkurencyjnymi. Najwazniejszym wspélezynni-
kicm tak pomyslancj interwencji przeciw geograficz-
nemu ukladowi stosunkéw musialy si¢ staé taryfy ko-
lejowe, gdyz polityka taryfowa umozliwia kierowanie
przewozami na calym obszarze panstwa wedlug usta-
lonego planu. Zadaniem polityki taryfowej bylo po-
zyskanie mozliwie wielkiej iloéci transportéw dla dro-
gl morskiej przez taki uklad poziomu kosztéw, ktéry
przeciggalby nie tylko handel calej Polski, niezalez-
nic od geograficznego polozenia ofrodkéw, lecz réw-
niez transporty z zaplecza dalszego, pozapolskiego.
Wysilki polskiej polityki taryfowej szly przeto
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w tym kierunku, aby najpierw zdobyé wszystkie e
transporty z zaplccza polskiego, ktére na zasadzie
swej struktury kicrunkowej i geograficzne] cigzy
ku drodze morskiej, nastgpne wysilki zmierzaly ku
otwarciu zaplecza pozapolskiego, ku urueliomicniu
drogi transportowej na osi poéinoc-poludnie. Oczywi-
scie ofiarno$é polskic) polityki taryfowe] musiala
wzrastaé w miare oddalania si¢ od geograficznego
zaplecza portéw polskich i wkraczania w sfer¢ obeych
wplywow portowycl.

Posuniecia taryfowe ua rzecz portéw mialy po-
czgtkowo charakter przypadkowy. Po wprowadzenia
pierwsze] wlaSciwe] taryfy wewneirznej w czerwcu
1920 r. przystgpiono do opracowywania taryf wyjjt-
kowych. Pierwsze taryfy nie zawieraly zadnych pre-
ferencji na rzecz drogi morskiej, lecz byly utraymane
w te] same] wysokoéei jak przewozy przez granice
lydowe. Pierwszym artykulemn masowym ktéry skic-
rowano na droge morskg przez port gdanski Dbylo
drzewo. Kolcje polskic ustalily w 1923 r. ochronng
taryfe drzewng, ktéra cechowala wydatna obnizka
stawek przewozowych z okregéw zagrozonych konku-
rencja obcych portéw, w pierwszym rzedzie z woje-
wédztw wschodnich. Rozbudowa technicznego wypo-
sazenia portu gdanskiego, a pézniej réwniez portu
gdynskiego -umozliwila dzieki ustaleniu odpowiedniej
taryfy zapoczatkowanie w 1925 r. i skoncentrowanie
wywozu wegla w portach polskich do dnia dzisicjsze-
go. Dzieki niskiej taryfie zdolano bardzo szybko po-
zyskaé wyréwnawcze rynki morskie dla zbytu wegla
polskiego, kiedy zamknely si¢ granice niemieckie.
W latach 1925 1 1926 podjely koleje polskie encrgicz-
ng ofenzywe o uciekajgce do Szczecina transporty
poznanskie. Dzigki kilkakrotnemu obnizeniu stawck
przewozowych zdolano przy pewnym wykorzystaniu
polskich érédladowych drég wodnych wykluezyé kon-
kurencje Szezecina tak dalece, ze dzisiaj uciekajg
w tym kierunku juz tylko minimalne ilosci. Dla trans-
portéw zboza ustalono w ostatnim czasie taryfe spe-
cjalng, ktéra uwzglednia sile atrakcyjng Szczecina
w odniesienin do kazdej stacji nadania. W tym sa-
mym mniej wiecej czasie pozyskano najwazniejsze to-
wary przywozowe mianowicie rudy, fosforyly oraz
zlom. Od tego czasu rozbudowano taryfy wyjatkowe
coraz szybciej, tak ze obejmowaly coraz wigcej arty-
kuléw. Najnowsza taryfa uwzglednia caloksztalt wy-
tycznych aktywnej polityki morskiej w miare finan-
sowych mozliwosci P. K. P.

Réwnoczesnie z ustalenicm planu przewozéw na
ohszarze R. P. przystapiono w mysl wytyeznyclt pro-
gramu morskiego do akeji w stosunku do obszaréw
pozapolskich. Mimo inaczej wrézacego wspdélezynnika
geopgraficznego, ktory wskazywal, racze] na rozwdj
tranzytu ladowego po linil poziome] na ustugach wy-
miany handlowej miedzy wschodem a zachodem, wy-
kazala przyszlosé, ze znacznie lepsze widoki rokuje
10zwé] tranzytu lamanego — ladowo-morskicgo —
na osi péinoc-poludnie. Pierwszym obiecktem naszej
akeji akwizycyjnej stala sie Rumunia, geograficznie
najkorzystniej polozona w stosunku do naszych por-
téw, przez ktore prowadzi najkorzystniejsza droga
w kierunku pélnocnych partneréw handlowych Ru-

e : . Py e . . i
munii. Wyrazem naszej akeji akwizyeyjne] w zapleczu
rumuniskim byla polsko-rumuniiska taryfa zwiazkowa

“stworzona w 1924 r., ktéra stauowi picrwszy taryfe

zwigzkowy Ifuropy powojennej. W chwili obee-
nej tranzyt rumwiski korzysta w pilerwszym rze-
dzie z polsko-rumunskicj taryfy dla komunikacji
z portami morskimi. Obok tego istnicje polsko-ru-
munska taryfa dla komunikacji z rumunskimi por-
tami morskimi, ktéra pomyslana jest jako podsta-
wowa dla rozwoju tranzytu przez Polske i Rumunie
na rzeez wymiany handlowej bliskicgo Wschodu. Jest
to wice taryfa alimentujgca zaréwno porty runuiskic
jak i polskie. Wartoé¢ rumunskiego ruchu tranzyto-
wego, ktory z killan tysigey ton wzrést na kilkasetty-
sigey ton, polego w pilerwszym rzgdzie na tym, ze obej-
wowal prawie wylyeznic transporty wartosciowe
i drobnicowe. RéwnoczeSnie z gruntowaniem wply-
wow polskie] drogi morskiej w zapleczu rumuniskim
przystapiono do penetracji zaplecza czechostowackiec-
go. Nie byla to jeszeze ogélna i wszeclistronna akeja,
lecz wyjgtkowa, zmierzajaca do pozyskania jednego
towaru, mianowicie rud. Mimo doskonalej pozyeji por-
té6w niemieckich, dzigki polgczeniu $rédladowa drogg
wodng z Europg §rodkowa, zdolano pozyskaé w 1926 v.
pierwsze transporty rudy czeskie] mianowicie okolo
45000 t. Tranzyt rudy czeskiej osiagnal w latach
1926—1938 prawie 4 miliony ton, przy czym kiero-
wany byl prawie wylaeznie przez port gdanski. W na-
stepnyclt latach akeja akwizyeyjua stala si¢ coraz
wszechstronniejsza, obejimujge coraz liczniejsze towa-
ry zaréwno w kicrunku przywozowym, jak i wywozo-
wym. Podjecic konkurencji w calym zapleczu bal-
katskim przypadlo na ostatnie lata, kiedy to zalozono
przedstawiciclstwa w Wiedniu, Budapeszeie 1 Belgra-
dzie obok juz istniejgecych w Pradze i Bukareszcic.

O przyszlych widokach naszej polityki tranzyto-
we] wyrazil sie dyr. Rudzki w wyze] wymicnionym re-
feracie nastepujgco: ,,Zmiany polityczne ostatnicego
roku podwazyly powaznie mozliwoéci rozwoju lran-
zytu przez nasze porty. Wystarczy sobic zdaé sprawe
z tego, ze w 1937 r. ok. 80%0 caloéci tranzytu stano-
wily przewozy czechoslowackic. Czgsé ich pochodzaca
z¢ Slgska Zaolzianskiego przyczynia sie obecnic do
wzrostu przewozéw polskich. Wlasciwe Czechy sa
w dancj sytuacji dla nas pozycjg prawdopodobnie ca}-
kowicie stracong. Slowacja poza drewnem duzo nain
i tak zaofiarowaé nie moze, a zaleznoéé jej od Niemiee
stale wzrasta. Do pozytywnych zmian polityeznych .
dla mozliwoéeci rozwoju tranzylu zaliczyé nalezy na-
tomiast uzyskanic granicy z Wegrami.

Pesymistyczne uwagi powyzsze nie mogg jednak
sluzyé jako podstawowe dla wysnuwania wnioskéw
rezygnacyjnych. Po picrwsze dlatego, Ze latwe 1 szyb-
kie zmiany w strukturze politycznej §wiata nic zawsze
muszg byé trwale, dale] nawet w obeenych warunkach
mamy mozno$é zrekompensowania sobie do pewnego
stopnia na innych terenacl strat poniesionych w Cze-
choslowacji.

Najwigksze mozliwosei daje Rumunia, ktéra
i dawniej powazng rolg odgrywala w tranzycic przez
porty. Lata ostatnie przyniosly pewnc cofniecie sig
wladnie tranzytu rumunskiego, kiéry w 1937 r. wy-
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niést ok. 55 000 t, W hhjpoxnyélnie]‘szj{'m jednak roku
1936 tranzyt rumunski osiagngl juz 175310 ton.
Trudno sobie zdaé sprawe, jakimi drogami péjdzie
w najblizszym okresie polityka gospodarcza Rumu-
nii. Duzo jednak momentéw wskazuje na to, ze Ru-
munia nie ehce si¢ uzaleznié catkowicie od Niemiec,
a panstwa zachodnio-europejskie ze swej strony beda
dazyly do utrzymania si¢ na rynku rumunskim. Dro-
ga przez porty polskie nabicrze wéwezas dla Rumunii
obok portéw wlasnych ua aktualno$ci. Teren ru-
munski musi byé przez organy akwizycyjne jak naj-
staranniej 1 jak najintensywniej opracowany. Obok
tranzytu rumuiskiego rozwija¢ si¢ moga przcwozy
z Jugostawii 1 Bulgarii, z ktérych najdogodniejsza
droga do portéw polskiego obszaru celnego prowadzi
obecnie przez Rumunie. Tranzyt wegierski jest sto-
sunkowo nowy, zainteresowanie naszymi portami na
terenie Wegier wzrastalo jednak ostatnio silnie, czego
dowodem jest wzrost przeladunku. O ile w 1937 r.
tranzyt ten wyniésl 35 324 t, to tonaz samego picrw-
szego polrocza 1938 wykazuje juz 30 749 t. Nowa
sytuacja polityczna daje w komunikacji z We-

grami plusy i minusy. Plusem jest to niewatpliwie, ze

nie potrzebujemy obecnie zadnego posrednika dla
ustalenia wysoko$ei stawki przewozowe] miedzy por-
tami, a wegierskim ich zapleczem. Wystarcza tu po-
rozumienie polsko-wegierskie. Minusem jest to, ze
droga bezposrednia, z pominigciem linii slowackich,
jest znacznie dluzsza, a mianowcie odlegloéé Gdynia
Gdansk — Budapesst przez Mosty Slaskie wynosi
1046 km, a przez Sianki 1379 km. Przewéz bedzie
dluzszy i odbywaé sie bedzie technicznie gorszg tra-
84, stawki muszg byé tym bardziej utrzymane conaj-
mniej na poprzednim poziomie. Jest to warunck ko-
nicczny dla rozwoju bezposrednie] komunikacji mie-
dzy portami, a Wegrami.

Pewne przeblyski nowych mozliwoéci dla por-
téw powstaja w zwiazku ze zmianami politycznymi
na odcinkach litewskim 1 sowieckim. Gdansk juz
przed wojna przeladowywal powazng ilo§é zboza i cu-
kru rosyjskiego dochodzgca do 360 000 t. Po wojnie
tranzyt sowiecki korzystal z portéw polskich wyjat-
kowo. Wozono mianowicie troche drzewa przez
Gdansk, poza tym Sowiety importowaly przez porty
surowce hutnicze dla Czcchoslowacji. Stosunki han-
dlowe sowiecko-niemieckie nie posiadaja zwigzku
z sytuacjg polityczng podstaw do pomyslnego rozwo-
ju. Gdyby Sowiety rozbudowaly w zamian za to swojc
kontakty z krajami Europy pélnocnej i zachodniej,
to w niektérych wypadkach Gdynia i Gdansk moglyby
stanowi¢ dla nich dogodny punkt przeladunkowy.

Litwa po utracie Klajpedy ma zamiar rozbudowaé
sw6] port w Swientoi. Zajmie to jednak duzo czasu.
Jezeli Litwa nie zechce catkowicie zdaé sig na poéred-
nictwo niemieckie w swych obrotach z krajami zamor-
skimi, to bedzie musiala kierowaé swéj eksport przez
inne porty obce. Dla towaréw masowych najodpowied-
niejszg bedzie prawdopodobnie Libawa. Poniewaz jed-
nak nie posiada ona rozbudowanej sieci linii okreto-
wych, towary wymagajace regularnego transportu,
mogloby sie skierowaé czeSciowo na porty p. o. c. Nie
bylaby to zadna nowo$¢ pod wzgledem linii przewozu,
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skoro transporty z Wilenszczyzny wygodnie przewo-
zone s3 do Gdyni i Gdanska. Nie nalezy czekaé na ini-
cjatywe litewsky, ale zrobié¢ z naszej strony jak naj-
dogodniejsze dla Litwy w tym wzgledzie propozycje®.

Ruch samochodowy 1 zegluga Srédlgdowa prze-
chodza w chwili obecnej mniejwigcej réwnolegly roz-
woé] w kierunku wzrastajgcego doskonalenia technicz-
nego. Jeden 1 drugi ruch pozostaje, o ile chodzi o wy-
znaczone im drogi komunikacyjne, w Scislym zwigzku
z dobrem ogélu, gdyz przewaza zdanie, ze ich utrzy-
manie 1 rozbudowa odpowiadajg bardziej interesom
ogolu, anizeli kazdorazowych uzytkowcéw. Na tym tle
polaczenie drogami kolowymi z zapleczemm zaczyna
odgrywaé w komunikacji portowej na calym Swiecie
coraz wicksza role. Porty zachodnio - europejskie,
zwlaszcza Hamburg, Roterdam i Antwerpia, przez
tére przechodzi wieksza ilo§é transportéw drobnico-
wycli, przystosowujg swe urzadzenia do wymogéw tego
ruchu przez budowe odpowiednich drég do skladow
drobnicowych. Pole pracy samochodu, ktérego koszta
wyznacza wspélezynnik niestaly, stanowi ruch na bli-
skich 1 $rednich odlegloéciach przede wszystkim do
obslugi sporadycznych 1 mniejszych transportéw drob-
nicowych. Méglby zatem w obsludze szczuplego sto-
sunkowo ruchu drobnicowego portow polskich ode-
gra¢ wazng role. W Polsce jednak narazie réwnolegly
rozwéj ruchu samochodowego i zeglugi §rédladowe]
cechuje przede wszystkim ich podrzedne znaczenie
wynikajace z niewlasciwego stanu drég i taboru. Jesli
chodzi o port gdanski, ktéry jeszcze w mniejszym sto-
pniu korzysta z obslugi samochodowej, niz port gdyn-
ski, to warunki komunikacyjne w samym porcie sprzy-
jajg rozwojowi ruchu samochodowego, ktéry ma latwy
dostep do wszystkich tych czeSci portu, w ktérych
koncentruje si¢ przeladunek towaréw mogacych ko-
rzystaé z tej komunikacji.

Bezpoérednich polaczen lotniczych port gdanski
zasadniczo nie posiada, gdyz linie gdanskie stanowig
linie dowozowe do gléwnych punkiéw wezlowych ru-
chu lotniczego tj. Berlina i Warszawy. Przez Berlin
posiada Gdansk polgczenie lotnicze z calym Swiatem,
via Gdynia—Warszawa zwigzany jest z calg sigcia drog
oblatywanych przez Lot. Dalsza rozbudowa polaczen
lotniczych Gdyni bedzie wobec bliskiej odleglosci od
Gdanska w praktyce réwnoznaczna z zwiekszeniem
zasiggu polaczen lotniczych Gdanska.

Odpowiednikiem drég pelniacych swe zadanie na
zaplecza jest zegluga morska, wolna wzgl. regularna.
O sprawnoéci kazdego portu od strony morza decy-
duje ilo§é 1 czestotliwosé okretowych linii regular-
nych, ktora dany port dysponuje, oraz tonaz tram-
powy, od czego zaleine sg szanse skoordynowania ko-
munikacji na zapleczu portowym z komunikacjg na
morzu, gdy chodzi o transport towaréw, Wzrastajgce
znaczenie portu gdanskiego i gdynskiego przyczynilo
sie do traktowania ich przez sfery amatorskie, jako
korzystnego pola pracy dla swych statkéw 1 rozwinelo
nawet do pewnego stopnia wspoélzawodnictwo o mor-
skg obsluge transportowa portéw p. o. ¢. W wyniku
zmiany nastawienia armatoréw, porty rozporzqdzajg
dzisiaj coraz wieksza iloScig tonazu, ktéry jest podsta-
wa powazne]j sieci linii regularnych 1 stalych pelgczen



zeglugowych oraz i obslugi trampowej. W, pierwszych
latach rozwoju polskiego handlu morskiego uwaga
$wiatowych armatoréw zwrécona byla na port gdanski,
ktory zdolal dzigki tenu zbudowaé podstawowy szkie-
let pofgczen zeglugowych przystosowanych do rodza-
ju i struktury ruchu portowego. lstnienie takiej pod-
stawy ulatwilo rozbudowg poigczen zeglugowyclh por-
tu gdynskiego, na ktéry zasieg hnii gdanskichh w miarg
wymagan ruchu w Gdyni zostal rozszerzony. Z drugie)
strony port gdanski skorzystal dzieki temu, ze linie
regularne urucliomione w Gdyni przez banderg polska,
w wigkszosci wypadkow przeszly réwniez do ovslugi
portu gdanskiego. )

W pierwszym okresie rozbudowa polaczen mor-
zkich postgpowaia w miar¢ wzrostu onrotu towaro-
wego w poszcezegodinyceh relacjach, dajgcego gwaranc)g
wystarczajaeej alimentac)i bgdZ to w postact transpox-
tow towarowych, badz odpowiedniego ruchu pasazer-
skicgo. W ostatnim czasie zaznaczylo sig¢ juz 1nne na-
stawicnie sfer zeglugowych, ktére tworza nowe linie
w polgcezeniach wykazujgeyeh narazie sfaby ruch mor-
ski. Linie takie poczjtkowo o malej czgstotliwoSci
rejséw rozbudowujg obsluge w miare pozyskania trans-
portow i przyczyniajg si¢ w ten sposob do maryui-
zacji handlu polskicgo wzgl. wzrostu przewozéw tran-
zytowych. Uzestokroc regularne polgczenia zeglugowe
zwlaszcza linie zamorskie oddajg powazne uslugr pol-
skiej ekspansji handlowej na rynkaeh zagranicznych.
Dotyczy to zwlaszeza tak zwanych linii jednostron-
nych, ktoére przez ofiarowanic niskich stawek w kie-
runku ' niewykorzystanym mogg przyczyni¢ si¢ do
wzmozenia obrotu handlowego w danyeh re-
lacjach.

Rozwéj sicei linii regularnych i stalych polgezen
okretowych jest przedmiotem stale] uwagi i pracy
zarzadéw portowyech. L'aryfy oplat portowych sg tak
zbudowane, aby dawaly pewng podniet¢ do organi-
zacji ruchu regularnego. Jjuz statki nieregularne za-
wijajace czgbcie] do portéw uzyskujy poczgwszy od
szostego wejScia w tym samym roku kalendarzowym
10%/0 znizki, zaé poczawszy od 11 wejécia 20%0 znizki
oplaty za wejscie i wyjscie. Statki linii regularnych
w komunikacji z portami europejskimi, Morza Sréd-
ziemnego i Czarnego oraz portami atlantyckimi Afry-
ki polnocnej od 25" szerokosci pélnoenej korzystaja
ze znizki 40Y/c-owej, w komunikacji z wszystkimi in-
nymi portami z 5U%-owe] znizki oplat za wejscic.
Taryfa portéw polskicgo obszaru celnego jest zatem
wreez odwrotnie ujeta, anizeli taryfa Swiatowych por-
téw zachodnich, w ktérych oplaty na ogét wzrastaja
w stosunku prostszym do dlugoéei linil. O wspotpracy
Gdanska i Gdyni na polu zeglugowym $éwiadezy fakt
przyznawania 50%-owej znizki za wejscie lub wyjécie
statkom linii regularnych zawijajgcych do obu portéw

oraz znizki 15%-owej statkom linii nieregularnych.-

Najwigkszg znizke otrzymujg zatem linie dalekomor-
skie obslugujgce réwnoczeénie w jednym rejsie porty
Gdynia i Gdansk. Taki uklad taryfy jest doskonalym
$rodkiem propagandowym, ktéry w znacznej mierze
przyczynia sie do podniesienia ilosci linii regularnych,
gdyz w ten sposéb wyréwnuje si¢ czgsciowo przewaga
portéw zachodnich, ktére dla armatoréw maja wigk-

szg atrakeje ze wzgledu na istnienie wigkszej masy
przcwozowej.

Dzieki systematyczncinu popieraniu rozwoju po-
lyczen zeglugowych Gdaiisk posiada obecnie 60 linii
regularnych i stalych polgczen okrgtowych. W po-
wyzsze] ilosci partycypuje 12 linii polskich. Struktura
sieci polgczen zeglugowych pod wzgledem relacji oraz
obslugi portéw odpowiada z natury rzeczy struktu-
rze kiernnkowej i towarowej polskiego handlu zagra-
uicznego oraz specjalizacji portéw w zakresie prze-
laduuku. Port gdanski ma przewaznie polaczenia ze-
glugowe w takich relacjach, w ktérych przewage majg
towary stanowiace specjalno$é portu gdanskiego,
w pierwszym rzedzie artykuly rolne i drzewo. Sy to
towary, ktére w znacznym stopniu alimentujy linie
regularne, mimo ze sg zasadniczo artykulami masowy-
mi i jako takie przewozone przede wszystkim tram-
pami. Najliczniejsze sa zatem linic Gdanska w komu-
nikacji z najwazuiejszymi importerami tych towaréw
tj. z krajami zachodniv-europejskimi, z ktérymi
Gdaisk posiada 35 stalych polaczen. Z krajami pél-
nocnymi i baltyckimi posiada port gdanski 17 pols-
czen, ktére w plerwszym rzedzie obslugujg drobne
transporty rolnicze, drzewne i metalowe, przy czym
do$¢ znaczng rolg odgrywaly dotychezas transporty
tranzytowe z dalszego zaplecza. Najslabiej rozwinieta
jest regularna zegluga portu gdanskiego z Morzem
Srédziemnym, z ktérym istnieje 5 polaczen oraz z kra-
jami zamorskimi, z ktérymi port gdanski posiada tylko
3 polgczenia. Tuki stan rzeczy wynika ze struktury
handlu zagranicznego Polski oraz portu gdanskiego.

Ogniwo poséredniczgce migdzy morskim, a lgdo-
wym uklademn komunikacyjnym portu stanowig urzg-
dzenia przelndunkowe, ktére stanowia niezbedne wy-
posazenie portowe dla zwigzania tych ukladéw w je-
dng calo8é uzytkows. Dzicki tak korzystnemu syste-
mowi komunikacyjsemu mozliwe bylo coraz wigksze.
wlgczenie portu gdanskiego do obstugi polskiego han-
dlu zagranicznego, tak Ze obroty towarowe szybko
wzrastaly, przy czym najwigkszy skok zaznaczyl sie
z 2720000 t w 1925 r. na 6300000 t w 1926 r.
W ostatnich latach przeladowywal port gdanski od
7100000 t do 7220000 t. Obsluga tak powaznego
obrotu towarowego mozliwa byla tylko na podstawie
szybkiej rozbudowy istniejgcych urzgdzen przeladun-
kowych, ktéra przeprowadzona zostala dzieki licz-
nym inwestycjomn. Réwnoczeénie z powiekszeniem po-
wierzchni wodnej portu przystagpiono do przystoso-
wania jej do potrzeb przeladunku przez poglebienie
basenéw, budowe nabrzezy, powickszenie ilogei urzg-
dzen przeladunkowych oraz modernizacje 1 powigk-
szeniec magazynéw skladowyeh, Dzi¢ki stalym pracomn
poglebiarskim przecietna glebokosé portu wynosi
w chwili obeencj 6—9 m zaleznie od potrzeb ruchu,
maksymalna natomiast 11 m. Ogélna ilo§é nabrzezy
wynosi 31 km, w tym 11 km nabrzezy betonowych.
Wicksza czesé nabrzezy, ktére przed wojng na ogol
nie byly wykorzystywane dla celéw handlowych, zosta-
la po wojnie ulepszona przez wzniesienic muréw lub
écian drewnianych i jest obecnie uzytkowana. Ogélna
iloé¢ urzgdzen mechanieznych dla obslugi ruchu to-
warowego wynosi 93. Dla przeladunku najwazniej-
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Gdansk, Basen towaréw masowych dla przeladunku rudy.

szych ilociowo towardw masowych tj. wegla 1 rud
‘wybudowano spccjalny basen w Wislouj$ciu. Basen
‘masowy wyposazony w 2 pomosty dla przcladunku
rud o nosnoéci 15 t oraz jeden o noénosci 10 t. Dla
przeladunku wegla wybudowano 3 urzgdzenia tasmo-
we o wydajnoéei 400—600 t na godzing zaopatrzone
w 6 wywrotnic wagonowych. Poza tymi urzadzeniami
specjalnymi, basen w Wisloujéeiu posiada jeszcze 2
dzwigi 10 tonowe, 11 dzwigéw 7 tonowych i 2 dzwigi
5 tonowe. Przeladunek wegla eksportowego odbywa
sig jeszcze przy nabrzezu na Dworcu Wislanym zao-
patrzonym w 4 dzwigi 7 tonowe oraz w Kaiserhafen,
gdzie przeladunkowi wegla stuzy 8 dzwigéw 5 tono-
wych. Przeladunek drzewa odbywajacy sig przewas-
nie Zérawiami (windami) statkéw wymagal stworze-
nia licznych skladéw, zaopatrzonyech w tory kolcjo-
we, kolejki waskotorowe oraz pomosty tadunkowe dla
bezposredniego zaladunku na statki morskie. Ogélna
ilo§¢ placow skladowych dla drzewa wynosi obecnie
ok. 2 mil. m*. Dla skladania drzewa na wodzie urza-
dzono ok. 2,5 mil. m* powicrzchni wodnej. Dazigki
tym inwestycjom port gdanski posiada dzisiaj
przypuszezalnie najwieksze urzadzenie dla przela-
dunku drewna. Zdolnoéé przefadunkowa zboza za-
lezna jest w pierwszym rzedzie od iloéci $pichrzow,
ktére posiadajg wbudowane urzadzenia przetadun-
kowe. Ogdlna ilo5é Spichrzéw portu gdanskiego wy-
nosi 21 o pojemnosci ok. 111 000 t. Dla skladowania
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i przeladunku towaréw plynnych sluzg 33 zbiorniki,
lctérych pojemnosé wynosi ok. 100 000 t. Przeladu-
nek drobnicy koncentruje si¢ w pierwszym rzedzic
w Wolnej Strefie, kiéra posiada ogélem 21 dzwigow
mianowicie 14 — 3 tonowych, 2—5 tonowe, 3—2 to-
nowe oraz 2-—1,5 tonowe. Ogélna powierzchnia uzyt-
kowa magazynéw wynosi 291 791 m*. Ulepszenia na-
tury ogélne] objely nowoczesne urzadzenia sygnali-
zacyjne powietrzne i podwodne, liczne motoréwki,
statki ratownicze, lodolamacze, podwyzszenie iloSci
miejsc zwrotnych z jedncgo na cztery, zmodernizo-
wanie i rozbudowe warsztatéw naprawnych dla ta-
boru plywajacego i diwigéw.

Jesli chodzi o dalszg polityke inwestycyjng to
dyr. Rudzki w wyzej wymienionym referacie zajal
nastepujace stanowisko ,Porty posiadaé muszy re-
zerwe umozliwiajgcs obsluzenie zycia gospodarczego
w okresach dobrej koniunktury. Nie nalezy sig tym
zrazaé, ze mogy byé przejSciowe momenty, kiedy nie
wszystkie urzadzenia pracujg na 100%s, jest to nor-
malne dla kazdego przedsigbiorstwa. Gdynia i Gdaisk
dotagd na to na ogdl narzekaé nie mogy. Przeciwnic
caly szereg. urzadzen przeladunkowych, przede
wszystkim dla towaréw masowych wykorzystywany
jest w obydwu portach w sposéb nieckonomiczny,
gdyz nadmierny. Dzwigi pracuja przewaznic na tray
zmiany, co utrudnia przeprowadzenic wlasciwej kon-
serwacji 1 przyczynia si¢ do szybkiego zuzycia sie.
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£ rozwazan powyzszyeh wysnué mozna nastgpu-
Jaey wniosek praktyezmy na przyszlosé. Polityka in-
westyeyjua porlow winna byé przewidujaca i $miala.
Urzgdzenia portowe nalezy rozbudowaé tak, aby mo-
gly one sprostaé nie tylko akimalnym potrzebom ru-
chu portowego, leez nmozliwié réwniez bez trudnoéei
techntezuyeh dalszy jego wzrost. Dazyé unalezy do
tego, aby urzadzenia mechaniczne zarzgdéw porto-
wych pracowaly na dwie zmiany, nie wywolujge
zbytniego przedluzenia, a wige i podrozenia przela-
dunku. Ilosé ich winna byé w miar¢ moznoéei finan-
sowych portéw zwickszona. W okresach przejécio-
wego spadku przeladunka w portach nie nalezy zwal-
niaé tempa inwestyeyj, a odeigzenie portu pod wazgle-
dem ruchu wykorzystywaé dla modernizacji i grun-
towne] kouserwacji istniejgcych urzadzeid®,

Znaczenie Gdanska dla Polski jako portu i we-
zla komunikacyjnego jest funkcjy dynamiki obro-

Low t()waruwych. \Vszystkic pruwie wylacznie tran
sporty przechodzgce przez port gdanski sluzg pol.
skim interesom gospodarczym, wynikajge albo z pol-
skiego handln zagranicznego albo tranzytowego. Port
gdanski obsluguje ok. 83% polskicgo handlu zagra-
nicznego wzgl. ok. 48% polskicgo handlu morskicego.
Cheye ustalié liczbowo znaczenic gospodarcze Gdan.
ska dla Rzeszy 1 dla Polski nalezy wyj§é z stosun.
ku przedwojennych obrotéw towarowyel portn gdai
skicgo 2 500 000 t do obrotéw powojennych migdzy
7—9000 000 t. Jesli w tym rachunkn uwzglednimy
w odniesieniu do ¢ylr przedwojennych stosunek ob.
szaru ziem polskich znajdujacych si¢ w wladaniu Prus
przed wojng do calego obszaru Rzeczypospolitej Od.
rodzonej, to otrzymamy najwladciwszy proporeje po-
gladowy znaczenia Gdanska dla Polski, ktéra nic wy-
maga zadnego dalszego uzasadnienia i bedzie wy-
starczajacym dowodem, ze dla Polski Gdansk nic
mozc¢ stanowié dyskusji, ze jest wspoélezynnikiem go-
spodarczym, do ktérego obrony Polska musi stanagé
z wszystkimi sitami pafstwowymi.

Inz. BOHDAN NAGORSKI — Gdynia.

URZADZENIA PORTU

Port gdanski ma za soby Swicing prayszlosc i byl
w XVII stulceiu jeduym z najwickszych portéw nie-
tylko na Baltyku, ale wogéle w pélnocnej czgsei
Europy. Caly prawic handel zagraniczny Razcezy-
pospolitej Polskicj, a zwlaszeza wywés zboza i drze-
wa, koncentrowal si¢ wtedy w tym porcie. Jednak
wiek XIX, podezas kiérego Gdansk byl odciety od
wickszej czeSei swego naturalnego zaplecza polskie-
g0, byl okresem silnej depresji w rozwoju tego portu,
tak ze przed wojng port gdanski byl jednym ze sto-
simkowo mnicjszycl portéw niemieckich. Wobee po-
dzialu naturalnego zaplecza gospodarczego portu po-
mig¢dzy trzy panstwa, ruch portowy rozwijal sie w nie-
zwykle slabym tempie, gdyz niemozliwemn bhylo pro-
wadzenie jakiejkolwick jednolitej polityki komuni-
kacyjnej i taryfowej celemm planowego przyciggania
towaréw z tego obszaru. Précz tego Gdansk odezu-
wal w tym okresie silng konkurencje Szczecina
1 Krélewca, zaopatrzonych w lepsze polgczenia ko-
lejowe 1 systematyeznic popicranych przez Rzad
Pruski. W przeciwienstwie do Hamburga, Bremy,
Szczecina, port gdanski nic zostal w ostatniclt latach
przedwojennych zmodernizowany. Glebokodéé wody
w porcie wynosila wprawdzie 9 do 10 m na drodze
jezdnej, leez bezpoérednio przy nabrzezach byla prac-
waznie bardzo mala (4Y2m), stopien mechanizacji
przeladunku byl minimalny (w ealym porcie znaj-
dowalo sig tylke 13 elektrycznych dZwigéw nabrzez-
nych). Sklady nabrzezne byly ciemne i przewaznie
drewniane, duze przesirzenie nabrzeine lezaly nie-
uzytkiem, lub tez byly zajete do celéw marynarki wo-
jennej, nie przynosily wiec zadnego pozytku dla ru-
chu handlowego.

Jedynie dla nicktérych kategoryj towaréw, ktére
stanowily przed wojng gléwne podstawy ruchu por-

GDANSKIEGO

towego w Gdansku, a wice np. dla zboza 1 olejéw mi-
woczesne urzgdzenia, a mianowicic silosy zboZowe
tanki dla olejéw mincralnyeh- Dla drzewa
instnialy dosé liczne urzgdzenia, lecz o charakterze
raczej przemyslowym (tartaki), w mniejszym zaé
stopnin dlawlaéciwego przeladunku wprost ze skla-
déw na statki.

W latach powojeunych nastgpila radykalna zmia
na tcj sytuacji przez polgcezenie calego naturalnego
zaplecza Gdanska w granicach odbudowanej Rze
czypospolitej Polskicj. Gdansk zostal Wolnym Mia-
stem wlaczonym w obszar celny Polski, a port prze-
kazano na zasadzie Lkonweneji polsko-gdaiskiej
z r. 1920 nowoutworzone] mieszanej jednostee admi-
nistracyjnej, a mianowicie Radzie Portu i Drég Wod-
nych w Gdansku. Rada Portu zlozona jest w polo-
Wolnego Miasta Gdaiska, pod przewodnictwem neu-
tralnego prezydenta. Instytucja ta zarzadza samo-
dzielnie portem gdanskim, ustala 1 pobiera oplaty
portowe, posiada swojg policje portows i jest wladei
ciclky wigkszoéei terenéw portowych i nabrzezy.

Rada Portu ma za zadanie umozliwié Polsce
wolne i niczym nieskr¢gpowanc korzystanic z portu
oraz przystosowaé port i jego urzgdzenia do potrzeb
zwickszonego kilkakrotnie rnchu. Obeenie po 18 la-
tach dzialalnoéei Rady Portu powiedzicé mozna, ze
modernizacja i rozbudowa portu poszla tak daleko,
ze port gdanski moze pod wielu wzgledami staé na
réwni z najlepiej urzadzonymi portami w Europie,
Zbudowane zostalo pare kilomctréw nabrzezy o gle
bokosci do 9 m, stare nabrzeza zostaly zmodernizo-
wane. przez ustawienie duzej iloéei dzwigéw i budowe
wielkich nowoczesnych skladéw na miejsce dawnych
szop. Przestrzeniec nabrzezne, nalezgce przed tym do
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inatynarki wojeiine] Z(')sta}y zamlenione na dosko-
nale, zniwelowane sklady drzewne, zaopatrzone w to-
ry kolejowe, kolejki waskotorowe, pomosty ladun-
kowe i temu podobne urzadzenia. Zbudowane zostaly
kowe i tym podobne urzgdzenia. Zbudowane zostaly
®erenach, ktére byly przed tym malo uzytecznymi
pastwiskami. Iloéé toréw nabrzeinych, bocznic kole-
jowych i toréw przetokowych i odstawczych zostala
wielokrotnie zwiekszona. Ilosé diwigéw wzrosla z 13
do 87. Jedunym slowem port ulegl zupelnie radykal-
nemu przeobrazeniu.

Aby dokladnie zrozumnicé rozbudowe portu na-
lezy rozpatrzeé, choé pobieinie rozwéj ruchu porto-
wego, ktéry jest dla planéw rozhudowy decydujgcy.

ROZWAJ RUCHU PORTOWEGO

Ruch statkéw w porcie gdanskim wamégl sie
doé¢ znacznie prawie niezwlocznie po ukonczeniu
wojny i polgczeniu Gdanska z polskim obszarem cel-
nym i pézniej, z malymi odchyleniami, wzrastal stale
w niezwykle szybkim tempie, zwlaszcza miedzy ro-
kiem 1925 a 1927, tj. po skierowaniu przez Gdansle
na wieksza skale eksportu wegla.

Ilogé i tonaz statkéw przy wyjiciu byly naste-
pujace:

Rok 1losé statkdw TonaZ rej. netto
1912 2992 970 653
1921 2 632 1568 336
1925 3986 1869979
1926 5967 3 432 482
1927 6 502 3 860 153
1928 6198 4 045 240
1929 5.396 3 892 362
1930 6078 4 143 098
1931 5 960 4061 733
1932 4637 2750 204
1933 4278 2762 616
1934 4. 880 3174 892
1935 4 455 2 813 757
1936 5 404 3294 611
1937 5935 4025 712
1938 6 601 4768 757

W roku 1930 tonaz statkéw przy wecjéciu byl juz

przeszlo czterokrotnie wiekszy niz przed wojng, —

rezultat, jakim nie moZe poszczycié si¢ zaden port
w Europie.

Précz tego wzrést w Gdansku bardzo silnie
tonaz przecigtny zawijajgcych statkéw, ktéory wyno-
sit 329 NRT w roku 1912, a 678 NRT w 1937 roku.
Ruch statkéw nabral charakteru bardziej miedzyna-
rodowego 1 rozwinal si¢ silnie ruch na dalsze prze-
strzenie, jak np. do portéw Morza Srédziemnego, do
Ameryki Pélnocnej i Poludniowe] itd. Iloéé stalych
linii regularnych polgczen z innymi portami wzro-
sla bardzo znacznie.

Ruch towarowy rozwijal si¢ poczatkowo w tem-
pie nieco wolniejszym niz ruch statkéw. Poczawszy
jednak od roku 1925 ruch towarowy rozwingl sie
w spos6éb niezwykle silny, tak Ze tonaz calkowity
towaréw przy eksporcie 1 imporcie przekroczyl prze-
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szto trzykrotnie ruch przedwojenny, jak to wskazuje
ponizsza tabela:

Iloéé towaréw w tonach

Rok Eksport Import Razem
1912 1311 757 1141 455 2453 212
1921 378 925 1026 120 1405 372
1925 2031 969 690778 2772747
1926 5659 605 640 696 6 300 301
1927 6 380 420 1517 194 7897 614
1928 6783 273 1851409 8 615 682
1929 6766 700 1792951 8 559 651
1930 7122 462 1090631 8213 093
1931 7576 205 754 300 8 330 505
1932 5047 949 428103 5476 052
1933 4659 727 493 167 5152 89
1934 5713181 655 981 6 369 162
1935 4 324 246 778532 5102 778
1936 4678 001 972 695 5 647 696
1937 5 684 849 1515929 7200778
1938 5563 237 1563958 7127195
W stosunku do lat przedwojennych zaszly

w strukturze ruchu towarowego w porcie gdanskim
zmiany nietylko iloéciowe, ale i jakoSciowe. Towary,
ktore przedtym byly importowane, teraz sg wywo-
zone, 1 naodwrét. Przywéz gléwnych artykuléw
przez port gdanski wynosil w ostatnich 3 latach
przed wojng przecigtnie: wegla 210 000 t., rudy
151 000 t., metali 65000 t, nawozéw sztucznych
125000 t., nafty 34000 t., sledzi 42000 t., ryzu
12 000 t., pozatym nieco innych towaréw kolonial-
nych, maszyn itp. Przy eksporcie na pierwszym
miejscu staly produkty rolne w ilosci 402000 t., po-
tym drzewo 259 000 t., cukier 374 000 t., oraz pewna
tlo§é innych drobniejszych pozycyj.

W latach powojennych rozwinal sie niezwykle
silniec w pierwszym rzedzie eksport towaréw przez
port gdanski, przeicigajac kilkakrotnie pod wzgle-
dem tonazu iloéé rtowaréw importowanych. Przewa-
ga wywozu pod wzgledem wagi znajduje swoje uza-
sadnieniec w charakterze handlu zagranicznego
Polski, ktory eksportuje przewaznie surowce i pol-
fabrykaty, a przywozi bardziej wartoSciowe produkty
przemyslowe. W eksporcie na pierwsze miejsce wy-
sungl si¢ od polowy roku 1925 bezapelacyjnic
wegiel, kidrego wywéz w 1925 roku wynosit 618 000
t., a w 1928, 1929 i 1930 r. osiggnal mniej wigecej
5350 000 t., rocznie, stanowige 75% calego wywozn
przez Gdansk.

Na drugim miejscu stoi przy wywozie drzewo,
ktérc w roku 1927 osiagnelo rekordowa wysokosé
1740 000 t., tj. 7 razy wiecej, niz wynosil cksport
drzewa przed wojna. W nastgpnych latach wywéz
drzewa spadl doéé powainie, lecz wynosil w 1937 roku
jeszcze 1181000 ton. W kazdym razie Gdansk sta-
nowi najwiekszy port drzewny w Europie. Przed
wojng eksportowane bylo w duzej ilodci drzewo
okragle. Dzi§ wywozi si¢ prawie przewaznie materialy
tarte, podklady kolejowe, slupy telegraficzne, for-
niery, dykty, klepki debowe i tp. Na dalszym miejscu
stoi wywéz zboza, ktéry w ostatnich latach podnidst sig
znacznie i juz w roku 1930 przekroczyl liczhe przed-
wojenng, osiagajac 391 000 t, a w roku 1936 doszed!
wraz z maka prawie do miliona ton. Wywdz innych
artykuléw spozywezych, oprécz zboza i cukru, osia-
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Widok na stocznig i wielki dzwig — nosnosé 250 t.

enal w rokun 1936 okolo 400 381 t. Poza tym wywozo-
ne byly wicksze iloSei nafty i produktéw naftowych,
cementu, superfosfatéw, wyrobéw zelaznych, papic-
rn itp.

Przywéz towaréw przez port gdanski zaczal roz-
wija¢ sie silnie dopiero od roku 1927. Poczatkowo
na pierwszym micjscu staly produkty Zywnosciowe,
ktérych import w roku 1920 wyniést wyjgtkowo
ok. 1200 000 t 1 jeszcze w latach 1925 do 1928 trzy-
mal si¢ na wysokoSci od 240 000 do 320 000 t rocznie.
Wobec prawie zupelnego zaprzestania importu zboza
liczby te spadly w 1933 rokun do 70 000 t. Duzg po-
zycje wirdd artykuléw spoiywezych zajmuja sledzie,
ktérych import wynosi okolo 40 000 t rocznic, a w ro-
kn 1929 przekroczyl nawet 107 000 tou. Przywéz rud
zclaznych rozwingl si¢ w sposéh imponujaey, gdyz
jeszcze w roku 1925 wynosil on tylko 60 000 t, a w ro-
ku 1929 przekroczyl 700000 t. Byly to mniejwie-
cej w polowie rundy przeznaczone dla Gérnego
Slaska i dla hut czcchoslowackich. W nastepnych la-
tach import rudy zmniejszyl si¢ znacznie z powodu
zlej koniunktury w hutnictwice, lecz w 1937 roku
osiggnal znowu 1 061 871 t. Przywéz nawozéw sztucz-
nych i chemikalii wynosil w latach 1928 i 1929 okolo
360 000 t rocznie 1 zmniejszyl sie w roku 1936 do
67625 t. Poza tym nadmienié nalezy w przywozie
zlom zelazny, ktéry przejéciowo wzrédst do 477 000 ¢
w roku 1928, nastepnie metale i wyroby metalowe
(32 000 ton), olcje roslinne (23 000 t) i inne.

Ten gwaltowny wzrost ruchu portowego, polg-
czony dla wielu towaréw ze zmiang charakteru prze-
ladunku i kierunku ruchu, wymagal z natury rzcczy
wielkich wysilkéw ze strouy administracji portowej
i dla opanowania i umozliwiena w znosnych warun-
kach przeladunku tak wielkiej ilosci towaréw.

URZADZENIA DLA PRZELADUNKU DRZEWA

Serie spowodowal wzrost eksportu
drzewa oraz zmiana jego charakteru, wymagajgca ol-
brzymnich przestrzeni dla skladowania materialéw tar-
tych, podczas gdy poprzednio drzewo okragle sklado-
wane bylo na wodzie. W roku 1923 powstaly wielkie
zatory na kolejach, siggajac az poza Warszawe i spo-
wodowane niedo$é szybkim wyladunkiem drzewa
z wagonbw w poreie gdanskim. Od tego czasu na tere-
nach Rady Portu oraz na terenach gminy miejskiej
Gdanska urzgdzona zostala wiclka ilosé placéw skia-
dowych dla drzewa, polozonych bezposrednio przy
glebokiej wodzie, zaopatrzonych w bocznice kolejowe,
w kolejki wgskotorowe i w pomosty drewniane dla
przeladunku z lgdu na statki. Dzieki tej okolicznoéci,
7e port gdanski jest niezwykle rozlegly i posiada tak
duze ilosci nabrzezy, polozonych nad Martwg Wisla,
i z¢ wyzyskanie calej linii nabrzezy dla przeladunku
innych towaréw bylo niemozliwe, postanowiono je
przeznaczyé na dingoterminowe skladowiska dla drze-
wa 1 umozliwié w ten sposéb skladowanic wielkich ilo-
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§ci drzewa bezposrednio przy micjscach postoju stat-
kéw morskich. Obecnie port gdafski rozporzydza
przestrzenia okolo 190 ha doskonale urzadzonych pla-
céw drzewnych, nie liczac 220 ha placéw wodnyclh,
polozonych poza wlaciwym portem morskim, tj. po-
wyzej mostu kolejowego. Place drzewne poloZoae
s3 na lewym brzegn Martwej Wisly ponizej mo-
stu kolejowego i mostu Breitenbacha, na wyspie Holm
oraz na prawym brzegu kolo tzw. Kaiserhafen, na te-
renach dawnych skladéw amunicji w Wisloujscin
i kolo starej forteczki w tej miejscowoéci. Place tc
naleza po czesci do Rady Portu, a po czeéci do gminy
miejskiej Gdanska. Zostaly one przewaznie rozbudo-
wane przez firmy prywatne, ktére wlasnyin kosztem
dokonaly niwelacji tercnéw, przeprowadzily tory ko-
lejowe i pobudowaly pomoesty przeladunkowe. Gdy
w roku 1927 eksport drzewa osiggnal olbrzymis wy-
sokos¢ 1 740 000 t, nie daly sie odczuwaé zadne trud-
nosci transportowe ani w porcic, ani na kolcjach, mi-
mo, ze w roku tymn eksport wegla przekroczyl juz
4000 000 ton. Port gdanski moze w chwili obecnej
z latwoécig podolaé przeladunkowi rocznemu 2 mil
ton drzewa, liczac sie przytym z mozliwoscia wielo-
miesigeznego trzymania na skladach wiekszej czedei
tych transportéw.

URZADZENIA DLA PRZEELADUNKU TOWAROW
MASOWYCH

] .Nastqpne trudno$ci, wymagajace ze strony ad-
ministracji portowej wielkich wysillkow dla opa-
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nowania ruchu, rozpoczagl sic w polowic 1925 roku,
gdy na skutck zammknigeia dla wegla granicy nicmiec-
kiej eksport wegla zmuszony byl szukaé innych ryn-
kéw zbytu i skierowal si¢ w wickszych ilosciach na
rynki pélnocne przez Gdansk. Wywéz wegla rozpo-
czgl sie od razu w tempie okolo 100 000 t miesiecznie
i juz w 1926 roku osiggnal 3 400 000 t, czyli prawic
300 000 t miesigcznic. Port gdanski nie posiadal po-
przednio zadnych urzadzen dla przcladunku towa-
réw masowych.

Gléwne wysilki Rady Portu skicrowane wige zo-
staly, poczawszy od roku 1925, w kierunku rozbudo-
wy urzgdzen dla wegla i dla innych towaréw maso-
wych, a zwlaszeza rudy i fosfatéw, dla ktéryeh brak
urzgdzen przeladunkowych dawal sie odezuwaé w row-
nym stopniu jak dla wegla. Dzieki ustawieniu duzej
ilosei dzwigéw na nabrzezach istniejacveh. dzieki bu-
dowic nowych nabrzezy i wreszcie dzigki budowie
specjalnego basenu dla towaréw masowych, warunki
cksportu wegla zmienily si¢ poczawszy od roku 1928
w sposéh zupelnie radykalny, do czego przyczynila
sie oczywiscic w réwnie duZzym stopniu przedsiewzie-
ta na wielka skale rozbudowa toréw nabrzeinych
i stacyj przetokowych w obrebie portu, nie méwigc
o licznych ulepszeniach kolcjowyeh, przeprowadzo-
nych na calej przestrzeni pomigdzy Gdanskiem a Gor-
nym Slaskiem. W porcie gdanskim przetadowywato
sie w ostatnich miesigcach r. 1931 do 600 000 t wegla
miesiecznie bez szczegbdlnego wysilkui bez utrudnienia
przeladunku innych towaréw, jak to mialo miejsce



poprzednio, ('d} wepiel piseladowany byl nieomal
w eialym porcie. Uhu”x-:‘ sezekiwanice statkow 1 zwig-
zana 2 tym ]\omcu,nmc placenia poslojowego za stat-
ki 1 za wagony przestaly byé zjawiskiem normmalnym
i staly si¢ rzadkim wyjatkicm. Czas postoju statkéw
w porcic skrdcit si¢ ogrommie nictylko przez unik-
nigeie czekania, ale 1 przez hez pordwnania szybszy
przeladunck.

Podobne zmiany zaszly i przy imporcie towaréw
masowyel, a wice rudy i fosfatéow, dla ktéryeh obee-
va zdolnoié przeladunkowa urzadzen gdanskiel prze-
kracza juz prawic normalne zapotrzebowanie.

Juz w roku 1924, tj. rok przed rozpoczgeicm
cksportu wegla, obstalowane zostaly z oszezgduosci
biczaeyeh Rady Portu 4 diwigi 7-touowe z automa-
tycznymi chwytaczamni do przeladonku rudy, fosfa-
tow i wegla. Diwigi te nstawione zostaly na pélnoe-
nej stronie Wolnego Portu, gdyz bylo to jedyne miej-
see, gdzie gotowe nabrzeza betonowe nic byly zajete
przez sklady. Précz tego nabrzeze to jest wyjatkowo
korzystnie polozone przy samym wjezdzie do portu,
Na poczatku roku 1925 Rada Portu zaciaguela po-
zyczke zagramiczng w wysokosei 8 000 000 G. gdan-
skich, co wmozliwilo jej dokonanie dalszych ulepszen
w porcie. Poniewaz suma powyzsza bhyla za mala dla
budowy zupelnie nowyeh czesei portu, przeznaczong
ona zostala na ulepszenie i modernizacjg istniejacych
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Nowy spichlerz zbozowy Rady Portu, pojemno§é 9 000 t.

nabrzezy a w pierwszej linii na rozhudowe brzegy
Martwej Wisly powyze] Dworca Wislanego. Zostal
tam zbudowany na przestrzeni 400 metréw mur na
brzezny na palach drewnianych z glebokoscia 9 m
hezposrednio przy nabrzeiu. Poniewaz nabrzeie prze.
znaczone bylo odrazu do bezposrednicgo przeladunku
towaréw masowych z wagonu na statck lub naodwrét,
ulozone zostalo tam 7 toréw kolcjowyeh, z ktérych
5 sluzy za wlasciwe tory wyladunkowe, a 2 sy toramni
do doprowadzania i odwoZenia gotowych pociggéow,
Przcladunck odbywa si¢ za pomocy 6 dzwigéw 7-to-
unowych, zaopatrzonych w chwytacze automatyczue.
Dla umozliwicnia obslugi 5 toréw kolcjowych oraz
pewnej przestrzeni zarczerwowane] do skladowania
wegla, diwigi te, w przeciwicnstwic do dzwigow
w Wolnej Strefic, ustawione sa na portalach, obejmu.
jacyehh 3 tory kolejowe, a nie 2. Procz tego dzwigi
mogg jezdzi¢ na portalach w kicrunku prostopadlym
do toréow i nabrzezy. NosnoS¢ dZwigdw wynosi 7 f,
z czego okolo 3!'/2 1 przypada na wage chwytacza au.
tomatycznego, a 3!/2 t pozostaje jako noénoéé uzyt
kowa samego towaru. Diwigi poruszaue sa za pomocy
pradu wréjfazowego, lecz nie sg zaopatrzone w motory
i urzqdzema pozwalajace na zmiane uachylenia glow-
nego ramicnia podczas przeladunku Noénosé 7 ton
wybrang zostala celem umozliwicnia przeladunku, za
pomocy tych samych dzwigow, w%la i rudy zelaznej,
przyczym zmieniany jest Oczyw1scu tylko chwytacz
automatyczny, ktéry musi micé wieksza znacznie po-
jemmno$é dla wegla niz dla rudy dla utrzymania tego
samego cigzar.

Nowe nabrzeze na Dworeu Nadwistanskim zbu.
dowanc jest ua palach drewnianyeli, o dlngosei od
14 do 17 m, kiére podtrzymujg lckka konstrukeje
zelazno-betonowy, stanowigca wlaciwg Scianke na-
brzeina, oraz plyte na ktoérej spoczywa cigzar torow
kolejowych, dZwigéw itp. Parcie ziemi wstrzymywanc
jest przez drewniang $cianke szpuntpalows, mniesz-
czony za palami drewnianymi na mniejszej gleboko-
ci, Nabrzeze to oddane zostalo do eksploatacji na po-
czatkn roku 1927 1 od razw oddalo ogromue ushugi
przy przeladunku wegla. Dzigki odpowiednicj ilosei
toréw kolejowyeh 1 dzieki sprawnosei diwigéw, prze-
ladunek miesigezny osiggnal po pewnym czasie prze-
cietrg ok. 100 000 ton, co odpowiada bhardzo wyso-
kiej normic rocznej 3 000 ton na metr biczacy na-
brzeza., Norma ta, nawet przy pelnym uwzglednicnin
tej okoliczno§ei, e na nabrzezu tym przeladowuje
sie nieomal wquunic wegicl jest niezwykle wysokg
i osn%chm jej zawdziecza sie w dnzej micrze tej oko-

liczno$ei, ze nabrzeze to za]etc jest prazcz ladujgee’

statki prawic bez przapwy w ciagu calego roku.

Wobhecce ciagle wzrastajacego cksportu wegla i wo-
bec trudnosci, jakie powstaly przy wylmllmku stat-
kéw z rudami i fosfatami, okazalo sic wkrétee, ze do-
tychczasowe micjsca przeladunku towaréw maso-
wyeh, tj. pélnocna strona Wolnej Strefy (9 starych
dzwigéw od 11/2-—21/2 ton 1 4 nowe diZwigi T-tonowe),
nowe nabrzeie na Dworcu Wislanym oraz Kaiscrha-
fen (4 stare diwigi 2Y2-tonowe i 2 nowe 5-tonowe,
nalezace do gminy miejskiej, oraz 2 mosty >-tonowe
prywatnej firmy ,,Alldag®), nic sa w stanie nawet
w przyblizeniu zapewnié normalnego przeladunku
tych ilodci wegla i rudy, jakie mozna bylo dla portu
uzyskaé. Rada Portw rozpoczela wieec juz w roku
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1926 starania o wickszg pozyczke, ktére dopicro w ro-
ku 1927 uwieniczone zostaly pomyéluym skutkicm.
Pozyczka zaciggnigta zostala za posrednictwem ban-
lkéw amerykanskich w wysokoéci okolo 20 000 000
guldenéw netto, z czego 8 000 000 guldenéw przczna-
czonych zostalo na splate poprzedniej pozyczki. Roz-
porzadzajac wiekszymi kapitalami, Rada Portu mo-
gla tym razem postawié sobie za cel bardziej rady-
kalne rozwiyzanie problematu przeladunku towaréw
masowych i postanowila zbudowaé dla tych towaréw
specjalny basen, polozony na prawym brzegu Mart-
we] Wisly, bezposrednio powyzej wioski Wislonjscic,
ktéra czeSciowo musiala byé dla tych celéw zburzona.
Basen zaprojektowany zostal dlugosci ckolo 900 m,
a szerokosci 150 m przy wejSciu 1 ok. 100 m prazy
konicu basenu. Narazie jednak rozbudowana zostala
jedynie czc¢§é basenu, mianowicic ok. 500 m a po tym
dalszych 200 m. Gleboko$é basenu wynosita 9 m bez-
posrednio przy murach nabrzeznych, zbudowanych
na palach drewnianych, podobnie jak przy dworcu
Wislanym. Pochylenie basenu w stosunku do Martwej
Wisly wybrane zostalo tak, aby uwmozliwié¢ zaréwno
wygodny wjazd statkéw, jak 1 dobra obstuge kolejo-
wa, ktéra przy bezposrednim przeladunku z wago-
néw na statek tak wielkich ilosci towaréw gra spe-
cjalnie duzg role. Jak to widaé z planu portn, urza-
dzenia kolejowe, a w szczegélnoscl stacja przctokowa
Troyl, nmieszczona bezposrednio na tylach basenu,
zajmuja przestrzen bez poréwnania wicksza niz ba-
sen. Dlugo§é toréw kolejéwych dla obstugi basenu
przekracza 32 km.

Celem budowy nowego basenu bylo nietylko
zwickszenie obsolutnej mozliwosci przeladunku we-
gla w Gdansku, ale i odcigzenie od wegla innych czg-
éci portu, gdzie przeladunek wegla kolidowal silnie
7 przeladunkiem innych towaréw i grozil odstre-
czeniem od portu calego szeregu towaréw, nie mogi-
cych znalezé wygodnych micjsc przeladunku. Po
sbudowaniu bascnu zamierzano zaprzestaé zupelnic
przeladunku wegla w Kanale Portowym i w Wolnym
Porcie, ktére przeznaczone sy dla drobnicy i towa-
réw réznorodnych. Z czasem po przedluzeniu hase-
nu, mozna bylo nawet skasowaé przeladunek wegla
przy nowym nabrzezu na Dworcu Wislanym 1 prze-
znaczy¢ te nabrzeza dla budowy silo zbozowego.
Przetadunek wegla powinienby réwniez byé zanie-
clhany w Kaiserhafen, gdzie nieraz koliduje z prze-
ladunkiem cukru i innych towaréw. Dla osiagniecia
takich wynikéw koniccznym Dbylo zaopatrzenie no-
wego basenu w bardzo imtensywne urzadzenia prze-
ladunkowe, pozwalajace na osiggniecie wydajnosci
rocznej znaczuie wigkszej, niz na nabrzezach zaopa-
trzonych w dzwigi. Procz tego, .ze wzgledéw ekono-
micznych, pozadanym bylo skrécié czas postoju stat-
kow w porcie, tj. zwigkszyé wydatnic szybkosc za-
ladunku. Przecigtna praktyczma wydajnoéé dzwigu
7-tonowego wynosi ok. 40—50 ton wegla na godzine,
uwzgledniajye nieuniknione straty czasu na krétkie
przerwy, wywolanc niedos§é szybkim podstawieniem
wagonéw lub koniecznoécig trymowania wegla na
statku. Dla otrzymania znacznie wigkszej szybkoéci
nalezalo przejsé do innego systemu wyladunku wegla
z wagonbéw, a mianowicie do wywracania wagonow
lub tez wyprézniania ich przez silne pochylanie wa-
gonu po otwarciu drzwiczek §cianki szczytowe].
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Poniewaz koleje panstwowe, nie zgodzily sie na
zupelne wywracauie wagonéw pod katem ok. 120
stopni, Rada Portu odstapita od zamiaru budowania
wywrotnic, nadajgcych sie rowniez dla wagonéw
30-tonowych, posiadajgcych drzwiczki w §cianach
bocznych wagonu, i przyjela system przechylenia wa-
gonn w kierunku podluznym, ktéry zastosowany byé
moze do wszystkich nieomal wagonow P. K. P.,
z wyjatkicm wyzej wymienionych wagonéw 30-to-
nowych pochodzenia amerykanskiego. Celem osigg-
nigcia mozliwie 'duzej szybkoSci wyladunku, Rada
Portu nie przyjela systemu najbardziej rozpowszech-
nionego w Anglii 1 polegajacego na przesypywaniu
wegla z wagonéw do luki okrgtowej, lecz postano-
wila wybudowaé instalacje, laczace wywrotnice wa-
gondéw z tasmami gumowymi, lub metalowymi, ktére
przenosza wegicl do luki okregtowej. Dzieki temu sy-
stemowl, moga pracowaé dla kazdego statku jedno-
czeSnic 2 wywrotnice, ktdre wysypujg wegiel do
wspélnego zbiornika bctonowego, polozonego na
mniejwigcej normalne] wysokoéci terenu. Ze zbiorni-
ka tcgo wegiel wychodzi przez specjalne otwory na
taSme gumowsg laub stalowa, ktéra przenosi go ma
wlaéciwe nabrzeze i zsypuje za poSrednictwem rury
telcskopowej lub tez tadiny, zaopatrzonej w kubly
(,,Pater noster”) do luk okretowych. Przy systcmic
tym proces przcechylenia wagonéw trwa bardzo krét-
ko, gdyz nie lrzeba, jak w urzgdzeniach angielskich,
podnosié calego wagonu na do8¢ znaczng wysokosé
aby méc go wyladowaé wprost na okret. Wydajnosé
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kazdego z wyze] opisanyeh wrzgdzen obliczona zo-
stala na 400 ton wegla na godzine, a w praktyee
udalo si¢ w poszezegélnych podzinach osiaggnaé na-
wel wydajnoéé 750 ton. Przecigtna wydajno$é wynosi
okolo 300 ton.

Aby umozliwié ladowanie wegla do poszczepél-
nych luk bez przesuwania okrgtu, tasimowe nrzaduc-
nia przeladunkowe zhudowane zostaly w taki sposéb,
ze czese urzgdzenia, z ktdrego wegicl przechodzi
juz na statek, moze byé przesuwana wzdluz wybrzeza
tak jak dzwig portalowy. Tadma przeladunkowa roz-
bita jest z tego powodu na 3 ezedci: picrwsza, ktéra
przenosi wegiel spod zbiornika hetonowego na wyso-
kosé potrzehng do ladowania na statek, druga, ktéra
przesuwa weglel wzdluz nabrzeza i trzecia, ktéra
wegiel przenosi do rury teleskopowej i na okret.

Duzg zalety urzadzen przeladunkowyeh dla we-
gla. w nowym basenie przy Wisloujéciu jest uklad
toréw kolejowyeh, ktéry wykonany zostal na sposéb
angielski, polegajacy na obslugiwaniu kazdego urza-
dzenia przeladunkowego przez speccjalne tory kole-
jowe, polaczone wprost ze stacja przetokowg i zu-
pelnie niezaleznie od toréw ohslugujgeych urzadze-
nia sgsiednie.

Na torach tych urzadzone sy spadki, ulatwia-
jaee manewrowaunie wagonami, do ktérego stuzy row-
niez systemn lin 1 kabli poruszanyeh elektrycznic. To-
ry kolejowe polozone w normalny sposéb na samym
nabrzeszu sluza jedynie do przeladunku wegla za po-
moea dzwigdw z tych wagonow, ktérc z powodéw

technicznyeh lab inuyeh nie mogy byé przeladowa
ne na wywrotnicach. Urzgdzenia te daly znakomite
wyniki pod wugledem szybkoSet przcladunku, gdyi
umozliwily zaladowanie przccigtnego statku weglo-
wego, zawierajgcego 3 000 ton wegla, nietylko w cig-
gu jeduego dnia, ale nawet w ciggu 6'/2 godzin. fa-
dujgc za pomoca dzwigdw, statek taki zuzylby conaj-
mniej 2 doby na zaladowanie, a normalnie nawet 24/2
do 3. Natomiast cksporterzy wegla wyrazaja obawy,
ze wegiel zaladowany za pomocg tych urzadzen, przy-
chodzac w rece odbioreéw, wyglada na bardziej po-
tHuezony, niz wegiel ladowany diwigami, gdyz pray
przeladunku za pomoca rur teleskopowych wegicl
drobny i mial zbicrajg si¢ na wierzchn, podezas gdy
wiglksze kawalki staczaja sic na peryflerig 1 pozostajg
w mnicj widocznych micjscach, a w centrum znajduje
si¢ trzou stozka, zlozony z drobniejszych materialéow.
Z tego powodu urzadzenia te sg uzywane tylko dla
drobnyeh sortymentéw wegla.

Do wyladunku wagouéw nic nadajacych sie do
wywracania i do przeladunku grubych sortymentéw
wegla, Rada Portu umiescita na nabrzezu weglowym
w Wisloujéciu réwniez 6 dzwigéw 7-tonowych, kté-
rymi postugiwaé sie mozna niezaleznie od uzywania
wywrotnic. I1o$é tych dzwigéw zostala juz kilkakrot-
nie powiekszona przez przewiezicnie czgéei diwigéw
z wolncgo portu oraz zakup nowych dzwigéw.

Po drugie] stronie hasenn w Wistoujéciu zbudo-
wane zostaly urzadzenia specjalne do przeladunku
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rud zelaznych i fosfatéow. I tutaj jak przy weglu, od-
stapiono od systemu budowania wrzadzen nadaja-
-cych sig do réinego rodzaju towaréw i zaprojekto-
wano urzadzenia $ciSle wyspecjalizowane, umozli-
wiajace bardzo szybki przeladunek rud zelaznych.
Urzadzenia polegaja na wielkich mostach przeladun-
kowych noénoéci 16—10 t mogacych ohstuzyé nie-
tylko 6 nabrzeinych toréw kolejowych, ale i doéé
rozlegte place skladowe dla rudy. Ramiona mostéw
siegaja réwniez talc daleko poza nabrzeza, ze moga
obstuzyé berlinki, lezace za statkami w strone érod-
ka basenu. Wysoko§é mostéw przeladunkowych po-
zwala na pomnicszezenie pod nimi specjalnych zbior-
nikéw stalowych, przesuwajacych sie na portalach i
mogacych poniesé ok. 200 ton rudy. Zbiorniki zao-
patrzone sg réwniez w wagi automatyczuc, umie-
szczone pomiedzy gérnym wiekszym i dolnym ma-
lym zbiornikiem, z ktérego odwazona ilosé rudy wy-
sypuje sie na wagony kolejowe. Dzigki tym zbiorni-
kom, wyladunck rudy ze statkéw na wagony staje sig
mnicj zalezny od sprawnosci obslugi kolejowej, gdyz
chwytacze wsypuja rude do zasobnika nawet, jezeli
wagonéw préznych narazie braknie. Précz tego wa-
zenie rudy w zbiorniku pozwala na wyladowanie do
kazdego wagonu dokladnic takiej iloéci rudy, jaka
jest wymagana i uwalnia od koniecznoéci waicnia
wagonow na wagach kolejowych, komplikujace]
w silnym stopniu obsluge kolejows. Przesuwanic wa-
gonéw na torach kolejowych odbywa si¢ za pomoca
systemu lin stalowych bez kohica, poruszanych elek-
trycznie oraz przesuwnic poprzecznych, ktére prze-
stawiaja pojedyncze wagony z toréw przeznaczonych
do ladowania na réwnolegle tory odstaweze.

Précz 3 mostéw przeladunkowych, ustawione
zostaly na tym samym nabrzezu 2 dzwigi portalowe
o noénoéci 10 ton, przeznaczone dla lzejszych rud
i fosfatéw. W latach pdéZniejszych przeniesiono na te
nabrzeze cze$é diwigéw T-tonowych z Dworca Wi-
§lanego. Powiekszona réwniez zostala ilo§é zasob-
nikéw. Wszystkie nowe dZwigi, wykonanc za pie-
niadze uzyskane z poZzyczki z roku 1927, sz tzw.
systemu wypadowego, to znaczy, ze ramie ich moze
zmieniaé nachylenie w czasie pracy, tj. w czasie przc-
noszenia napelnionego chwytacza, przy czym chwy-
tacz przy zmianie nachylenia ramienia pozostaje
w tej samej plaszczyinie poziomej.

Urzadzenia do przeladunku rudy przyeczynily sig
bardzo do usprawnienia przeladunku rudy i do przy-
ciagniecia do Gdanska transportéw, ktére przed tym
kierowane byly na Szczecin. Dzieki tym urzadze-
niom, mozliwem bylo w poszczegélnyeh wypadkacl
wyladowaé statki z 3000 t rudy w przcciggu 6'/2
godzin, przy jednoczesnymm wivein do wyladunku
jednego statku trzech mostéw i jednego dzwigu oraz
odpowiednicj iloéci zhiornikéw z wagami.

Oprécz  urzadzen Rady Portu znajdujg sig
w porcie gdanskim réwniez instalacje firm prywat-
nych, przeznaczone do przefadunku towaréw maso-
wych. A wiec przy Kaiserhafen firma ,,Alldag® po-
siada na wydzierzawionym od miasta terenie 4 duze
mosty przeladunkowe po 5 ton oraz plac skladowy
dla wegla. Réwniez w Kaiserhafen znajduja sig¢ dzwi-
gi, bedace wlasnoécia gminy miejskie] a mianowicie
5 diwigéw po 5 ton i 4 starsze po 22 tony, usta-
wione na nabrzezu betonowym o glebokosci 8 m.
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URZADZENIA DO PRZEEADUNKU TOWAROW
ROZNORODNYCH I SPECJALNYCH

W mysl ogélnego planu rozbudowy, dla drob-
nicy i towaréw réznorodnych przeznaczone zostaly
przede wszystkim nabrzeza na lewym brzegu Mar-
twe] Wisly, a wéréd nich w pierwszej linii Wolna
Strefa, jako 1nicjsce polozone najwygodnicj przy
samym wijezdzie do portu i umozliwiajace naj-
wygodniejszq nanipulacje towarami z powodu bra-
ku formalnosci celnych podezas przeladunku ze
statku do skladéw i naodwrét. Jak wiadomo, cle-
nie towaréw sprowadzonych przez Wolng Strefe od-
bywa si¢ dopiero przy wywozeniu ich ze sktadéw
do wlasciwego obszaru celnego.

Przeladunek towaréw réinorodnycl i drobniey
cierpial w Gdansku z powodu braku odpowiednio
rozleglych i widnych hal przeladunkowych, umozli-
wiajacych wygodue sortowanie, wzgl. przepakowa-
nie towardw, oraz zaopatrzonych w dostateczne me-
chaniczne $rodki przeladunkowe. Poniewaz ruch
drobnicy odbywa sie przewaznie na statkachi mniej-
szych o niezbyt wiclkim zanurzeniu, nie bylo nieod-
zownym budowanie dla tych statkéw nowego glebo-
kiego nabrzeza, lecz wystarczalo na razie zmodernizo-
waé juz istnicjgce o Sredniej gleboko§ei. Strona pél-
nocna Wolnej Strefy, jako jedno z nielicznych miejse
zaopatrzonych dostatecznie w diwigi nabrzezne,
zajeta byla przez przeladunck wegla, wige dla nowych
urzgdzen drobnicowyceh przeznaczono z poezatku po-
fudniowy stron¢ tego basenu. Na stronie tej nie bylo
poczatkowo ani jednego dzwigu, a wzdluz nabrzeza
znajdowal sie jeden tor kolejowy, za ktérym stalo
kilkana$cic malych skladéw z tzw. muru pruskiego,
lub tez drewnianych, o powierzchni mniej wiece]
500 m*® kazdy. Rada Portu zburzyla stopniowo
wszystkie te sklady, zakupila czgéé terytoriéw polo-
zonych bezpoérednio za dawng granica Wolnej Stre-
fy, aby méc rozszerzyé teren na nabrzezu i zbudowa-
la na miejscu starych skladéw, ktérych szerokosé
wynosila przecigtnie ok. 15 m, dwie wielkie hale
szerokoSei ok. 50 m, o powierzchni uzytkowej
10 000 m? picrwszej i 7 200 m* drugiej hali. Od stro-
ny nabrzeza polozone zostaly 2 tory kolejowe, a przy
skladach zbudowana wygodna vampa szerokosci
32 m. Od strony lgdu znaiduja si¢ réwniez 2 tory
i rampa szerokoSci 2 m. Nabrzeze zaopatrzone zo-
stalo w 10 dizwigéw 3-tonowycel, przeznaczonych do
przeladunku drohnicy i zbudowanych wedlug naj-
nowszych systeméw typu wypadowepgo. Wszystkic te
diwigi sy pélportalowe, tj. oparte od strony ladu na
frontowej Scianie skladéw nabrzeinych, aby w ten
snos6h. przez brak drugiej nogi portalu, umozliwié
ulozenic toru kolejowego przy samej rampic 1 ulatwié
przcladunek z rampy do wagonéw.

Picrwsza hala przeladunkowa zostala zbudowa-
na z zelazobetonu, przy czym $rodkowa cze$é wiazan
dachowych wykonana jest w formie lukéw Zelbeto-
wych z dwoma przegubami dla unikniecia niebezpie-
czehstwa osiadania lekkiclhi stosunkowo fundamen-
téw. Druga hala posiada Sciany masywne, lecz wia-
zary dachu wykonano z drzewa wedlug syst. firmy
Siemens. Podlogi w obu halach s3 drewnianie. Bar-
dzo duza powierzchnia okien i duza ilo§é lamp elek-
trycznych pozwala na wygodng prace zaréwno



w dzien, jak i w nocy. Drzwi od strony nabrzeza sa
tak liczne, Zze przy otwarciu wszystkich drzwi cala
prawie Sciana frontowa zamienia si¢ w szereg otwo-
réw oddziclonych tylko slupami zelbetowymi, wzgl.
waskimi czeéciami murn. Obic hale zaopatrzone sa
w duzy ilo§¢ wdézkéw elektryeznych oraz w male
dzwigi do sztaplowania towaréow. W jednej z hal
znajduje si¢ takze piwnica, wielkosci 2 000 m®., prze-
znaczona do skladowania wina, smalen i innych to-
waréw, wymagajacych rownej temperatury. Piwnica
polaczona jest z haly za pomocg 2 wind. W kazdej
hali znajduja si¢ pomicszezenia biurowe dla admini-
stracji portowej, dla urzedn celnego 1 dla kolei, kto-
ra w jednej z hal posiada oddzielng powierzchnic
skladowa do przechowywania drobnicowych przesy-
ek lkolejowych.

W miarg przechodzenia przctadunku wegla do
nowego basenu na Wisloujsein, zostaje stopuiowo
1 strona pélnocua Wolnej Strefy przystosowywana
do przeladunku drobnicy. Rada Portn zbudowala
tam nowy hale szerokodei 50 m. o powicrzehni okolo
6000 m’. Hala ta zostala zbudowana naogél wedlug
tych samnyeh zasad co i hale na brzegn poludniowym.
Wigzania dachowe wykonane sg z drzewa wedlng sy-
stemn Hiitblera. W przyszlosei hala ma byé w razie
potrzeby przedinzona w kicrunku wschodnim tak,
aby jej calkowita powicrzchnia skladowa wyniosla
10—12 000 mw*.

Précz tego w Woluym Porcic zostaly stworzone
rozlegle sklady diugotcrminowe, polozone nic bezpo-
Srednio na nabrzezu, a to dzieki nabyciw 1 przebu-
dowie rafinerii cukru, polozonej poprzednio poza
granicy Wolnej Strefy, a obecnie wlaczonej do Wol-
nej Strefy. W roku 1939 Rada Portu przystapila do
poglebiania nabrzezy w Wolnej Strefic, co wymaga
calkowitej przebudowy muréw nabrzeznych.

Po przeprowadzeniu wiekszej czeSei planu mo-
dernizacji Wolunego Portu, Rada Portu stara sig
skoncentrowaé tam przetadunck drobnicy, a w szcze-
przyciggngé do Woluey Strefy regularne

goélnosel
Gdafisk z innymi portami.

linie zeglugowe, laczace

Poza skladami dla wladciwej drobnicy Rada Por-
tu zhudowala pewna ilo$é skladéw tanszyeh dla to-
waréw w workacl, jak cukier i saletra oraz dla pél-
Fabrykatéw drzewnyeh, a-po czgdei praystosowala
mektére stare hudynki do tyelh celéw. Nadmienié tu
nalezy przede wszystkim sklady na wyspie Holm, po
czesci zbndowaie na nowo, po czedel zag przerobione
7. zalmdowan, kiore dawniej ualezaly do niemieckiej
marynarki wojenncj. Po przeprowadzeniu na wyspe
Tolm kabli, tyczgcych ja z micjsky siecig elcktryes-
ng, nslawione tam zostaly uicklére ze starszych
dzwigéw elektrycznych, przeniesionyeh 2z Wolnej
Strefy.

Przetadunck drobuicy poza Wolna Strefy kon-
centruje sie na Dworcu Wislanym, gdzie znajduje sig
szereg starszych skladéw nabrzeznych, nalezgcych do
Rady Portu oraz w nicktérych innych czeSciach por-
tu, jak np. przy Kanale Portowym i Kaiserhafen,
gdzie pewny iloéé skladéw, po czeéci zupelnie no-
wyel i zaopatrzonych w dZwigi, posiadajg firmy pry-
watne np. Anker, Aug. Wolff & Co. i Bergtraus. Cze§é
nabrzeza w kanale portowym poglebiona zostala w r.
1938/39 o 7 metréw bezposrednio przy nabrzeiu.

Urzgdzenia dla przcladunku towaréw specjal-

nych (zboze, nafta, $ledzie). Jednym z wazniejszych
artykuléw portu gdanskiego jest zboze, ktérego eks.
port jest wprawdzie nieréwnomierny, zalezuie od uro.
dzajéw w Polsce, lecz w dobrych latach osigga liczhg
kilkuset tys. ton rocznic. Port gdanski posiadal dosé
duzy ilo§é $pichlerzy zbozowych, ktére byly wszystkie
wlasnoScia poszezegélnych firm prywatnych, a wieo
w Kanale Portowym znajdujg sic silo zbozowe [irmy
Prowe 2z pojemnoéeia 4 000 ton i firmy Anker z po.
jemnoscig 6000 t. Przy martwej Wisle w poblisu
Dworca Wislanego stojg 2 wielkic sklady zbozowe
firmy Wichler & Hardunann pojemnosci okolo
28 000 ton, przeznaczonc poprzcednio dla skladowa.
nia cukru i budowane systemem skladéw pietrowych
a nie komorowyeh. Sklady te przystosowane zostaly
przed kilku laty do przeladunku zboza i sg zaopa-
trzone w tym celu w odpowiednic urzadzenia pneu
matyczue. Na wyspic Holin znajduje sie silo zbozowe
firmy Raiffcisen o pojemnodei 12 000 ton, polozone
nad specjalnym malym basenem, zbudowanym przez
¢ firmg. Wreszeie w starej czesei portu nad Motla-
wy znajduje sie caly szereg mniejszyeh skltadéw zbo-
rowych, po czeéei bardzo starych, lecz zmodernizo-
nych i zaopatrzonych w silne urzadzemia pneuma-
tyczne. Caly szereg cksporteréw zboza woli posilko-
waé sig tymi skladami ze wzgledu na ich  wygodne
polozenic w bezpoércdnim sasiedztwic miasta.

W roku 1937, wobec wzrostu eksportu zhoza w la-
tach poprzednich, Rada Portu przystgpila do budowy
nowego, zupelnic nowoczesnego skladn zbozowego,
zaprojektowancgo czesciowo tylko jako silo, prze-
waznie zaé jako sklad podlogowy. Spichlerz ten zbu-
dowany zostal na nowym nabrzesu przy Dworcu Wi-
Slanym, przyczym dla wegla, ktéry dotychezas byt
tam przetadowywany, przedluzony zostal hasen dla
towaréw masowych w Wistoujécin. Nowy sklad zho-
zowy zaopatrzony jest w bardzo wydajne urzadzenia
mechaniczne dta przeladunku zboza z wagondéw lub
berlinek zaréwno wprost na statek, jak i do poszcze-
g6élnych komér skladowyeh lub tez naodwrét. Whu-
dowane zostaly réwniez wszelkie urzgdzenia do wa-
zenia i odkazania zboza. Pojemno$é Spichlerza wy:
nosi 8 000 t., przy czym przewidziana jest mozliwoéé
hudowy drugiej czeéci o tej samej pojemnosei. Pierw-
sza cze§é §pichrza oddana zostala do nzytku w roku
1938. .
Razem sklady zhozowe w Gdansku posiadaja po-
jemnosé okolo 170 000 ton. '

Port gdanski posiada liczne urzadzenia dla skia-
dowania i przeladunku olei mincralnych a mianowicie
caly szereg zbornikéw z odpowiednimi urzqdzeniam.i
dla przepompowywania ropy naftowej na statk.l.
Gléwny kompleks zbiornikéw naftowych znajdu_]t?
sic na terenie skladéw weglowych dawnej marynar]fl
wojenncj nicmieckiej w Nowym Porcic i jest wlasnos-
ciy Rzadu Polskicgo. Zbiorniki te eksploatowane przez
firme ,,Polish State Petrolenm Company“ majg po:
jemnoéé 22 000 m3 i dzicly si¢ na catery duze zb.ior-
niki po 5000 m3 kazdy oraz na szereg raalych zbior-
nikéw dla specjalnych gatunkéw olei mineralnyc!l-
Précz tego wigksze zespoly zbiornikow znajduja sig
w rekach Baltycko-Amerykanskiego Tow. Handlu
Nafta, firmy ,,Baltoil*, Bracia Nobel i innych. Nie-
ktére ze zbiornikéw uzywanych dawniej dla nafty
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Zbiorniki dla towaréw plynnych firmy Polish Petroleum Company

zostaly przystosowane do skladowania melasy cukro-
wej, dla ktérych zbudowano réwniez przy Kaiserhafen
specjalne tanki. Ogélna pojemnoéé zbiornikéw dla olei
mineralnych i melasy wynosi ok. 93 000 ton.
Z innych urzadzen specjalnych wymicnié nalezy
« jeszeze urzadzenia dla skladania Sledzi, zaopatrzone
w’'odpowiednie instalacje chlodnicze. Sklady §ledziowe
znajdujg si¢ przewaznic w poblizu Motlawy i maja
ogdlng powierzchnie okolo 30 000 m®.

BASEN NA WESTERPLATTE

Jako speejalng inwestycje wykonany praez
Rade Portu, wymieni¢ nalezy basen na Wester-
platte, zbudowany w roku 1924 dla przeladun-
ku materialéw wojennych i wybuechowyeh na moey
decyzji Ligi Narodéw i w mysl opinii komisji cksper-
téw. Basen ten polozony jest bezposérednio przy
wjezdzie do portu, naprzeciwko hasenu Wolnej Strefy.
Posiada on glebokosé 9 m., dlugoéé nabrzezy z obu
stron razem ok. 650 m. i szerokosé 125 do 50 m.
Nabrzeza zbudowane sg wedlug zwyklego w Gdansku
typu zclazobetonu na palach drewnianych. Na na-
brzezach polozone sg z jednej strony 2, z drugicj stro-
ny 3 tory kolejowe oraz male stosunkowo sklady to-
warowe, szerokoéci 10-—15 m. Do przeladunku towa-
row ustawione sg 4 dzwigi 3-tonowe oraz dwa piecio-
tonowe na pelnych portalach.

Poniewaz basen ten, oddany do eksploatacji pol-
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. wany specjalny basenik dla

kich wladz wojskowych byl stosunkowo malo wyzy-
skany do przeladunku towaréw wojennych, Rzad
Polski zgodzil sic w roku 1928, na podstawie specjal-
nej umowy z Wolnym Miastem Gdanskiem, na odda-
nic Radzie Portu eksploatacji basenu na czas, gdy
nie jest on potrzebny dla 1transportéw wojenuych.
Rada Portu skierowala tam przeladunek zlomu ze-
laznego, rur, zelaza walcowanego, cksport soli pota-
sowych oraz przez czas pewien import saleiry. Ponie-
waz sklady, budowane tylko dla ccléw wojskowych,
byly zbyt ciasne do potrzeb handlowyeh jeden ze skla-
déw zostal w roku 1930 rozszerzony do 50 m, tak, ze
obeenie posiada on powierzchnie skladowa 6 500m?
zamiast 1800 m2.

INWESTYCIE O CHARAKTERZE OGOLNYM

Oprécz budowy nabrzeiy i urzgdzen przeladun-
kowych Rada Portu dokonala calego szeregn ulepszen
natury ogdlnej, w interesie zeglugi i administracji por-
towej. A wiee caly szereg miejsc w porcie, poczawszy
od Wolnej Strefy, a skonczywszy na starym porcie
na Motlawie, poglebiono tak dalece, jak pozwolily na
to warunki lokalne, na wyspic Holm zostal wybagro-
bherlinek i lichteréw,
wjazd do portu zaopatrzony zostal w bardzo nowo-
czesne urzgdzenia sygnalizacyjne powietrzne i pod-
wodne na wypadek mgly, stuzba pilotéw oraz w ogéle
administracja portowa zaopatrzona zostala w caly sze-



reg muiejszych lub wigkszych motoréwek stuzhowych
oraz statlcéw ratowniczych, zbndowany zostal siluy lo-
dolamacz dla portu, diwig plywajacy o noénosei
25 ton, duza ilo§é budynkéw administracyjuych
w réznych czeSciach portu zaréwno dla administracji
p'o';rtowej jak dla cta t dla kolei, rozszerzone zostaly
poinieszczenia biurowe Rady Porvtu, zmodernizowane
warsztaty reparacyjne dla taboru plywajacego 1 dla
dzwigéw portowych, nic mdéwiac o calym szeregu in-
nych drobniejszych imwestycyj ktérych wyliczanice
+ przckroczyloby ramy niniejszego releratu. W ostatuim
czasic tj. w latach 1938/39 dokounano poglebicnia ca-
fego szlaku zeglownego od wjazdu do portu do ba-
senu w Wisloujéciu do 11 metréw oraz stworzono
nowe miejsce obrotowe dla statkéw migdzy Wolng
Strefa, a basenem na Westerplatte.
1

ZDOLNOSC PRZELADUNKOWA PORTU

Calkowita zdolno$é przeladunkowa portn nie
madze byé w zadnym wypadkua okreSlona jakas cy-
fr{} globalna, gdyz zaleZna jest ona w ‘zupelnoici
od rodzaju towaréw i réwniez od tego, czy i jak
dlugo musza byé towary w porcie skladowane. Liczby
okreslajgce roczng zdolnoéé przeladunkows musza
wiec byé obliczane oddzielnie dla poszczegélnych
grup towaréw, majgc warto$é¢ tylko przyblizona.

Dla wegla mozna zdolnoéé przeladunkows portu
w Gdanskn okreslié z tymi zastrzezeniammi na mniej
wigcej 600 000 t. miesigeznie przy pracy na 2 1 czebcio-
wo 3 zmiany. Jednak w przcciwiefistwie do lat ubie-
glych Gdanisk posiadal ostatnio juz pcwng aczkolwick
niewielka rezerwe 1 mégl w razic przejéciowego po-
lepszenia koniunktury za pomoca istnicjacych dzisiaj
urzgdzen portowych 1 kolejowyeh przeladowaé nieco
wicee], gdyby zdecydowal si¢ na chwilowe przelado-
wywanie wegla w miejscach normalnie przeznaczo-

. nych dla innych towaréw. W roku 1939, wobee zapo-
czatkowania o$é¢ powaznego cksportu wegla ze
Slaska ecieszynskicgo, basen dla towaréw masowych
okazuje si¢ juz zbyt ciasny i zapcwne kouicezne be-
dzie jego przedluzenie zwlaszeza wobee zmnicjsze-
nia przetadnnkn przy Dworen Wislanym 2z powodn
hudowy silo zhozowego.

Dla rudy i fosfatéw zdolunoéé przeladunkowa
istnicjacyeh nrzadzei  przeladunkowyeh, specjalnie

dla tego celu przeznaczonych, ceeniana byé moze na

800 000 ton, do 1000 000 ton, co jést w warunkach
obecuych naogé! wystarczajace. Jednakowoi rezerwa
zdolnoéei przeladunkowej jest tu bardzo mala, bo
import rud wynosil ostatnio ok. miliona ton roecznic.

Dla drzewa zdolnoéé przeladunkowa oceniana
byé moze na okolo 2 000 000 ton rocznie wraz z moz-
liwoscia dlngoterminowego skladowania. Liczba ta
przckracza znacznie chwilowe potrzehy eksportn
drzewa, tak %e cz¢8é placéw drzewnych nie jest wy-
zyskana. Port posiada wice w tej dziedzinie doéé du-
zy zapas zdolnosci przeladunkowe;.

Dla zboza istnieje w Gdansku duza ilosé spichrzy,
przewaznie przedwojennych, nalezgeyeh do firm pry-
watnych. Przez §pichrze te przeszto okolo miliona ton
zboza, lecz do skladowania zboza nalezalo zuzytkowaé
zwykle sklady nabrzezne znpelnie do tego nicodpo-
wicdnic, a czgiciowo skladowaé zboze na berlinkach.
Braki te usungé ma nowozbndowany épichlerz zho-
ZOWY. . :

Najtrndnic] okreélié cyfrowo zdolnosé przela-
dunkowa dla towaréw rézuorodnych, czyli tzw. droh-
nicy, gdyz zalezna jest ona od calego szeregu okolicz-
noéci, towarzyszacych przeladunkowi. W kazdym ra-
zie przeladanek drobnicy oclbywa sie bez poréwnania
wolniej od przetadunku towaréw masowych i wymaga
niewspo6lmiernie wiekszej iloci miejsca 1 dlugoéci na-
brzezy. Wedlug dotychczasowych doswiadczenn Wolnej
Strefy w Gdanskn, w okresie gdy byla ona dobrze wy-
zyskana przyjaé mozna, jako przecietng roczna dla
portu gdanskicgo 300 do 400 ton na metr biezgcy na-
brzeza, czyli ok. 10 razy nmicj niz wegla. To znaczy,
ze dla przeladunku danej iloSci drobnicy potrzebna
jest 10 razy wicksza dlugo$¢ nabrzeza wyposa-
zonego  w  dzwigi 1 sklady, niz to Dbyloby po-
trzebne dla tej same]j iloSci ton wegla. Nawet stosun-
kowo niewielki wzrost przeladunku drobnicy muoie
wobec tego latwo doprowadzié do konieczno$ei po-
wiekszenia dzisicjszej ilofci urzadzen, gdyz jedynie
zmodernizowane odeinki nabrzezy w Wolnym Porcie
odpowiadaja w zupelnosci wspélczesnym  wymaga-
uwiom dla drobnicy. Jesli dla nabrzezy tych przyjaé
dotychezasowa norme szybkosei rocznego przeladun-
ku drobuicy, to wystarczylyby one dla mnicjwiece]j
300 000 ton drobnicy rocznie. Oczywiscie, w mnie]j
korzysinych warunkach moga byé duze iloéei drobni-
¢y przeladowane i w innych czgdciach portu.
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Model stoczni Marynarki Wojennej w Gdyni

Inz. MARIAN RAKOWSKI — Gdynia

Stan budownictwa okretowego w Polsce

W roku biezacym calc spolcezenstwo polskie
§wieecilo 19-lecie odzyskania wybrzeza morskiego.

Pierwsze lata posiadania wolnego dostepu do
morza, min¢ly zdawaé by sie moglo w zupclnym za-
pomnieniu tej donioslej rzeczywistoSei.

W glab kraju docieraly mnieliczne wiadomosei
o naszym szarym morzu i wydmowym wybrzezu. Spo-
leczenstwo polskie bylo psychicznie zbyt dalekie od
morza.

Nic tez dziwnego, ze w wyniku braku realuego
czynu, stan naszego posiadania na morzu ograniczyl
si¢ do niewielkich inwestycyj na wybrzeza gdyfiskim,
jalk budowa kilkuset metréw nabrzeza wraz z molem
tzw. weglowym (z drzewa), kilku budynkéw admini-
stracyjnych i urzadzeh portowych. Gdzie obecunie sto-
ja nowoczesnc gmachy, tam na przestrzeni pierw-
szych ofmiu lat byly wydmy piaszczyste.

W okresie trwania tego letargu spolccznego i jak-
by zaklopotania Polski w obliczu koniccznosei czy-
néw na morzu, Rzad podjal prace skrystalizowania
zakresu naszyell przyszlych poczynan morskich, od-
powiadajgeych stanowisku politycznemn Panstwa
i potrzchom gospodarczym 30-milionowego narodu.

Marynarka Wojenna posiadala w tym okresie
zaledwic kilka torpedowcéw budowanych w czasic
wojny &wiatowe], a otrzymanych w ,spadku® po
Niemcach, nastepnie dwie kanonierki, zakupione
przez Rzad Polski w Finlandii oraz kilka statkéw
mniejszych pomocniczych. Okrety te byly poczatko-
wo stacjonowane w Pucku, nastepnie zostaly prze-
niesione do Gdyni.

Sktad marynarki handlowej przedstawial sie je-
szcze gorze). Zawigzane w roku 1922 prywatne towa-
rzystwo zeglugowe ,Sarmacja®, posiadalo 3 statki
handlowe stare s/s ,,Wista®, ,,Wawel” i jeden statek
mniejszy, lacznie 5370 BRT, z ktérych s/s ,,Wawel
skonczyl tragicznie wiréd lodéw u wybrzezy Norwegii.

Rok 1926 byl przelomowym w naszych zamierze-
niach morskich. Dzieki inicjatywie i niezwykle] ener-
gii czlowieka, stojacego obecnie u steru Rzadu, z okre-
su nostalgii i przygotowan teoretycznych rodzi sie
polska rzeczywisto§é morska, o ktérej marzyly prze-
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szle pokolenm Z koncem roku 1926 zosta]e powolw E
ne do zycia Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Zegluga
Polslka®.

W lecie 1927 roku zostaje uruchomiona ,,Zeglu-
ga Przybrzezna®, majgca do dyspozycji 4 statki pa-
suels]ue Réwniez w tym roku powstaje przedsie-
biorstwo prywatne Polsko-Skandynawskie Towarzy!
stwo Transportowe »Polskarob“ Sp. Akc., ktére jest
emanacja lkoncernu weglowego ,,Robur‘ Towarzy:
stwo to ma poc7qtk0wo 4 statld do przewozu wegla.

7. inicjatywy ,,Zeglugi Polskici* powstajg dwa
nowe, prywatne, towarzystwa okregtowe; w roku-1929
»LPolsko-Brytyjskic Towarzystwo Okretowe* Sp. Ake.;
z 4 statkami towarowo-pasazerskimi, zaé w rok, péz«:
me_] ,-Polsko-Transatlantyckic Towarzystwo Ol(rqt0~_

e Sp Alke. z 3 wiekszymi statkami pasazcrsko-to-?

warowymx




W cliwili obeenej tonaZ nasze) marynarki han-
dlowej wynosi niespelna 150 000 BRT (liczac statli
w budowie), a linie okretowe lgezy nas prawie
7 wszystkimi ladami.

Réwnicz flota Marynarki Wojennej powickszyla
sie zuacznie w oslatnim 10-lecin. Pierwsze okrety
wojenne budowane dla polskiej odrodzonej Marynar.
ki Wojennej to 2 koutrtorpedowee zamdéwione we
Francji w rokn 1926.

Nasz przemysl krajowy w budownictwie tych
okreléw nie bral supelnic udzialu,

Dalsza budowa, tez we Franeji zapocezatkowana |
rowniez w roku 1926, — to 3 okrety podwodue. !
Byla to ostatnia bundowa zagraniczna bez udzialu
polskicgo przemyslu.

Kicrownictwo Marynarki Wojennej, majge na
wzgledzie praygotowanic krajowego przemysla okre-
towego, we wszystkich dalszyel zamdéwieniach za gra-
nicy zastrzega sobic dostawg pewnych materialow,
i sprzetu z kraju.

Tak wige przy budowie we Francji stawiacza min,
krajowy przemysl byl zainteresowany w ok. 6,6%0 ko-
sztu calej budowy.

Przy zaméwicnin z roku 1935 dwéceh kontrtor.
pedowedw w Anglii — udzial polskiego przemyslu
w tej budowic jest jeszeze wickszy 1 wynosi ok, 8,29
wartoSei budowy.

Dalsze zaméwicnia zagraniczne to dwa okrety
podwodne zaméwione w roku 1936 w Holandii. T tu-
taj polski przemyst okretowy jest reprezentowany
w budowie i to juz ok. 12,3%/0,

Pragnge zapoczatkowaé wlasne budownictwo
okvetowe, Maryuarka Wojenna zamawia w kraju
4 traulery, wykonane w rolku 1934/35, dwa w ,.Stocz-
ni Modlinskicj 1 po jednym w ,,Warsztatach Porto-
wyeh Marynarki Wojennej* w Gdyni i ,,5toczni Gdya-
skiej. Trzeba podkreélié, zc cksperyment ten udal
sie¢ w zupelnoSci, co jest rzeczowym dowodem na-
szych dojrzalych mozliwoéei w budownictwic okre-
towym.

Réwnolegle z rozwojem naszej floty wojennej
i handlowej musial rozbudowaé sic w szybkim tem-
pic port, kitérego powicrzehnia wodna wynosi obee-
nie ok. 255 ha, dlugoéé nabrzeza 15 km, a za nim
i miasto portowe Gdynia, liczgce okolo 120 000 mie-
szkancéw.

Oto w kilku stowach ujety nasz dorobck mate-
rialny na morzu. Jednak nie zapominajmy o tym, Ze
ponad wszelki dorobek materialny musi nas wigcej
cieszy¢ wicelki dorobek moralny, pozwalajgey nfaé
w dalszy, napewno efektowniejszy postep naszego
spoleecznego dorobku nad Baltykicu.

Obcenie istnicja w Polsce cztery zaklady prze
myslowe, mogace budowaé okrety i statki.

WARSZTATY PORTOWE
MARYNARKI WOJENNEJ W GDYNI

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej w Gdy-
ni, ktére powstaly z inicjatywy Marynarki Wojenne),
zaraz po opanowaniu wybrzeza morskiego, poczal

Trauler typa ORP ., Jaskiélka®, wyjécic watu srubowego.
Budowa holownika typu ,,Kaper® — rufa,

Holownik ,,Mistrz* — fragment budowy.

Szkuta denno-klapowa. Fragment hudowy —- dziéb.
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Wodowanie traulera typu ORP ., Jaskolka.

kowo byly nastawione i pomyé&lane dla remontéw flo-
ty wojennej. W miare ich rozbudowy, cclem zapew-
nienia sobie ciagloScl pracy 1 wyréwnania produkeji
w okresach mmiejszego nasilenia robét remontowyceh,
Warsztaty przystepuja do budowy mniejszych stat-
kéw 1 okretéw. :

Jedna z pierwszych budowli w roku 1930 byl
dok plywajgcy o noénosei ok. 480 t, ktéry mimo wiclu
zastrzezen, ze wzgledu na swe wladciwosei techniczne
okazal sie w praktyce zupelnie dobrym. Caloéé zo-
stala wykonana wg wlasnych planéw i z krajowych
materialéw, przy czym udzial przemyslu zagranicz-
nego w tej budowie wyniést niespetna 0,4%o.

Dalsza budowa w roku 1933 to diwig plywajacy
o udzwigu 30 t. Zéraw ten o specjalnym rozwigzaniu

Trauler typn ,.Jaskélla* Il-giej serii.
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technicznym zostal wykonany réwniez wylacznic po-
dhug wlasnyeh planéw i calkowicie z krajowych ma-
teriatow.

W roku 1934/35 Warsztaty wylconujg pierwszy
okret wojenny, a mianowicic trauler ORP ,,Jaskolka“.
Ten siostrzany okret trzech dalszyeh trauleréw zo-
stal wykonany réwniez wg planéw opracowanych
w kraju i z wlasnych materialéw, jednak ze wzgledu
na specjalnosé wielu urzgdzen i mechanizméw udzial
przemyslu zagranicznego wyniésl tym razem 7,5%.

Ciekawy budowg z roku 1935/36 byla baza nur-
kéw ORP ,,Nurek“, a to ze wzgledu na wykonanie
calego kadluba w rozwiazaniu spawanym. Dostawy
zagraniczne wyniosly przy tej budowie ok. 4.6%. Na-
lezy podkreslié tutaj inicjatywe Marynarki Wojennce;j




Tablica 1.

Okret Gdzie  budowany Rok hudowy Udzial polskicgo prae-
myslu w budowie %o
2 kontrtorpedowee typu ORP. WICHER* Franejn 1928/29 0
3 okrety podwodne typu ORP. ,,WILK® Franeja 1929/30 0
1 stawiaez min. ORP. ,,GRYI™ Francjn - 1936 6,57
2 komirtorpedowee Lypu ORP. ,,CROM* Anglia 1936/37 8,15
2 okrgty podwodne typn ORP. ,,ORZEL* Holandia 1936/38 12,26
Trauler ORP, ,,JASKOEKA® I scria Warszt. Port. M. W. Gdynia 1934/35 534
Trauler typu ORP. ,, JASKOLKA“ II seria Dtio 1937/38 920
Holownik typu ,,KAPER“ Dtto 1937/38 100

w kierunku zastosowania po raz pierwszy w Polsce
spawania caloSei wiekszego kadluba, co stanowi cie-
kawe i cenne do$wiadczenic na przyszloéé.

Dalsza budowa z roku 1934 to dwic wieksze mo-
toréwki réwniez o kadlubie calkowicie spawanym.
Kadiub, cze$é iustalacji i mechanizméw pomocni-
czych zostal wykonany z materiatéw krajowych;
udzial przemyslu zagranicznego wyniést ponad 4%,

Wreszeie w roku 1936 Warsztaty budujg dwie
szkuty dennoklapowe o pojemnosci tadowni 330 m*
i dlugosei 45 m. Kadlub, w konstrukeji nitowanej,
zostal wykonany wg przepiséw Bureau Veritas.

Ostatnio wykonane budowy to dwa morskie ho-
lowniki typu ,,Kaper®, konstrukeji wlasnej, nitowano-
spawane oraz jeden holownik mnicjszy ,Mistrz".

Dostawy zagraniczne przy tej budowie ograni-
czyly sie tylko do dostawy jednej éruby napedowej.

Dalsze budowy to caly szereg mniejszych moto-
rowek i lodzi okretowych. .

f

ORP ,,Nurek®

WARSZTATY PORTOWE
MARYNARKI WOJENNEJ W PINSKU

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej w Pin.
sku, stworzone réwnicz przede wszystkimn dla remon-
téw naszej flotylli rzecznej. W ciggu ostatnich 6 lat
wybudowaly wg wlasnych planéw i w zuacznym stop-
niu z materialéw krajowych okolo 20 statkéw i ku-
tré6w motorowych rzecznych, zaspakajajac potrzeby
naszej flotylli w nowym sprzecie.

Z tablicy I-szej widzimy jak z biegiem lat, na
skutek rozwoju wlasnego przemyslu okretowego,
udzial przemystu krajowego w budowach dla Mary-
narki Wojeunej szybko wzrasta.

STOCZNIA GDYNSKA

Stocznia Gdynska utworzona w roku 1928 z ini-
cjatywy panstwowo-prywatnej przy udziale i wspol-
pracy podobnego przedsigbiorsiwa, byla -pomyélana
poczatkowo dla zaspokojenia potrzeb remontowo-
konserwacyjuych  naszej marynarki handlowej.
Z wiekszych budowli w roku 1934/35 Stocznia wy-
konala jeden z trauleréw typu ORP ,,Jaskoélka* dla
Marynarki Wojennej, dalej 2 motoréwki pilotowe,
kazda ok. 45 ton wypornoéci, jeden kuter rybacki
ok. 16 m dlugoéci, motoréwke kwarantannowg ,,5a-
marytanka® oraz caly szereg wigkszych remontow
1 przerébek.

Stocznia Gdynska posiada dok plywajyecy o no-
énosci ok. 2 500 ton, gdzie sa dokowane statki naszej
marynarki handlowej, a czesto tez i obee, oraz wigk-
sze okrety Marynarki Wojennej. Do dalszych wypo-
sazen unalezy dZwig plywajacy o nosnosci ok. 50 ton.

Pierwotny teren Stoczni Gdynskiej nie pozwa-
lal jej na dalszg rozbudowe z tym tez wiekszym uzna-
niem nalezy si¢ odnieié do inicjatywy nowego Za-
rzadu Stoczni przeniesienia sie na teren wigkszy,
o czym bedzie mowa dalej.

STOCZNIA MODLINSKA

Stocznia Modlinska swa historig siega czaséw
zaboru rosyjskiego. Polozona w widlach Wisly i Nar-
wi, w poblizu portu rzccznego z wyjSciem na Narew,
stanowila wainy czynnik w budowie i remontach ply-
wajgcego taboru rzecznego. Podczas okupacji nie-
mieckiej remontowano tutaj statki flotylli wislane]
1 pinskiej.

Po odzyskaniu Niepodleglosei warsztaty modlin-
skie poczagtkowo zostaly przyjete przez Minister-
stwo Robét Publicznych, nast¢pnie przez Marynarke
Woj. ktéra zbudowala na terenie stoczni nowoczesny
slip do wyciagania statkéw na lad o dlug. do 65 m.
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W roku 1928 Warsztaty modlinskie zostaly prze-
jete przez Panstwowe Zaklady Inzynierii; od roku
1929 poczeto budowal nowe statki i lodzie, wykaz
ktorych i charakterystyka znajduja sie na tablicy I1.

Do dalszych inwestycyj Stoczni naleza nowocze-
sue warsztaty budowy kadlubéw, warsztaty mecha-
niczne, remontowe i wyposazeniowe.

Centralne polozenie Stoczni Modlinskiej nad
waznym wezlem rzecznym daje jej mozliwosci po-
myélnego rozwoju przede wszystkim w budowie stat-
kéw i lodzi rzecznych, gdyz budowa wiekszych stat-
kéw czy okrgtéw morskich, ze wzgledu na dlugi trans-
port wiSlany, bylaby zbyt utrudniona.

STOCZNIA JACHTOWA

W roku 1934 z inicjatywy prywatnej zostala za-
tozona Stocznia Jachtowa w Gdyni.

Poczatkowo zaklad ten miescil sie na stosun-
kowo nicwielkim terenie okolo 600 m®, w centrum
portu handlowego, miedzy basenem rybackim, a Sto-
eznig Gdynsks, w poblizu miasta i bocznicy kolejowej,
co w znacznym stopniu ulatwia kontakt i transporty
Stoczni. Calosé jest podzielona na szereg warsztatéw
jak: warsztat kadlubowy budowy jachtéw, lodzi i mo-
tor6wek, warsztat mechaniczny z kuznig i §lusarnia
oraz warsztat zeglarsko-szkutniczy.

W warsztatach tych Stocznia zbudowala okolo
14 jachtow 1 40 lodzi, a wiec jak na taki krotki okres
czasu, rezultat w zupelnosei zadowalajgcy.

Poza tym w Stoczni wykonano caly szereg prac
remontowych drobniejszych 1 remontéw glownych
taboru jachtowego naszych klubéw 1 oérodkéw mor-
skich, szereg wiekszych robét awaryjnych statkéw
morskich, dalej komplety nowych zagli na statki za-
glowe oraz jachty, o lgcznej powierzelmi ponad
10 000 m®, wszelkie brezenty, pokrowce na zagle dla
naszych linii zeglugowych, oraz ruchomy sprzet po-
kladowy.

W roku 1936 w wyniku konkursu Zwigzku Ze-
glarskiego ,,Stocznia Jachtowa* otrzymala zlccenie
na opracowanie i wykonanie jachtu, przystosowanego
specjalnie do naszych warunkéw i wymagan.

Wychodzac z tych zalozefi opracowano typ jach-
tu tzw. ,,Konik Morski“ K46 o wypornosci 5,0 ton
i powierzchni zagla 40 m’ Jacht ten przechodzi
w klase narodowa.

W dalszym swym rozwoju, Stocznia rozszerza
swéj teren do ok. 6 000 m®, na ktérym zbudowano
nowe budynki warsztatowe o lgcznej powierzchni za-
budowania ok. 2 000 m’. Warsztaty te zostang wypo-
sazone w nowoczesne obrabiarki, a calo§é bedzie
przystosowana do budowy w krytych pomieszcze-
niach jachtéw do 35 m dlugoéci.

O szybkim rozwoju ,,Stoczni Jachtowej* i real-
nych potrzebach przedsigbiorstwa tego rodzaju w Pol-
sce najlepie] $wiadeza obecnie wigksze budowy,
a wigc: 16dz pilotowa o wypornosei ok. 50 ton, l6dz
osobowa na 20 pasazeréw, wieksza lédz mspekcyjna,

5 jachtéw typu K 46, dalej szalupy i inne mniejsze
budowy.

STOCZNIA RYBACKA

~0d roku 1930 datuje swéj poczatek ,,Stocznia
Rybacka“ Sp. z o. o.

W' tym to czasie na terenie przylegajacym do
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Stoeznia Gdynska. Wodowanie poglehiarki 4. IV.

Dyrekeji Wodociggéw

1939 dla
i Kanalizucji m. st. Warszawy
»Stoczni Gdynskicj* powstal niewielki warsztat szkut-
niczy. Jednak juz w roku 1931 warsztat ten potrafil
samodzielnie zbudowaé pierwszy wiekszy kuter ry-
backi i mimo lat trudnej koniunktury do roku 1936
wybudowal dalsze az 23 kutry dla polskiego ry-
holéstwa morskiego.

Po przcprowadzeniu reorganizacji techniczno-
administracyjnej w roku 1936, przedsichiorsiwo to
w nastepnym roku zostalo przejete przez Morski In-
stytut Rybacki w Gdyni, reorganizujac odpowiednio
do potrzeb, produkecje i administracje zakladu.

Wreszcie od jesieni roku 1938 ,,Stocznia Rybhac-
ka“ stanowi samodzielng jednostke administracyjna
w formie spélki z ograniczona odpowiedzialnoscia,
przy czym wiekszosé udzialéw posiada Morski Insty-
tut Rybacki.

Do wigkszych inwestycyj] Stoczni nalezy hala
budowy kutréw o powierzchni okolo 1 250 m®, wypo-
sazona w odpowiednie maszyny do obrobki drewna
na budowe kadlubéw, dalej budynek zawierajacy
kuzmq, cynkowmq, §lusarnie, magazyn oraz swietlice
i pomieszczenia gospodarczo-sanitarne, bmro i por-
tiernie, o lagczne) pow1erzclun ok. 450 m’. Poza tym
na terenie znajduje sie oddz1elny ‘magazyn drewna
suchego.

Do podnoszenia kutréw na lad stuzy specjalne
urzadzenie wyciggowe o noénosci-do 60 ton. Poza
tym jako érodek lokomoc}i po teremie sluzy kolejka
i tory do przesuwania statkéw w remoncie itp. Budo-
wa kutréw odbywa sie na lgdzie w niewielkiej odle-
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Stocxnia Rybacka., —

Wyjnzd na préby.

glodci od pochylni. Statki wodowane sg na pochylni
systemnu poprzcczncgo.

Kutry wybudowane przez Stocznie Rybacka,
w swej pogoni za lepszym polowem, dotarly do wy-
brzeiy Szweeji i dalej na pélnoe, wszedzie zyskujac
wielkie uznanie tamtejszych rybakéw. Do serii szeze-
g6lnic udanej nalezy zaliczy¢ kuter 15-metrowy o wy-
pornosci 25 BRT i silniln napedowym 60 KM, wy-
bndowany w 99% z materialow krajowych.

Najwiekszym dotad zbudowanym statkiem przez
»Stocznie  Rybacka®  jest kuter dlugosci 19 m
1 40 BRT, przy czym w roku biezgcym Stocznia przy-
stepuje do budowy kutra 24-mctrowego i 65 BRT.
Ogélem Stoeznia wybudowala 43 kutry, zaé 10 dal-
szych znajduje sie w budowie.

W ostatnich iesigcach ]estct,my czesto infor-
mowani przez prase codzienng o szybkim rozwoju
naszego miodego przemyslu okretowego, zakrojonym
na szersza skale.

Dzieki zdrowe]j inicjatywie i stanowczosci Wladz
Marynarki Wojennej w wyniku troski o stan obron-

nosci Panstwa, powstaje w Gdyni Stoeznia Marynarki
Wojeunej. Juz samo rozplanowanie i przystapienic
do wstepnych robét wskazywalo na gruntowne prze.
mysélenic projektu. Jako micjsce dla Stoczni, na kté.
rej przede wszystkim beda budowane okrety wojenne,
wybrano ezgié portu, uicco oddalony od odrodka ru.
chu portowego, a jednoczesnic w poblizu basenn Ma.
rynarki Wojenne] n podnéza wzgérz oksywskich.

Samo podloze bylo mo]ml/yq[m, i wymﬂg‘llo ko.
SI,[O\VllyCll prac bagrowania 1 nawozeunia, jednak
w porcie gdynskim terenéw o podlozu kdmluustym
czy twardo plaszezystym, uajlepiej nadajgeyeh sic
pod budowe stoezni, nic 1ma.

Calo$¢ terenu jest przystosowana do przewidzia
nej produkeji z mozliwoscig dalszej rozbudowy, ksztaht
skupiony ze wzgledu na latwo$é, szybko$é i tanio§é ko-
munikaeji. Budynki warsztatowe 1 hale obrabiarck
rozmieszczone w ten sposéb, aby zapewnialy nicod-
zownie jednokierunkowg i najkrétsza droge mate-
rialn z magazynu az po pochylnie.

Dzigki inicjatywie sfer rzgdowych i zaintercso-
wanin przemystu prywatuego sprawag budownictwa
okretowego w kraju po przeprowadzeniu likwidacji
Stoczni Gdyiiskiej .w loncepeji pierwotnej, w roku
1937, przedsigbiorstwo to, pod cuergicznym kie-
rowniclwem nowego. Zarzadu podjelo intensywna
prace realucgo rozwoju. Jak juz wyzej wspomnialem
obudowany tcren w porcie, niewielka dlugosé na.
brzeza i mala przestrzen nic pozwala tu na wiekszg
rozbudowe i nalezyly rozwéj tego zakladu.

Nowy teren o powierzchni okoto 100000 m®
polozony jest nad kanalem przemyslowym w Dbase-
nic Nr 4, na jego stroniec poélnocnej, naprzeciw
Stoczni Marynarki Wojennej.

Stocznia Gdyfiska odpowicdniy wnows zapew-
nila sobic wspélprace z jedna z najstarszych stoczni
angielskich J. Samuel White w Cowes (gdzie
byly ostatnio budowane kontrtorpecdowce OORP.
. GROM® 1 ,,BLYSKAWICA®) w formie glosu dorad-
czego w rozplanowaniu calodei urzadzelt stoczni
1 w czegSciowym uruchomianiu dzialow w kolejnych
ctapach rozbudowy.

Organizacja stoczni obejmuje podzial caloéei
prac na: 1) Roboty kadlubowe, do ktéryeh nalezg
pochylnie, trasernia, kadluhownia, rurownia, kuznia,
kotlarnia 1itp. 2) Roboty instalacyjno-incchaniczne,
a wige warsztaty mechaniczne. 3) Roboty remontowo-
konscrwaceyjne, kadlubowe, maszynowe, instalacyjne,
dale] dokowanie itp.

Do wyposazenia stoeczni nalezy dolk plywajacy
nosnoéei 2 500 t i dZwig plywajacy nosnoéei 50 t, naj-
wiekszy na terenie Gdyni.

W sicrpniu ubicglego roku odbyla sie uroczy-
sto§¢ polozenia stepki pod pierwszy dalekomorski
statek frachtowy l)u(]owany w kraju 1 jednoczesdnic
poSwiecenie picrwszej pochylni z 4 projektowanych,
S/p ,,0)za* o tonazu 1 250 TDW jest przeznaczony
dla Zeglugi Polskiej. Dalej w budowic znajduje sig
inspeleyjny statek rybacki 25 rton, poglebiarka rzecz

1 luger motorowy 179 ton, 4-tonowa 16dz pilo-
towa oraz biezyce prace remontowe konserwaeyjue
wigkszych statkéw 1 okretow.

Aby mée normalnie posuwaé si¢ w wykonaniu|
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powyiszycll zaméwien Stocznia w szybkim tempie po-
czynila liczne inwestycje, jak wybudowanie jednej po-
chylni, z 4 projektowanych o diugoéci czeSci nad-
wodnej 120 m i moznosci montazu i wodowaniu
statkéw o wadze kadluba do 1 000 ton, postawienie
kadtubowni o dwéch nawach 84>X40 m, trasernia
szablonéw 50X16 m w formie budynku pietro-
wego przy czym trasernia znajduje si¢ na pierwszym
pigtrze, zas na pavierze przewiduje si¢ prowizoryezne
biura i magazyny, dalej centrale kompresoréow i sta-
cje transformatoréw. Obecnie podjeto prace nad bu-
dowy drugiej pochylni.

W pierwszych latach na nowym terenie bedy bu-
dowane tylko kadluby, zaS wyposaZzenic statkow
w maszyny 1 wewnetrzne urzgdzenia odbywaé sig be-
da na terenic starym, gdzie warsztaty mechaniczne.

Mozliwosci budowlane Stoczni Gdyfskiej wzra-
stajg stopniowo w miarg jcj rozbudowy, przy czym po
skoneczeniu caltkowilego planu zakreslonych inwestycyj
Stocznia bedzie w stanie wybudowaé nowe jedno-
stki i przeprowadzi¢ remonty na laczng sume okolo
25 milionéw zlotych rocznie.

Roéwniez przemysl krajowy stara si¢ z dobrymi
wynikami przystosowaé zakres i jako$é swojej pro-
dukeji dla potrzeb obu marynarek.

Do budowy kadlubéw okretéw wojennych, czy
statkéw handlowych uzywa sie blach i Zelaza ksztal-
towego z gatunku stali weglowej o wytrzymaloSel
35—70 kg/mm® i wydluzeniu 18—22%. Wyprodu-
kowanie takiego materialu nie sprawia dla naszych
hut Zadnych trudnosci, a jakos§é krajowego materialu
zupelnie nie ustepuje zagranicznemu, o czym mozna
twierdzié juz mna podstawie kilkuletniej obserwacji
kadlubéw budowanych wlaénie z krajowego materiahu.

Zwazywszy, ze waga kadluba wynosi dla okre-
téw wojennych ok. 40—45% calej wagi okretu, a koszt
samego kadluba ok. 20—25%0 kosztu calkowitej bu-
dowy, widzimy jak wielkie sumy juz tcraz z tego ty-
tulu zostajg przepracowane we wlasnych przedsie-
biorstwach.

Produkeja cienszej stali pancerncj jest juz za-
poczatkowana w kraju.

Nadmieniam, Ze jest to dziedzina bardzo spcejal-
na opanowana niemal przez kilka firm na §wiecie jak
Fr. Krupp w Niemczech, Midvale Steel Company
i Bethlehem w St. Zjedn. A. P. dalej ,,Skoda* w b.
Czechoslowacji i inne.

Pewne trudnosci przemysl krajowy méglby mieé
z wiekszymi odlewami stalowymi i zeliwnymi. nie zc
wzgledu na ich wielkoéé czy wage, lecz na brak odpo-
wiednio duzych piecéw do wyzarzania, co jednak przy
stosunkowo niewielkich inwestycjach lezy w grani-
cach naszych mozliwosci. Sprawa ta jest tym mniej
palgca, Zze w ostatnich latach ze wzgledu na duzy cie-
zar wigkszych rozmiaréw tylnic i dziobnic przémysl
okrgtowy stosuje calkowite, wzglednie czesciowe spa-
wanie tych elementéw kadluba.

Serce okretu 1o jego maszyna napedowa z me-
chanizmami pomocniczymi. Wigksze okrety wojenne
1 statki pasazerskie, jako maszyny napedowe maja
turbiny, ktérych moc wahala by si¢ dla naszych po-
trzeb w granicach ok. 5000 do 30 000 KM w zespole,
o obrotach 3000 do 5000 min, przy czym obroty
Srub nie prackraczajs zwykle 400 do 500 obr/min.
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Stocznia Gdynska. — Widok z tunelu walu drubowego na
pochylni¢. — Fot. Z. Piskozub.

Wymagania stawiane turbinom okretowym sa:
male wymiary, maly ciezar, zwigzana budowa. Budowa
turbin parowych w Polsce jest dziwnie zaniedbana.
Nalezy lo przypisaé prawdopodobnie znikomemu za-
potrzebowaniu tych maszyn na rynku krajowym. Poza
jedna fabryks w kraju, budujacy zupelnie male jedno
lolowe turbiny, do napedu mechanizméw pomocni-
czych, przemysl nasz produkcja tg jak dotad pozy-
tywnie nie interesowal sie. Wlaénie rozwéj przemysiu
okretowego w kraju musi i napewno zmieni ten stan.
Budowa turbin nie jest jaka$ tajemnicza magig 1 lezy
w granicach naszych mozliwoéel, tak pod wzgledem
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Juchty rypu ,Konik morski®, — Stoeznia Jachtown w Gdyni;
!

wlasnego rozwigzania konstrukeyjnego, jak i wypro-
dukowania odpowicdniego materialu.  Producenta
w kraju znajdziemy, gdy bedzie on widzial stale za-
potrzebowanic na takie dostawy.

Fabrykacja silnikéw Diesla jest jnz w kraju po-
myélnie zapoczatkowana i zdolala nawet zdobyé sobie
pochlebne uznanie. Wyprodukowane catkowicie w kra-
ju dla, Marynarki Wojennej silniki Diesla 2-suwowe,
jednostronnego dzialania, o mocy 520 KM przy ok.
350 obr/inin, w. praktyce okazaly si¢c pod pewnymi
wzgledami lepsze od silnikéow oryginalnych zagranicz-
nyel,-na- ktérych byla oparta budowa krajowa.

Krajowy przemysl silnikéow spalinowych, powi-
nicn sie jeszcze 2zajaé - wyprodukowaniem wlasnego
prototypu Diesla o mocach mniejszych ok. 30-—120
KM i obrotach 500-—1 500/min, oraz typu silnika
wolnoobrotowego ok, 120—250 obr/min. i mocy
800—3 500 KM. ' ' S

Nastepnie nalezalo by zwrécié specjalng uwage
na mozliwie maksymalne zredukowanie wagi silni-
kéw morskich przez stosowanic stopéw metali lek-
kich dla czeéei ruchomych silnika (tloki, korbowody,
a nawet waly korbowe, jak to jest ostatnio prakty-
kowane za granicg), oraz przez zastgpienie ramy la-
nej, rama konstrukeji spawanej. Silnik Diesla po-
winien w marynarce wyprzeé zupelnie silnik benzy-
nowy, a to ze wzgledu na bezpieczefistwo 1 koniecz-
no$é posiadania wickszego zapasu paliwa przy silni-
kach benzynowych. Réwniez zapoczatkowaliémy juz
w kraju budowe morskich tlokowych maszyn pa-
rowych. Sg to maszyny wykonane na zaméwienie Ma-
rynarki Wojennej o mocy 300 KM przy ok. 180
obr/min., potréjnego rozprezenia rozrzgd pary su-
wakowy. Jedna z tych maszyn od roku pracuje na
holowniku, wybudowanym przez Warsztaty Portowe
Marynarki Woj. w Gdyni bez zadnych usterek.

Budowa tlokowych maszyn parowych dla po-
trzeb Marynarki Wojennej dostawa ta jest. opanowa-
na, gdyz ewentualne zapotrzebowanie na maszyne
o nieco.wigkszej mocy do ok. 500 KM nie przedstawia-
lo by powazniejszych zmian konstrukeyjnych typu juz
wyprodukowanego. Marynarka handlowa_potrzel)uje
tlokowych maszyn parowych o mocach wiekszych do
okolo 2:500 KM i 120—150 obr/min. Produkecja- ta-
kich maszyn jeszcze nie zostala zapoczatkowanai a to

tylko ze wzgledu na brak zaméwien, gdyz innyd
przeszkod tutaj unie widze.

Na wigkszych okrgtach i statkach stosuje sig
kotly wodnorurkowe opalane ropg o cisnieniu robe.
czym pary 16—32 at przy czym poszezegélne ma
rynarki przyjely pewne wyprébowane typy tych ko

Uéw i tak we Francji stosujg przede wszystkim kotly
wodnorurkowe typu Normand, wzglednie Yarrow.
Penhoet, w Anglii Yarrow, w Niemezech Schmidy,

(vstatnio kotly pary wysokopre¢znej) itp.

W Polsce hudujemy kotly wodno-rurkowe w roz
wigzanin zblizonym do kotla Normanda.

Na statki wmiejsze firmy krajowe dostarczaly
rowniez kilka kotléw cyhindrycznyeh plomienio-rur.
kowych. Wszystkie te kotly pracujg na okretach 1 stat.
kach bez zadnyelr powazniejszych usterek.

Pewne trudnodei mégl by micé przemyst krajo.
wy z produkeja kotlow wickszych (up. 500—1 000 m’
powierzelmi ogrzewalnej), ze wzgledu na wykonanie
walezakéw o duzych Srednicach w wykonaniu bez
szwu, jednak 1 te trudnosei znajdujy ostatnio swe po-
myslne rozwigzanic.

Przemyst mechanizméw pomocuiczych jest ,,naj-
starszym® dzialcm okretowego przemyslu krajowego.
Charakterystycznym dla naszego istniejacego prze-
myslu mechanizméw pomocniczych jest jego nasta-
wienie na naped elektryczny. Nie jest to wynikiem
jakiego$é zbicgu okolicznodei, ale przystosowaniem sig
firm do wymagail zamawiajacego, ktérym byla jak do-
tgd, przede wszystkim Marynarka Wojenna, gdzie
elektryfikowanic okrgtéw jest powszechnie sto-
sowane.

Naped elektryczny mechanizméw pomoeniczych
podraza ogélng budowe okrgtu o 7—15%, zaleznie
od zakresu stosowania ilosci mechanizméw 1 wielko-
ci okretu, jednak czesto lepiej odpowiada wymaga-
niom pod wzgledem wagl, prowadzenia pracwo-
dow itp.

Przemys! mechanizméw pomocniczych o nape
dzie parowym, czy motorowym jest u nas praktyko-
wany jak dotad po macoszemu, jednak nic ma wla-
Sciwie zadnych przeszkéd w jego rozwoju. Takie me-
chanizmy jak wszelkiego rodzaju pompy, wentylato-
ry, sprezarki, skraplacze, rurocigei 1 wszelkg arma-
ture wykonuje, na wszystkie budowane w Polsce
okrety, przemysl krajowy.

Musimy pamigtaé, ze cigzar gléwnych maszyn
nap¢dowych, kotléw i mechanizméw pomocniczyeh
zaleznie od wielko$ci 1 rodzaju okretu, wynosi okolo
30% jego calkowitej wagi, za$ koszt 25—40% ko-
sztéw budowy calego okrgtu — a wiec zaspokojenie
calkowite zapotrzebowania na maszyny i mcchani-
zmy przez przemysl krajowy, jest warunkiem nic-
odzownym.,

"~ Powazniejsze trudnosci jak dotgd napotyka sie
w produkeji §rub okretowych. Nie nalezy si¢ tym jed-
nak zrazaé, gdyz jest to dzial bardzo specjalny, opa-
nowany przez kilka firm przodujgcych w Europie.
tal, ze nawet kraje o silnic rozwini¢tym przemyéle
okr¢towym — czesto korzystajg z ustug firm zagra
nicznych, wyspecjalizowanych. -

Nasze trudnosci wewngtrzne polegaja na braku
w Polsce koniecznyeh urzadzen do odlewu srub brg-
zowych ponad ok. 0,5 tony, co w stosunku do potrzeb
obu marynarek absolutnie .nie moze zaspokoié na-
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szych potrzeh. Dalej, sruby dotad byly odlewane prze-
waznie ze §rub wzorcowych, co nie daje nigdy tak do-
brych wynikéw 1 utrudnia dokladne sprawdzanic
odlewu.

W wykonaniu waléw przySrubowych, waléw po-
§rednich, rur wyjSciowych 1 lozysk oporewych, nawet
dla okretéw wickszych w najblizsze] przyszloéci, nie
nalezy przewidywaé zadnych trudnosei.

Wiclkie postepy w poréwnaniu z innymi dziala-
mi przemyslu okretowego, zrobil nasz przemysl elek-
trotechniczny. Nalezy to przypisa¢ Wladzom Mary-
narki Wojennej, ktére dolozyly wiele pracy, aby ta
galaZ przemyshu doprowadzié do poziomu naszych wy-
sokich wymagan.

Silniki i pradnice typu okretowego byly poczat-
kowo wyrabiane w kraju tylko o mocach malych,
ostatnio jednak jedna z fabryk krajowych podjela
sic budowy pradnic i silnikéw clektrycznych do na-
vedu wiekszego okretu specjalnego.

Produkecja aparatéw elektrycznycl, jak: dzwon-
ki, przekazniki, telefony, akumulatory dalej kable
itp., stol na wysokoéci zadania, a czgsto jakoScig swa
wykonania przewyzsza wyroby zagraniczne.

Réwniez elektrotechniczny sprzet pomocniczy,
jak urzadzenia tele i radio-techniczne, przyrzady kie-
rowania ogniem artylerii i broni podwodnej, dalej
mnicjsze reflektory — sg wykonywane w kraju.

Uzbrojenie okretu stanowi zaleznie od jego ro-
dzaju bardzo powazny odsetek globalnych kosztow
budowy. Przemysl ten réwniez zaczyna si¢ u nas roz-
wijacé.

Dalcj caly szereg przemysléw pomocniczych, sta-
nowigey powazny proccnt calosci budowy jest w stanie
zaspokoi¢ i zadowoli¢ nasze okreltowe wymagania.
Przemysl drzewny, a wige wyréb kutréw, lodzi okre-
towych, mnebli, szalowan, maszty, listwy itd. zaspaka-
jamy wlasnym materialem. Wyjatek moze tu stanowié
czesto nieodzowne drewno tikowe sprowadzane z za-
granicy.

Przemysl chemiczny dostarcza farb, lakierdw,
pokostéow, siaréw, nszezelek, gumy na podlogi, we-
zy parowych itd., za§ przemysl wlékienniczy wszel-
kich sukien na meble, wyrobéw bawelnianych, pté-
cien na zagle, lin, dalej mamny ealy szcreg dostaw
przemyslu skérzancgo, szklarskiego, a nawet prazc-
myst zdobniczy 1 dekoracyjny jest zainteresowany
w bundowie statkow.

Widzimy wiee jak réznorodne, a w calosei bar-
dzo powazne dostawy moze posiadaé nasz przemyst
krajowy z chwila intensywniejszego rozwoju budow-
nictwa okretowego. Czesto wspélpraca z krajowym
przemyslem napotyka na pewnc trudnosei, a niedo-
ciagniecia sa niemal na porzadku dziennym. Nalezy
to w znacznym stopniu przypisaé¢ nieznajemosci przez
dostawee potrzeb 1 wymagafh naszych obu maryna-
rek. To tez tym bardzie] naglacy staje sie kwestia do-
ktadnego i wszechstrounego opracowania norm
1 przepiséw przedmiotéw dostaw dla obu marynarek,
«0 w znacznym stopniu usprawni nasz okretowy prze-
myst krajowy.

Ponizsze tabele przedstawiaja masz dotycheza-
sowy dorobek w przemysSle okretowym.

ZESTAWIENIE OKRETOW I STATKOW ZBUDOWANYCH W KRAJU OD CZASU ODZYSKANIA

NIEPODLEGLOSCI
. Rok I Wypornoéé
Wyszcezegolnienie hudowy Tlosé i wymiary Naped UWAGI
WARSZTATY PORTOWE MARYNARKI WOJENNE]J W GDYNI

Traulery typu ORP ,.Jaskolla*: '

ORP ,,Jaskétka® 1934/35 1 182 ton silu, Diesel’a

ORP ,,Czapla® 1 182 ton silu. Dicsel’s

ORP ,,Zuraw" 1937/38 1 182 ton siln. Diesel’a
Holowniki:

,,Ka]i)cr“ 1936/37 1 167 ton mMaszyna parowa

Zeglarz® 1937/38 1 167 ton MASZYNa PArowa

»Mistrz® 1937/38 1 75 ton maszyila parowa
Szkuty plaskodenne 1936/37 2 330 m? hez napedu
Motoréowki 1934/35 2 1T ton siln. rop. ,Saurer*
ORP , Nurck* 1934/35 1 110 ton siln. Diesel‘a
Drewn. lodzie motorowe 1937/38 14 10 do 60 osdh siln. Dicsel i henz.
Szalupy 40 2 do 55 osob siln. rop 18—20 KM
Baza nurkéw 1938/39 1 17 ton # drewna
Dok plywajacy 1931/32 1 480 tou _
Diwig plywajgey 1932/33 1 30 ton udiwigu —
Dok plywajacy 1938 | 1 5000 ton —
Eodzie motorowe 1939 2 17 ton i | siln. rop. 36—50 KM | = drewna
Pontony do tarcz 1934 2 pary — ! spawate
Pontony noéne 1936 ; spawane
Boje plywajgce 10 :
Tratwy ratunkowe 5 2X3,5m na 8 ludzi
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) e Rol ’ ot Wypornoéé Naped UWAGI
Wyszezegdinienie | hudowy 1 HORC i wymiary ape
WARSZTATY PORTOWE MARYNARKI WOJENNEJ W PINSKU
Krypy 1926/27 2 45 m dl —
Motorowki 1927/28 3 9 m dl. siln. ropowy
Szalupy 1925/29 15 4,5 m dl. wioslowe
Boje plywajyee 6
Krypy 2 8X40 m dla  melioracji  Polesis
tylko montaz
Kuter 1938/39 1 ok. 7,0 m?® siln. bhenz,
Szkuta ogrzewalna 1938/39 1 ok. 23 m dl. bez napedu
Krypn mieszkalna 1938/39 1 ok. 36 m dl. bez napedu
Krypa mieszkalna 1936 1 ok. 26 m dl. 2 silniki Diesel calkowicic spawana
Kanonierki 1936 3 ok. 18 m di. 2 siluiki ropowe
2 komplety plywakéw 1936 spawanc
STOCZNIA GDYNSKA
Traulery typu:
ORP ,Jaskélka*
ORP ,Mewa* 1934/35 1 182 ton siln. Diesel‘a
Motoréwka ,,Samarytanka 1 silu. spalin. stateck sanitarny
Kuter ,,Hel IIT* 1 16 m dl kuter dalckomorski
»Pilot IV 1 45 ton siln. ropowy statek pilotowy
»Pilot V¢ 1 45 ton masz. par. statek pilotowy
Statek frachtowy 1938/39 1 1250 TDW siln. spalin. w budowie
»Pilot VI 1938/39 1 4,0 ton siln. ropowy w budowie
Lugry rybackie 1 179 ton siln. Diesel‘a w budowie
Poglebiarka raceszna 1938/39 1 w budowie
Inspeleeyjny statek rybacki 1938/39 1 25 ton siln. ropowy w budowie
STOCZNIA MODLINSKA
Traunlery typu:
ORP ,Jaskélka*
ORP ,,Rybitwa* 1934/35 1 182 ton siln. Diescl'a
ORP ,,Czajka® 1934/35 1 182 ton siln. Diesel‘a
Prom klapowy 1 ladownoéé 120 m#
Lédz motorowa 1 siln. Diesel'a 40 KM | szybkoéé 18 km/h
Lodzie holowniczo-inspekeyjne 3 siln. Dicsel'a 60 KM | suybko§é 20 km/li ucigg
750 kg
YLodwuie straznieze 3 siln. beuz. po 225 KM | szybkodé 15 wezléw
Szluta  demnoklapowa 1 ladownosé 40 m® | bez napedu
£6dz morska 1 2 silniki ,,Sauror* po | drewno mahoniowe
85 KM
E6ds straznicza 1 siln. Diesel‘'n 60 KM | szybkosé 12 wezléw
II‘OIG)\VH“( tylnokolowy 1 siln. Diesel‘a 150 KM | uciag 1 750 kg, szybkosé
17 km/h
Kuler strazniczy 1 2 siln, benz i 1 Die- | szybkoéé 25 wezléw
sel‘a rnzem 1250 KM
E6dz pilotowa 1 siln, 100 KM szybkoéé 10,5 wezléw
Lodz turystyezoa 1 siln. benz 100 KM szybkoi¢ 21 km/h
Monitor rzeczny 1 2 siln. Diesel'a ra- | saybko$é 25 km/h
zem 450 KM
Slizgow co ok. 200 siln. przyczepny ben- | fzybkosé 60 lan/h
zynowy 12-—32 KM
Szkuta morska gruntowna przebudowa
Prom motorowy 1 Noénoéé 50 ton siln. Diesel‘a szybko&é 11 km/h
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Stocznia Jachtowa w Gdyni. -- Kladzenie poszycia.

) Rok Wypornoéé
Wyszezegoinienie budow Iloéé i wymiar Nuped UWAGI
y y y
STOCZNIA RYBACKA W GDYNI
Kuter rybacki 1931 1 14 m dL siln. rop, ,,Perkun
" . : 1932 2 siln. ropowy
. 1933 1
. 1934 7
. 1935 5
» » 1936 8 siln. ropowe
» » 1937 13 semi-Diesel‘a
. . 1938 10
" " 1939 10 2 snt. 24 m
4 szt. 15 m w bhudowie
STOCZNIA JACHTOWA W GDYNI
Lodzie ratunkowe 1936 7,5 m dl bes siln.
Lodzie motorowe 1936 1,5 ton 12—40 KM
Lodzie inspekeyjue 1937 2 5,5 m di silnik przyczep.
Jacht typu ,Hi¢ 1937 25 ton 9,6 m dl. 20 m? zagla
Jacht typu ,.Konik morski® X 46 1937 1 5,0 ton 9,8 m di. 40 m? zagla
Jacht typu ,.Konik morski“ K 46 1938 10 50 ton 9.8 m dbL 40 m? zagla
L6dz pilotowa 1939 1 50 ton 17,0 m 120 XM w budowie
L6dz pasazerska na 20 osoh 1939 1 10 m dl 80 KM w budowie
Lédz inspekeyjna 1939 1 6 m dl 16 KM w hudowie
Szalupa 1939 1 4,5 m di. — w budowie
Jachty typ K46 1939 5 50 ton 9,8 m di. | 40 m® zagla w hndowie
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| Rolk

Wysuezegoliienie
y & budowy

Ilosé

Monitory

‘ 1926 1 2

Poza tym w prywatayeh mmiejszych stoczniach
i warsglatach reperacyjnych rzecznych zostalo prze-
prowadzonych kilka nowyeh budowli i caly szereg
wigkszyel przevédbek i remontéw, jak: firma prywat-
na w Pinsku w r. 1926/28 wybudowala 2 statki rzece-
ve o dlugosci ca 35 m z napgdem parowym, dalej
stoeznia w Plocku w r. 1937 wybudowala jedna licl-
tuge; dtugosci ca 50 m z silnikicm ropowym.

Wypornosé

i wymiary
ZAKLADY PRZEMYSLOWE ZIELENIEWSKI, KRAKOW

120 ton

‘ Naped ‘ UWAGI

—

j silniki zaurowe

Zarzyd Drég Wodnych i Srédlgdowyel ma swoje
zaktady budowlano-reperacyjne w Warszawic, Brze
§ciu n/B., Plocku i Pultuskn, gdzie odnawia i ugu
pehiia swéj tabor kryp, poglebiarek, motoréwek ity.|
Podobne uzupelnienia i remont taboru portowege
przeprowadza we wlasnej stoczni w Plenendorf —
Rada Portu 1 Drég Wodnych w Gdansku.

Gdynia, maj 1939 roku.

ANDRZEJ MAJEWSKI - Jastarnia

PORTY JACHTOWE

Dzisiejszy stan rozwojun sportu zeglarskiego wy-
maga budowy specjalnych portéw, jachtowych, nieza-
lezmych od ruchu statkéw towarowych czy pasa-
zerskich. :

GLOWNE TYPY PORTOW JACHTOWYCH

Porty morskic wymagajy znaczniejszych rozmia-
v6w i doskonalszych urzgdzen, jak pochylni (slipow)
kranéw masztowych, pomostéw, anizeli porty $réd-
ladowe, ktére ze wzgledu na male wymiary i lekkoéé
jachtéw nie nastre¢czajy zadnych powazniejszyeh trud-
noSci przy projektowanin. Ze wzgledu na rodzaj za-
bezpicezenia portu wyrézniamy 1" otwarte przystanie,
zaopatrzone jedynic w zakotwiczone hoje do cumo-
mowania, 2° przystanic pomostowe i wreszcie 3° zam-
kuigte porty, otoczone molami lub sztucznie wyko-
pane w ladzie.

W miejscach naturalnie zabezpieczonych zaklada
si¢ przystanie, gdzie jachty cumuje si¢ na zakotwi-
czonych bojach. W zaleznosci od kicrunku wiatru
jacht ustawia sie zawsze swobodnie w jego osi, co
w polaczeniu z prostota jego zamocowania slanowi
duzg zalete. Przystanic takie stosuje sic na wodach
srédlgdowych Tnly wyjgtkowo w takich zatokach mor-
skich, ktére dzivki swemnu uksztaltowaniu daja calko.
wity naturalna oslon¢ od fali i wiatru. Wady tu jest
utrudniony dostep do zacumowanyeh jachtéow, mig-
dzy ktérymi a ladem nicwma bezpoSredniej komun'-
kaeji, a dalej latwo$§é uszkodzeuia jachiu przez na-
jechanie. Réwnicz rodzaj dna do kotwiczenia odgry-
wa tu wazny role.

Wady te odpadaja przy przystaniach pomosto-
wycll. Rozumiemy przez to budowanc na wodzie po-
mosty stale lub plywajace, przy ktérych, lub miedzy
ktérymi cumuje sie jachty do pali. Tego rodzaju urza-
dzenia stosuje si¢ tam, gdzic silny przybéj fal mor-
skicl nie daje sie odczuwaé i bywaja zwykle zupcinie
wystarczajace na wodach érédladowych, czesto w po-
faczenin z bojami do cumowania. _,

Calkowite zabezpieczenie przed wiatrem, fala
i pradem daje zamknicty port jachtowy, stanowiacy

jedyne racjonalne i doskonale rozwiazanie. Uspra.
viedliwieniem dla znacznych jego kosztow jest stwo.
rzenie  idealnych warunkéw dla postoju  jachtéw
w miejscach narazonych nawet na silne burze, prady,
znaczny ruch statkow itp.

WYMIARY BASENU, GLEBOKOSG I KSZTALT

Wlasciwosei statkow stuzgeych do celéw sporto-
wych i przyjemnosciowych oraz warunek, aby te
ostatnie byly latwo dostgpne wlascicielowi stawiajg
szczegblne wymagania co do wymiaréw i sposobu za-
lozenia portéw jachitowych. Dla jachtéow zaglowych
np. droga laczaca port z morzem, wzgl. z przestrzenig
wodng jeziora czy rzeki uzywang dla celéw zeglar-
skich, winna byé mozliwie krétka i otwarty, wolng
od zastaniajacych wiatr budowli. Wymiary basenu
projektuje si¢ dostatecznie wielkie dla latwego ma-
newrowania w porcie. Przestrzef przeznaczona na
zwroty powinna byé réwna przynajmniej 1'/2 krotne;
dtugoéci najdluzszego branego pod uwage jachtu. Do-
step fal do portu wstrzymuje si¢ przez zamknigcie
przestrzeni murami, walami wzglednie Scianami dre
willanymi.

Glebokosé wody w Dbasenic nalezy przyjaé tak,
aby przy najnizszym stanie wody bez fali pozosta
walo jeszeze pod kilem jachtn o najwiekszym zanu-
rzenin przynajmniej 25 do 50 ¢m wody. W wypadkuz
gdy nalezy sig liczy¢ z mozliwoéeig dostawania sig fali
morskiej do portu, powicksza si¢ znaeznie glebokosé.
Miara tego powigkszania zalezy od dlugosci, wysoke:
ei 1 szybkogei fal wchodzgeych do portu. Beda to
przewaznic fale tzw. wtloczone, ktére dostaja sie
przez hrame portows wprost z pelnego morza. Wyjat
kowo jedynie micé bgdziemy do czynienia z falg pow:
stajgca w basenie portowym bezpoérednio od dziala-
nia wiatru, gdyz przewaznie powierzchnia swobodr{a
wody nie bedzie dostatecznie wielka dla powstawania
fal wiatrowych. Fale wtlaczane bheda si¢ dawaly we
znaki szczegélnie wtedy, gdy nie napotykajac na Ja
kiekolwiek przeszkody, bezpoérednio przez brame
wdzieraé sie beda do wnetrza basenu i gdy napotka]ﬂ;

!
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na takie uksztaltowanie portu, ktére zwickszy jeszeze
ich sile i dzialanie. Wypadek teu zachodzi, gdy port
w  kierunku od wjazdu wglab zweza sie; —
gdy zaé poza wjazdem basen portowy znacznic

si¢ rozszerza, sila, szyblkosé, wysokosé i dlu-
go§é wpadajaeyel  fal  wydatnic slabnie. Gdy

wpadajace fale zetkng siq¢ z prostopadly do ich
kierunku Sciang nabrzcza, wéwezas garb fali pod-
wyzsza sig w dwoéjnaséh. Analogicznie nastgpuje
podwéjne obnizenic si¢ doliny migdzy dwiema falami
w momencic, gdy zctkuie sig z¢ éciang, — wéwezas tei
ma miejsce najwigkszc obnizenie poziomu wody. To
tzw. zjawisko interferencji zmienia swéj prazcbieg, gdy
gl¢hokosé wody w poblizu Sciany nabrzeza jest maly.
Gdy bowiecm wysoko$§é fali odpowiada mnicjwigee]
glebokosei, wystgpuje wowczas zalamanic sic fali
(kipiel). Czysteczki wody, kiére dotad wykonywaly
ruch obrotowy przechodza w ruch prostolinijny poste-
powy i uderzajye w Sciang rozbijajy sig, wypryskujac
pionowo do géry. Oczywistem jest, ze nie mozna do-
pusci¢ do wystepowania tego zjawiska w portach
jachtowych, gdzic lekkie stosunkowo i delikatnic zbu-
dowane jachty rarazone bylyby przy takim falowaniu
na rozbicie o nabrzcze.

Przy nachylonych nabrzezach i skarpach wyste-
puje to samo zjawisko, dopéki nachylenie nic spadnic
. ponizej 45°, przy bardziej fagodnic nachylonym dnie
przy uderzeniu fal wystepuje kipiel. Te wiec wzgledy

nalezy micé na uwadze przy ustalanin glebokoéei
portu. Naogél mozna powicdzicé, ze tam, gdzie nalezy
sig liczy¢ z dostawaniem sie fal do basenu portowego,
nalezy zostawié pod kilem najbardziej zanuzonego
“jachtu gre, powickszong o Y2 do 2/3 wysokoei naj-
wyzszych zdazajacych sig fal. Przy pionowych murach
i éeianach nabrzezy, o ile przy nich maja cumowaé
jachty, nalezy gre te, powigkszyé o 1 do 1!/2 krotna
wysokoéé najwickszej fali. Rzecz prosta, ze dzieki
zamknigcin portu zc wszech stron falochronami i przy
odpowiednim zaprojektowaniu wjazdu, mozna zmnicj-
szy¢ falowanie w porcie do takicgo minimum, ze prak-
tycznie biorgc nie trzeba go uwzgledniaé. Wéwezas
uzyskuje sie znaczne oszczednodei na robotach ziem-
nych, a wige poglebianiu dna. W takim wypadku
wystarczaja przy Srednie] wielkosei jachtéw glebo-
kosei 1,50 do 2,00 m, przy wielkich jachtach do 4 m.

Odnoénie ustuowaniu wejicic do portu w sto-
sunku do panujgcego kierunku wiatru nalezy liczyé
si¢ 2 tym, iz naogoél najdogodniej jest dla jachtéow
zaglowych, gdy wehodza do portu pod wiatr. Wowezas
bowiem sternik lawirujgc pod wiatr przy wejéciu, pa-
nuje dobrze nad szybkoécia, ktéra moze kazdej
chwili wytracié przechodzge w topot. Gdy dodatkowo
mamy do czynienia z pradem, dzialajacym ukoénie
do kierunku wjazdu, wejscie jest wowezas utrudnione.
Nalezy zatem w tym wypadku rozszerzyé znacznie
brame portows.

Oznaczenie wjazdu musi byé dobrze widoczne
i dla obcych jachtéow latwe do rozpoznania. W nocy
oéwietla si¢ je fwiattami wejéciowymi, czerwonym na
lewym i zielonym na prawym zakonczeniu mola.
Jezeli do portu doprowadza kanal wéréd mielizn, tzw.
»farwater o jego oznacza sig nabieznikami kierun-
kowymi oéwictlonymi w nocy &wiatlami o odpowie-
dniej charakterystyce.

Szczegdlng uwage powinno sie pofwiecié czystoéei
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wody w porcic jachtowym. Zwlaszcza nalezy unikaé
zanicczyszczeuia jej powierzchni przez sadze, oliwe
i pyl weglowy. Powietrze w okolicy poriu jachtowego
winno byé wolne od szkodliwych zanieczyszczen. Ce-
lem zapobiegania gniciu w wodzic portowe] i rozwo-
jowi planktonn i w rezultacie porastaniu czesci pod-
wodnych stojageych w porcic jachtéw algami i muszel-
kami, woda w porcie powinna by¢ stale clioé powoli
wymiemiana. Nalezy wice przewidzieé wurzgdzenic
specjalne umozliwiajyce ciggle przeplukiwanic portu.

URZADZENIA DO CUMOWANIA JACHTOW

Najprostszym urzadzeuniem, ale zarazem wyma-
gajacym najwiglksze] przestrzeni, a wige chetnie sto-
sowanym w wypadku przystani jachtowych olwar-
tych — s3 boje do cumowania. Boje te zakotwiczone
sq przy pomocy kotwic grzybkowych (ryc. 1) lub za-
topionego kamicnia, lub wreszeie przymocowune do
faticucha lezacego na dnic i na dwu koncach zakotwi-
czonego lub zamocowanego do nahrzeza. Waga ko-
twic bojowych waha w zaleznoéei od wiclkoSei jachtu
od 100 do 300 kG, gruboéé lanicucha kotwicznego
6—8 mm. Poniewa? jachty moga swobodnie ustawié
sie w kierunku wiatru (dziobem na wiatr) zataczajac
dokola boi krag, boje powinny byé rozsuniete o od-
powiedni odstgp tak, aby luki zatoczone przez po-
szezegblne jachty zamocowane na hojach nie przccei-
naly sig. Srednica kola swobodnego kryzenia jachtu
wynosi:

d=2 (3t1-L-+1,00m)

gdzie t jest glebokoscig basenu portowego, L dlngoéeia
najwiekszego jaclitu, przy czym pozostawia sic gre
1,00 m dla bezpicczenistwa. W ten sposéb zaprojekto-
wany plan ustawienia boi winien byé przenicsiony
na nowicrzehnie wody przez pelengi krzyzowe, ktére
kazdego czasu moglyby byé sprawdzone, dla stwier-
dzenia ezy nie nastapilo przesunigeic hoi.

W ciasnych portach, w ktérych na malej prze-
strzeni cumuje nieraz kilkadziesigt jachtéw réwno-
czefnie, stosujc sie rowniez boje, z tym jednakie
zastrzezeniem, ze jachty eumuje si¢ obustronnie.
Z dziobu do boi a z rufy do nabrzeza, wybierajac
cumy rufowe tak, aby zapewnié bezposredni dostep
do jachtu z brzegu. W takim systcmie ustawia sig hoje
w szeregu réwnoleglym lub ukosnym wzgledem linii
nabrzeza, w odstepach wzajemnycl od siebie takich,
aby zapewnié pewna gr¢ pomiedzy jachtami zacumo-
wanymi — (odstep bol okolo 5 m). Odleglosé boi od
nabrzeza powinna byé réwna okolo 1'2 krotnej
dlugoéci jachtu. Dlatego przy jachtach o rézne) wiel-
kogci stosujemy zbieznosé linii boi 1 mabrzeza. Za-
mocowanic boi przy takim wurzadzeniu musi za-
pewniaé jaknajmniejsze przesuwanie sig¢ ich, dlatego
laficuch kotwiczny zamocowuje si¢ w dnie pio-

Ryc. 1. Boja cumownicza, zakotwiczonma kotwica grzybkowa.



nowo, pozostawiajac mu dlugosé réwny glebokosei
hasenu.

Rzeez prosta, ze przy lymn systemic — stosowa-
nym zreszty bardzo czesto (K. S. S. S. Stockholm, K.
D. Y. K. Kopenhaga, Basen Jachtowy Gdynia) —
manewr dojéeia do boi jest bardzo trudny dla jach-
téw zaglowych. Dlatego stosuje sig w tym wypadku
boje m minewrows, ]ednq lub kilka, do ktérej dochodzg
]achty cumujge prowizoryeznie, a nastgpnie przez wy-
wiezienie cumy na brzeg przccmgn]q sic do hoi wlaset-
wej 1 cumuja w sposéb wyze] opisany. Analogicznic
przy odchodzeniu, jacht przeholownje sie do boi ma-
newrowej, przy ktérej dopicro stawia zagle i majae
jui znaczniejsza przestrzefi poza soba, dzielacy go
od stojacych jachtéw, bezpiecznic wykonuje manewry
wyjéciowe. :

Podobny system cumowania do wyZej opisanego
bywa stosowany przy uzyciu zamiast boi szeregu pa-
I6w. Ten sposdéb ma wade, gdyz pale, sztywnie wbite

w dno, stanowiy wicksze nichezpicczenstwo dla jach.
tow w wypadku najechania od boi, ktore zamocowane
na lancuchu, czy linie stalowe] plywajg 1 najechane
przez jacht poddajy sie zanurzajge si¢ pod wode
W miejsce skrajnyeh pali wbija si¢ tzw. dalby, skla
dajace sig z trzech lab wiecej nkosnie whitych pali
polqczonych u géry. Silna ta konstrukeja nadaje sig
do zamocowania wickszych statkéw, jak barek z ply.
wajgeymi dzwigami do podnoszenia masztéw, czy na
wet calych jachtéw, poglebiarek portowych i innycl,
ktére od czasu do czasu do portu jachtowego za
chodza.

Na wodach podlegajgcych wahaniom przyplywo.
wym i odplywowym poziomu, dochodzaeym do kilku
nieraz metréow, utrudniajgeym w znacznej mierze o ile
nie wreez unicmozliwiajgcym bezpoSrednie cumowa.
nic jachtéw przy nabrzezu basenu portowego, oras
komunikacje¢ migdzy brzegiem i jachitem, stosuje sic
system cumowania do pali zaopatrzonych w ucha ze
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Ryec. 2. Sytuacja portu jachtowego na wodach podlegajaeych wplywowi przyplywu i odplywu.
Port w Hamburgu na ELabie.

cumowanie do pali.

Pomosty plywajgce,
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Przekreoy foru wycigu poprzecznego

Rye. 4. Prazekroje poprzecznego wyciggu jachtowego.

lazne, przyezym rufe jachtn docigga sie do plywaja-
cego pomostu — pewnego rodzaju pontonu — ktéry
stuzy jako droga komunikacyjna migdzy jachtem
i brzegiem (ryc. 2). Pontony te wykonane jako czlo-
ny polaczone ze sobg przcgibnic z okraglakéw drew-
nianych spojonych poprzecznymi belcezkami, pokry-
tymi pomostem z bruséw, lub jako pomosty plywa-
jace na beczkach stalowych (rye. 3) zabezpieczonc sa
przeciwko przesunigciom przez prowadnice w posta-
¢i pali whityelh w dno po obu stronach pontonu w od-
stepic co kilka metréw. Utrzymujac sie zawsze na tej
same] wysokosct nad poziomem wody sa latwo do-
stepne z jachtu, Komunikacja miedzy tymi plywaja-
cymi pomostami a brzegiem utrzymana jest zapomocy
ul\osnego pomostu, oparkego przegibnie na brzegu
i przesuwajycego sie na kolkach po pontonie w dru-
gini swym punkecic podparcia. Nachylenie swe zmie-
nia ten pomost w zaleznoéci od poziomu wody w ba-
senie.

URZADZENIA NAPRAWCZE, POCHYLNIL,
DZWIGI, SZOPY DO ZIMOWANIA

W wickszych portach jachtowych wazng role od-
grywajg ~ warsztaty reperacyjne, w szczegélnoei
w okrvesic regat, gdy nszkodzenia kadluba i takelun-
ku muszg byé poSpiesznie, nieraz noca, naprawiane.
Najkorzystniej jest przewidzie¢ w obrebie portu
stocznie jachtows, ktéra moze byé&é nastepnie wy-
dzierzawiona prywatnemu przedsigbiorstwu budowy
jachtéw, mozna tez zadowolié si¢ usytuowaniem ta-
kiej stoczni w poblizu portu jachtowego. Szczegélne
znaczenie dla wyposazenia portu jachtowego ma]q
pochy]me (slip). Jednostki sportowe bowiem wycig-
ga si¢ na brzeg znacznie czg¢Sciej niz statki uzytkowe.
Pochylnia winna byé latwa do obstugi i nieckosztow-
na. Dla jachtéw o dlugo$ci okolo 15 m koszta budo-
wy pochylni nic sg zbyt wysokie, powyzej tej granicy,
ze wzrostem ciezaru jachtu, koszta te rosng bardzo
szybko. Przewaznie wystarcza ustawienie malego wy-
ciggu, wieksze jachty wyciagaé mozna na stoczniach
posiadajacych urzadzenia na wieksza skale. Ilos¢ jach-
téw dnzych jest stosunkowo znikoma w poréwnauiu
z iloécia jachtow éredniej wielkogei i jachtéw malych.
Ogélnie wyrézniamy dwa typy pochylni: poprzeczne
i podluzne w zalcznoici od tego, czy jacht ustawiany
jest na sankach lub wézku w kierunku wyciagu czy
tez poprzecznie do tego kierunku. Wycigg sklada sie
z pochylonego toru, schodzacego z brzegu i zanurza-
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jacego sie w wode, z wézka wzgl. sanek poruszaja-
cych sie po tym torze, dzwigajacych jacht, i z mecha-
nizmu wyciagu tj. windy i korby, obstugiwanej prze-
waznie recznie.

Tor (ryc. 4) sklada sie albo z silnych bruséw
i dzwiga w tym wypadku drewniane sanie, albo z szyn
opartych na poprzecznicach 1 podluznicach drewnia-
nych. Wézek toczgcy si¢ po nich jest wykonany prze-
waznic z profili walcowanych, w ksztalcie ramy,
w ktérej osadzone sg lozyska dla kélek. Rama pod-
wozia jest usztywniona i pokryta pomostem z bruséw.
Na niej wspiera sie konstrukcja utrzymujgea jaclht
zlozona z belek 1 zastrzaléw. Podklady toru spoczy-
wajg pod woda na nasypie kamiennym lub na palach.
Dobér typu pochylni, czy bedzic to podluzny czy po-
przeczny, zalezy od lokalnych warunkéw, rozporza-
dzalnej dlugosei, sily wyeciagu itp. Przy podluinym
wyciggu uzyskujemy minimum potrzebnej sily pocia-
gowej dzicki malemu spadkowi toru, ktéry waha
w granicach od 1:7 do 1:10. Przy wyciagu po-
przecznym stosuje sie nachylenie 1:5 do 1:6. Ten
ostatni system zastosujemy tam, gdzie rozporzgdza-
my malg dlugoscia.

W écistymm zwiazku z pochylniami stoi sprawa
szopy do zimowania jachtéow, gdyz tor musi doprowa-
dzaé bezposrednio do hangaréw, umozliwiajae przy-
tym takie ustawienie jachtow, aby kazdy z nich w do-
wolnej kolejnoéci mégt byé ustawiony w szopie wzgl.
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wyprowadzony z niej i spuszczony na wode, hez ko
niecznoéci przesuwania innych jachtow. Ten warunek
wymaga urzadzenia juzto obrotnic, kiére — przy za
stosowaniu toru poprzecznego — zmienialyby kiery
nek przesuwania jachtu na podluzny i doprowadza
ty do poszezegélnyeh toréw polozonych wewngtn
hangaru, juito poprzecznego pomostu (suwnicy) —
przy zastosowaniu wyciagu podiuznego — ktéra prae.
nosi wézek z jachitem z osi toru pochylui, prostopadie
do tego kicrunku na tory réwnolegle polozone.

Dla wyciggania masztéw przy rozbrajaniu jach
téw na zime, ustawia si¢ specjalne zurawie (dZwigi),
ktéryel wysokoéé dostosowana do wysokosci masztu,
musi umozliwiaé zaczepienic stropu w wys. /3 masztu
Prosty, picrwotny zuraw uzyskuje si¢ przez urzgdze
nie skladajace sic z dwu helek unacliylonych do siebic
i polaczonych u gory; u szezytu tak powstalego stup:
umocowuje si¢ rolke dla liny stalowe) zurawia, ktor:
nawija beben windy reeznej. Maszt zurawia pochyl:
sic ku przodowi opierajac jego nogi o helkowanic
pomostu lub mur nabrzeza 1 osztagowujac go.ku ty
lowi. Dla duzych masztéw stosuje si¢ zurawic typt
dzwigéw przeladunkowych, o napedzie reczuym, si]
nikowym lub najczeSciej elektrycznym, wustawiont
na nabrzezu stale, lub ruchomo na wozku porusza
jacym sie po torze réwnolegle do nabrzeia.

PORT JACHTOWY W BASENIE IM. MIN. BECKA
W GDYNI

Zalozony w poludniowej czeSct portu zewngtrz
nego w Gdyni basen jachtowy jest jednym z najdo
godnicjszych 1 najlatwicj dost¢pnych portéw juchto
wych na Baltyku. Brama portowa, usytuowana w po.
ludniowo-wschodnim rogu basenn prowadzi wpros!
na glebokie wody zatoki. Dzicki temu dojécie do por
tu jest bardzo Yatwe i mozliwe przy kazdym kierunk
wialru. Umieszczenie bramy portowej, aczkolwick
burzliwej Zatoki Gdanskiej, nie dopuszeza do weho
dzenia fali do basenu, ktéry jest najspokojniejszyn
ze wszystkich basenéw portowyeh w Gdyni. Glgbo
ko§¢ basenu dozwala na wchodzenic duzyel nawe
jachtéw i mnicjszych statkéw i wynosi 4,00 do 4,50 m
Nabrzeza zelbctowe fundowane s na skrzyniact
zelbetowych. Wysoko&é nabrzeza nad poziom wody
vkolo 1,0 m. Basen nie jest jeszeze calkowicte zbude
wany 1 urzgdzony. Do cumowania jachtéw zakotwi
czonych jest pieé¢ boi manewrowych i szereg boi cuw
mowniczych ustawionych réwmnolegle do nabrzei
(System cumowania z dziobu i z rufy). Obecnie bu
duje si¢ przy basenie gmach Doinu Zeglarza z po
micszezeniami dla Yachtklubéw i Zwigzkéow Zeglar
skich, oraz obok hangary dla zimowania jachtéw.
Wielkim bledem jest niezaprojektowanie pochyhi
w obrebie basenu. Wycigganie jachtéw ma si¢ odby
waé przy pomocy zurawi. Sposéb ten jest barda
szkodliwy dla jachtéw, gdyz pasy obejmujace kadlub
zgniatajg jego burty wielkimi sifami skupionymi pe
ziomymi w sposéb do ktérego jacht w swej budowi
nie jest przystosowany i obliczony. Nie przewidziano
rowntez dotychczas budowy warsatatow naprawczych
ktére, jak wspomnialem, odgrywaja w dobrze urzg
dzonym porcie nie muiej wazna role od luksusoWO}
wrzgdzonych pomieszczen klubowych.
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Charakterystyka motorowych lodzi

torpedowych

Rozwd)] wypadkéw w wojnie morskiej 1914—
1918 r. skierowal mys$li admiralicji do wyzyskania
w dzialaniach flot jednostek morskich o mniejszym
tonazu, ktoére jednoczeSnie stuzyly by jako brof po-
mocnicza w czasic spotkan wiekszych eskadr, a takie
wykonywalyby zadania samodzielnie, polegajace na
zniszczeniu lub unieszkodliwieniu sil nieprzyjaciel-
skich. W tym celu opracowano nowy typ jednostki
jakim jest motorowa 16dz torpedowa, popularnic
zwana Scigaczem.

Zasadniczem zadaniem takiego okrgtu jest za-
skoczenie nieprzyjaciela, czy- to w morzu, czy tez
w jego portach macierzystych. Przykladem skutecz-
noéci akeji flot scigaczy jest atak angielskich lodzi
na port w Kronstadzie, lub zatopienie austro-wegier-
skiego krazownika ,,Taschmet”. Obok tych dzialan
ofenzywnych spadajg na powyisze jednostki inne za-
dania: ochrona transportéw, sluzba wywiadoweza itp.

Te réinorodne zadania i cele zmuszajg inZynic-
row do tworzenia réznych typdéw tych lodzi w za-
leznoéci od rél, jakie maja do spelnienia. Dlatego
mamy $cigacze réznigce sie od siebie nietylko forma
kadluba, sil3 maszyn ale i uzbrojeniem jako tez za-
siegiem szybkoéci. Zasadniczymi celami §cigacza po-
winno byé:

1) duza szybko$é i zasieg; 2) silne uzbrojenie;
3) niezawodnoéé i mala widoczno$é; 4) ciche dzia-
lanie napedu; 5) dobre zachowywanie sie na fali;
6) latwa moznof¢ manewrowania; 7) wygodne po-
micszezenie dla zalogi; 8) niski koszt budowy.

Sa jednak pewne czynniki
tak powigzane z soby, Zze musimy
rezygnowac z jednych na korzysé
drugich. Np. duzy zasieg lodzi
uzyskujemy kosztein wuzbrojenia
lub szybkosci, malyg widocznosé
Scigacza ktéry musi byé sily rze-
czy mniejszy — osiggamy z nie-
korzyécig dla sily ognia, itd. Stad
tez mozemy zaobserwowaé pewne
nastawienie w poszczegélnych ad-
miralicjach. Tak wiec Francuzi i
Wlosi buduja lodzie szybkie i
zwroine kosztem zasiegu, dobre-
g0 zachowania sie na wzburzo-
nych wodach oraz wygéd zalogi.
Niemcy natomiast przez zmniej-
E.;zenie szybkosci uzyskali mo-
zn.oéé dalszego plywania, przy
wiekszej odpornoéci na dzialanie
fali Anglia dostosowujac sie do
‘Swoich specyficznych warunkéw
I mozliwogei buduje obydwa te ty-
py lodzi.
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Uzbrojenie §cigacza ogranicza si¢ normalnie do
wyrzutni torpedowych, karabinéw maszynowych, ma-
lych armatek 40—75 mm, bomb glebinowych. Ilosé
i jako$¢ uzbrojenia jest w bhezposrednim zwigzku
z wielkoécig lodzi i jej szybkoScig np. angielski $ci-
gacz NTP 1. posiada 16 t wypornosci, szybkosé
40 wezldéw, zasieg 600 mil morskich, sita maszyn
1500 KMe, diugoéé 18,3 m, szcrokosé 4,3 m, zanu-
rzenie 0,8 m, ilo§é zalogi 10 0séb, uzbrojenie: 4 CKM;
2 wyrzutnie torpedowe kal. 53,3.

Wiloski: MAS 423 16 t wyporn., 40 wezléw szybk.
1500 KM 16 m dl, 3,9 szer., I m zanurzenic, uzbro-
jenie 2 CKM, 2 wyrzutnie torpedowe kalib. 45,6,
5 bomb glebinowyeh.

Z tego zestawienia widzimy wiec, ze dwa mniej-
wigce] réwne Scigacze roznig si¢ od siebie uzbroje-
niem. Kosztem sily ogpia torpedowego i ognia
CKM-6w zyskali Wlosi na broni przeciw lodziom pod-
wodnym. Na wiekszych jednostkach tego typu, ma-
my silniejsze uzbrojenie przez danie wickszej ilosci
torped bomb glebinowych, dzialek, itd.

O rozmieszezeniu poszczegoluych czgéei uzbro-
jenia, checialbym napisaé przy omawianiu pomie-
szczen Scigacza. Obcenie w paru slowach scharakte-
ryzuje budowe kadluba, forme oraz materialy.
W okretownictwic forma zewnetrzna statkn musi byé
bardzo dokladnie dostosowana do celéw i wymagan
jakie 83 stawiane jednostkom plywajacym. Dlatego
kadlub &cigacza jest tym jednym z bezposrednich
czynikéw decydujgcych o jego gléwnym przeznacze-

I
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niu. Obecnie dwie formy kadluba %
\ zastosowane: plaskodenna oraz zwy.
kia okrgtowa.

Picrwszy rodzaj stosuje sig przy
lodziacl szybkich i zwrotnyeh. Sei
gacz taki plywa na zasadzic sil dy.
namicznych a nie prawa Archimede.
sa. Podobnie jak slizgowce sy one
zbudowane z jednym lub dwoms
progami. Ten rodzaj lodzi nadaje sig
prawie wylgceznic na wody spokojue
bez fal, gdyz w czasie wzburazo.
nego morza sila nderzen plaskiego
dna o wode wywoluje tak wielkic
wstrzgsy, ze zagrazajg rozbicicm ka.
dluba. Przy zwyklym przekroju, ja
kie morskie statki posiadaja, tracimy
R e na szybkosci lodzi przez wigkszy je-
go opdér w czasie ruchu ale zyskuje.
my na wlasciwoéciach morskich je.
dnostki. Przechyly sg spokojne i
uigkkie bez raptownych wstrzgséw,
co ulatwia prowadzenie oguia torpe-
dowego 1 artyleryjskiego,  ezy
CKM-6w a obok tego kierowanie lo-
dzia oraz utrzymanie dobrej fizycs-
nej kondycji zalogi, nie narazonej
.~ na dzialanie tych wstrzgséw. Wlasci-
P wosei tych dwéch rodzajow form ka-
dluba mnzaleznione sy bezpofrednio
od stateczno$ci lodzi. Przy kadlu
bach plasko-dennyeh mamy duzg sta.
tecznosé poczqtkowq 7 gwalt()wnym
B nin ] T przyroslem ramion wyrdéwnawczych

EES podezas przechylu, co w rezultacie

Seignes niemiecki, wyrzutnie dziohowe.

S

1 e e R TSI I daje to raptowne prostowanie lodzi
ML N Przy zwyklych ksztaltach mamy
0o DI;) mniejszg stateczno$é poczytkows, co
pozwala na spokojue i miekkic prze.
chyly. Dlatego tcz Niemcy, rezygnu-

rmat——t f  — . .. .. .
e jac z duzej szybkoéci zastosowali ten
Seignex amerykanski, wyrzutnia rnfows. ostatui rodzaj formy. Francja nato-

miast sklania sie raczej ku budowie
dna plaskiego z jednym lub dwoma
progami. Sposéb wykonania wigzaf
kadluba 1 poszycia jest podobny jak
przy zwyklyeh lodziach motoro-
wych, odpowiednio jednak wzmoc-
nionych przcz dodatkowe wigzaniag,
by nie bylo niebezpicczehstwa nszko-
dzenia lodzt przez wstrzasy wystrza-
I6w. Tworzywem, powszechnie stoso-
wanym obecnie jest drewno. W kil
ku wypadkach wykonano &cigacze 2
wregami stalowymi lub glinowymi
(aluminiowymi), kladac na to, po-
szycie drewniane. Sprawa budowy
stalowych lodzi jest o tyle niedogo-
dna, 7e ta konstrukcja nie tlumi
dzialan silnikéw i przez powstale
drgania i rezonans utrudnia bardzo
Scignez angielski o wyrzutniach rufowych, ciche podejicie do niePrZYjQCiela' ‘
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Ciezkie zadanie spada na in-
zyniera przy rozdziale pomie-
szczen male] jednostki, cheae je-

dnoczesnie da¢ maksimum miej-

sca na uzbrojenie, maksimum sily
maszyn i wygody zalogi przy ob-
studze statku i zyeiu na nim. Roz-

wiagzanie tych spraw spotkamy
najréznorodniejsze.
Wezmy wyrzutnie Ltorpcdo-

we jako najwaznicjszg bron §ci-
gacza. Mamy trzy sposoby umie-
szczania wyrzutni: 1. dziobows,
stosowang przez Niemcy; 2. bur-
towg na lodziach wloskich; 3. ru-
fowg uzywang przez Anglikéw.

Wyrzutnie sg zwykle w ten sposéb rozmicszezo-
ne, by torpedy lezace w nich byly jak najmnicj nara-
zone na zalewanie falg i latwo dawaly si¢ dozorowaé.
Wymagania te doprowadzily do budowy wyrzutni
schowanych pod podkladem z dostepemn od wnetrza.
lloéé wyrzutni waha si¢ od 2 do 4. Oprécz torped
lezgeych w rurach wyrzutnl, sg przcwulzmne miejsca
na torpedy zapasowe i amunicje do ckm 1 armat.
Ckm rozmieszczone sg zwykle na pokladzie na
dziobie i na rufie. Maja one sluzyé jednoczeénie do
obrony przeciwlotniczej. Reszta czesé lodzi przezna-
czona jest ma pomieszczenie nawigacyjne, maszyno-
we, oficerow, zalogi, gospodarcze.

Naped Scigaczy stanowi po dzi§ dzien sprawe
otwartg. Niejednokrotnie natrafia rozwigzanie jej
na powazne trudno§ci. W czasie dzialan tych lodzi,
szczegblnie przy jednostkach szybkich, musimy mieé
do rozporzgdzenia dwa rodzaje szybkosci: marszows
i najwieksza.

Szybko§¢ marszowg stosujemy przez czas pod-
chodzenia do celu, oszczedzajac przez to maszyn
i paliwa. Natomiast w czasie samego wykonywania
zadania przechodzimy na szybko§é najwieksza. Dla-
tego nowoczesne lodzie zaopatrzone sg3 w dwa ro-
dzaje silnikéw. Do marszu uzywamy silnikéw Diesla,
ktére s3 oszczgdne a powtére mniej wrazliwe na
zmiane obcigzen przy wynurzaniu sie
§ruby na fali, Przy natarciu puszcza-
ne sg silniki benzynowe, ktérych huk
moze byé skutecznie tlumiony, co
daje nam wiekszg mozliwosé zasko-
czenia nieprzyjaciela. Sg to przewaz-
nie silniki lotnicze, dostosowane do
odmiennycl, cigzszych warunkéw
pracy. Budowa podwdjnego napedu
ma swoje przyezyny. Silniki Diesla
83 o wiele wieksze i ciezsze od ben-
zynowych tej samej wydajnoéci, dla-
tego nie daja si¢ te pierwsze w calej
rozeigglosci zastosowaé dla tej no-
wej broni.

Naogél na wigkszych lodziach
torpedowych przy napedzie o mocy
okolo 2000—5000 KM bedziemy
mieli 3—4 po 500—1 000 KM silni-
kéw - benzynowych, jako naped
w czasie akcji 1 jeden 500 do
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Scigacz typu wloskiego, o wyrzutniach burtowych.

1000 KM Dicsel dla napedu marszowego. Silniki
te sy zwykle polaczone bezposrednio na sruby bez
przckladni, ktora obcigzalaby niezmiernie wage na-
pedu. Byly préby stosowania turbin. Na lodziach nie-
mieckich tego typu budowano wysoko-preine kotly
Wagnera wraz z turbinami. Jednak rozwigzanie to
widocznie nie dalo zadowalajacych rezultatow, gdyz
projekt ten zarzucono. Zastoséwanie silnikéw benzy-
nowych, zmusza nas jednoczeénie do urzgdzen prze-
ciw pozarowych, co dla tak malej jednostki stanowi
ogromny balast, bedgcy zlem koniecznym.

Koszt budowy §cigacza waha si¢ w gramcach
300—700 000 zt w zaleinosci od wielkosei i wyposa-
zenia. Jezeli porownamy koszt budowy 1 t écigacza
do kosztéw 1 t nowoczesnego torpedowca, to pierw-
sze sa 4—>5-krotnie wyzsze. DoSwiadczenia jednak
musialy wykazaé duze walory strategiczne, poniewaz
wszystkie admiralicje zabiegaja usilnie o budowe lo-
dzi torpedowych.

Wedtug zrédel angielskich, koszt 16 Scigaczy
éredniej wiclkoSei réwna sie mniejwiecej cenie
1 kontrtorpedowca, co wynosi okolo 15 000 000 zl.

Artykul niniejszy uloZony i opracowany zostal
na podstawie odczytu, wygloszonego w Stow. Pol-
skich Inzynicréw Budown. Okretowego w Gdyni
przez dypl. inz. A. Potyrale.

rufowymi wyrzutniami torped, kadlub Scigacza typu slizgowego.
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UJSCIE WISLEY

Zagadnicnic drég wodnych wysuwa si¢ n nas
oddawna na ezolo probleméw gospodarczyeli. Ostat-
nio raz jeszeze znalazlo swéj oddzwick w projektach
1 wunioskach Pierwszego Koungresu I[nzynieréw we
Lwowic. Powoli przystgpujemy do realizacji progra-
mn regnlaeji naszych rzek, a budowa zbiornika powo-
dziowego na Dunajeu pod RoZznowem i portu rzeez-
nego w Plocku daja wyraz ogélnego unjecia tej nagly-
cej sprawy.

Gléwng role odgrywaé oczywiscic bedzie i to
dzieki swemn §rodkowenm polozenin nasza Wisla.
Dorzecne Wisty z doplywami stanowi trzon $rodkowej
Eunropy; linie najwiekszych rozciagloSci przecinajy
si¢ w frodkowym biegn Wisty. Dorzeeze o 189 000 km*
doréwnuje wielkodcig dorzeezn Renu z 220 000 km?,
za§ nasze porty Gdansk i Gdynia majg zapleeze nie-
mniejsze, jak porty Rotterdam, Amsterdam 1 Antwer-
pia. Réwniez nalezy sie spodziewaé, ze z uprzemyslo-
wieniem kraju i poduicsicnicin produkeji rolnej, prze-
wéz przz nasze porty wzroénie, a réwnoczeénic nie-
wykorzystana obecnie droga wodna w dorzeezu
Wisly da poczateck nowemu portowi. W roku 1926
wprawdzie przcladowywano wegiel, przeznaczony dla
portéw skandynawskich w Tezewic (okolo 30 km od
njscia Wisly), dzisiaj jednak dla rucha weglowego
Tezew jako rzeczny port przeladunkowy stracil zu-
pelnie znaczenie, urzgdzenia zostaly nsunigte.

Ujécia rzek sy naturalnymi bramami na Swiat,
a pod wzgleden komunikacyjnym umozliwiajg wjazd
statkom morskim w gére rzcki. Jest rzeczg przytem
zupelnic zrozumialy 7c im dalej w glah ladu moze si¢
transport towaréow odbywaé na statkach morskich,
tym on musi byé tanszy. Ujscic Wisly do morza wnaj-
duje sie w koincu zatoki, gleboko wrzynajycej sig
w lad, a wice szezegdlnie nadaje sie dla transportu
towaréw w glab ladn na statkach morskich, jak nie-
mniej dla przeladunkn towaréw ze statkéw morskich
na rzeczne i odwrotnie. Bedzie zadaniem o najwiegk-
szym znaczeniu gospodarczym ujécic Wisty tak ure-
gulowaé, aby statki morskie mogly jaknajdalej w gle
bi ladn lezacy port konicowy osigguaé. Polozenic por-
tu zalezaloby od kosztéw stworzenia i utrzymania
drogi wodnej dla statkéw morskich. Dodaé tu musi-
my, Zze Anglia zawdzigeza swéj dobrobyt w duzej
mierze vegulacji swych rzek, zaé§ wazrost haudltu
przedwojennych Niemice bez regulacji wjsé Faby,
Renu i Wezery bylby w ogéle niec do pomyslenia.

Ponizej mamy zamiar krétko przedstawié hi-
stori¢ ujécia Wisly, jej stan obeeny oraz zobrazowadé
odbywajace sie rokroczuic dzialania sily wodnej. Sze.-

_roka mizina po ktérej Wisla ponize] Teczewa przeply-
wa byla najprawdopodobnicj na pare wiekéw przed
wejéciem tych obszaréw do historii, wielky pla-
szczyzng wodng, podobnie jak dzisiaj przedstawia to
zalew Swiezy. W ciagu wiekéw obszar ten zapelnial
sie¢ materialem naniesionym przez nurt Wisly, i gdzics
w wieku XII proces ten zakorniczyl sie. Wody Wisly
uchodzily wéwezas kilkoma ramionami, jednak wyso-

ka woda kazdorazowo odplywala po nizinic. Wkrétce
jednak pozuano si¢ na zyzunodei gleby w deleie Wisly
i przybysze z Zachodn, gtéwnie Holendrzy skrepowali
swobode nurtu Wisly, budnjac waly ochronne i pray-
stgpujac réwnoczeSnic do uprawy tego Zyznego
obszaru ujsciowego Wisly. W polowie XIV wickn
istuicje juz na nizime caly szcreg waléw ochronnyel,
Ostatecznic pozostaly: odgalegzienie Wisly powyzej
Tezewa, tzw. Nogat, wpadajacy do zalewn Swiezego,
gléwne ramie Wisly, ktére w poczatkach wpadalo do
morza bezpoérednio, zbliza sie¢ obeenmie do zatoki
Gdanskicj, leez zostaje przez wydmy nadmorskie
odepchnigte na zachéd, bicgnie dalej réwnolegle do
brzegu zatoki i kolo Gdanska tukicm wpada do morza.
Miedzy Nogatem i Wislg istnialo jeszeze kilka ra-
mion, z ktérych pozostalo dzisiaj jedno, tzw. Wisla
Elblgska, rozdzielajaca sig u swego ujécia na kilka
ramion. Calogé tworzy wiege typowsy deltg

Tworzenie si¢ nowego ladu daje si¢ najlepiej
zauwazyé u ujécia ponizej Gdanska. Prady morskie
maja tutaj naogél male znaczenic. Pétwysep Hel bo-
wiem znaczuie odsuwa je od brzegéw zatoki. Przez
to mozliwe bylo utworzenie sig wyspy Westerplatte,
obecnie zlyczonej z ladem. Ryeina 2 przedstawia po-
wolne ksztaltowanie si¢ ujicia Wisly ponizej Gdanska,
pierwotnic wody uchodzily gléwnic do zalewu Swie-
zego. Stosunkowo jednak szybko zapiaszezyly sic Wi-
sla Elblgska i Nogat tak, ze w XVI wicku gléwne
masy wod plyng juz Wisly gdansks, tworzace znacane
odsypiska. W rokn 1840 wiosenny pochéd lodéw
przerwal waski pas wydm przy Neufihr. Wtedy to

Niemcy
1. Ujseic Wisly.
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{luza w Plehndorf odcigto port gdanski od gléw-
nego koryta Wisly. W roku 1895 ukonczono 7 km
dlugi przekop kolo miejscowosci Schiewenhorst, umo-
zliwiajac ujécie wod Wisly najkrétsza i najprostszg
droga. Sluzag w Einlage i walem ochronnym pray
Sehmerblock odgrodzono gléwny nurt Wisly od Wi-
sty tzw. Martwej, za$§ §luzg Danziger Haupt od Wisly
Tlblaskiej. W roku 1911 skanalizowano wreszcie No-
gat, zamknigto go $luzag pod Picklem, tak Ze wszyst-
kie masy wody skierowano przez ujscie Wisly kolo
Schicwenhorst. Rumowisko oczywiscie wleczone
w d6l rzeki, ktére poprzednio przedzieralo sie No-
gatem do zalewn Swiezego, wloky obecenie wody Wi-
sly ze sobg, tworzgc u ujécia bardzo znaczne odsy-
piska.

Regulacja dolnej Wisly w b. zaborze pruskim
zostala przeprowadzona ccelem zabezpicezenia nor-
maluego prowadzenia wéd i lodéw. Chodzilo tutaj
glownic o poprawe kultury rolnej. Ogromne szkody
jakie wyrzadzita powédz w roku 1855 ma nizinach
gdanskich, ktérych poziom miejscami lezy 1,5 m po-
nizej N. N. bylo ostatecznym powodem, przemawia-
jacym za koniecznoScig najszybszego wzmocnienia
waléw ochronnych. Ostainia powédi v ujscia Wisly
w roku 1885 jeszcze dotad jest przestroga dla mie-
szkancéw gdaiiskich nizin.

Regulacja Wisly na wysoka wode dala dobre re-
zultaty, wysoka woda w roku 1924, wyzsza od stann
wysokiej wody w roku 1888 przeszla bez wyrzadzenia
znaezniejszych szlkdd. Natomiast regulacja na Srednia
wode z powodu bledéw trasy lozyska i ksztaltd jego
przekroju nic spelnita dla zeglugi pozgdanych zamie-
rzen. Przystepujage do pracy regulacyjnej starano sig
osiggnaé glebokosé szlaku zeglownego 1,60 m pray
stanic érednim niskim. Cel ten miano osiagnaé pray
zachowaniu szerokosei 375 m dla Wisly nierozdzie-
lonej przed Pieklem, a 250 i dla Wisly rozdziclonej,
zaé dla Nogatu 125 . Zdawano sobie jednak przytem
sprawe, ze dla osiggnigcia dobrej zeglownosei po-
trzecbna bedzie jeszeze dodatkowa rcgulacja.

Ruch towaréw na Wisle w okresic przedwojen-
uym ze wzgledu ma utrndnienia po stronie rosyjskiej

Ujscie Wisly w loloch

rzesunsgte
prze/'s'C/e

normaline
przejscre

Ryc. 4. Siatka kierunkéw sondowania u ujécia Wisly

nie domagal si¢ szybkiej regulacji. Taki wige stan
rzeki przetrwal do dnia dzisiejszego. Ruch zeglowny
jest réwnicz bardzo slaby. W najlepszym stanie pod
wzgledem zeglugi, jak réwniez i melioracyjnym znaj-
duje sie obecnic oczywiscie Wisla rozdzielona. Wisla
na przeslrzeni od Schiewenhorstu do Tczewa jest do-
stepna w okresie Zeglugi przy kazdym stanie wody
dla statkéw 1 000-tonowych z ograniczeniem jedynie
przy najwyzszych stanach wody, przy ktérych prze-
jazd pod mostami tczewskimi jest niemozliwy. Przy
stanie §rednim 1 niskim Wisla w dalsze] cze§ci miedzy
Tezewem a odgalezieniem Nogatu zeglowna jest dla
statkéw 320-tonowych, a przy stanic §redniorocznym
dla statlkéw 1 000-tonowych. Okres zeglugi trwa zasad-
niczo od kwictnia do listopada, czasem przedluza sie
gleboko w sczon zimowy. Mala stosunkowo Zeglow-
no§é przy stanach niskich spowodowana jest mala
glebokoseia na przejseiacl nurtu. Regulacja Wisly
dolnej na maly wode napotyka na stosunkowo duze
trudnoéei z powodu zbytniego wyprostowania trasy
i istnienia wedrujgcych tawic. Wiadomo, ze nurt rze-
ki, ktéry z natury swojej przechodzi z luku w luk,
trzeba tak ujgé, aby zywa sile wody skierowaé przede
wazystkim dla wyrobicnia jednolitego koryta oraz
takich warunkéw co do glebokosci i polozenia zwier-
ciadla, jakie sg potrzebne zc wzgledéw melioracyj-
nych czy tez zeglugowych.

Najwazniejszym miejscem nurtu rzcki jest przej-
§cie z luku w luk, tu wladnie tworzy si¢ odsypiska
w loryeie rzeki, utrudniajgce zegluge i przyezyniajace
sig do tworzenia zapdér lodowych. Ruch odsypisk
w d6l rzeki odbywa si¢ wskutek sily wleczenia, wy-
razajacej si¢ iloczynem cigzarn shupa wody, glebo-
kosei i spadku w réwnaniu: S=1000t.J.kG/mb.
W dolnej Wiile zauwazono, ze odstepy miedzy odsy-
piskami wynosza przecietnie 920 m, dlugo§é za$ rocz-
nego przesunigeia okolo 500 m. Z nieuregulowane;j
srodkowej Wisly wchodzi na dolng Wisle tylko sto-
sunkowo nieznaczna ilod¢ materialu wleczonego
wbrew ogélnemu mniemaniu tych, ktérzy nie orien-
tujg sie w procesach odbywajgeych sie w rzekach. Sila
wleczenia w Srodkowej Wiéle jest mniejsza wskutek
mniejsze] glebokosei koryta. Na material za§ niesiony
pradem Wisly skladajg sie drobne piaski. Ten mate-



20

rial wleczony okazuje jui przy nieznacznej gighokoéei
wielksg ruchliwosé.

Przed regulacjy wige Wisty na niska wode bedzie
lconiecznym ustalenie elementéw regulacyjnych, dlu-
goéci zakoli, wymiaru promieni, lukéw, ustalenia
ostroéei krzywych i przejéciowycl, ktére dalyby naj-
lepsze przejicie z nurtu w luk bez tworzenia sig¢ szer-
szej lawicy piaskowej, jak to ma miejsce obecnie na
dolnej Wisle. Zadanie to oczywiScie wymaga szcze-
g6lowego opracowania, ale jest to juz niezbednem
przy kazdorazowe] regulacji- koryt rzecznych.
Ryc. 3 ma nam zobrazowaé kicrunck dazen naprawy
tych stosunkéw w dolnej Wisle.

Ruch lawic siega az do ujicia Wisly i tu naste-
puje ukladanie si¢ piaskéw wleczonych na catej diu-
goéci Wisly. IloSci rocznie wyrzuconego przez Wisle
piasku i nanoszonego w o wiele mniejszym stopniu
przez prad morski na stozek ujSciowy sg dosyé zmien-
ne i wynoszg wedlug danych Rady Portu i Drég Wod-
nych w Gdansku na przestrzeni stozka bezposérednio
przed ujsciem 1500000 m3, przy przeplywie okolo
1 000 m3 wody/sek. do 17 000 000 m3 w roku 1924
przy przeplywie okolo 10 000 m3 wody/sek. Gléwne
zmiany w ksztaltowaniu si¢ dna nastepujg po przej-
sciu wysokich wéd wiosennych. Sondowanie ujécia na
wiosne daje najeiekawszy obraz i stanowi podstawg
dla przedsiewzieé regulacyjnych. Sonduje si¢ réwniez
ujscie Wisly przy Schiewenhorst w jesieni — ma ono
jednak raczej charakter kontrolny. Sondowanie od-
bywa si¢ wedlug z géry wytyczonych profili, ktére
pokrywaja zajmowany teren morski siatka, celem
lcontroli zdejmowanej glebokosei (ryc. 4). Zdejmo-
wanie dna odbywa si¢ przy pomocy tyczki lub linki
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Rye. 6. Spad zwierciadla u ujécia Wisly przy érednim stanic
wody

sondowniczej. L.6dz sondujaca posuwa si¢ po linii jed.
nego z profili, wyznaczonego poprzednio z ladu. Ka.
zdy punkt sondowania okrelony jest przez teodolit
ustawiony w pewnym stalym punkeie na brzegu za.
toki wzglednie na molo. Odczytuje sie kazdorazowa
kat miedzy polozeniem lodzi sondujacej 1 dowolnym
stalym kierunkiem. Ze wzgledu na duze trudnosci
wzajemnego porozumiewania sie, stosuje sig rowniez
kontrolne notowanie dokladnego czasu niektorych
sondowan i odczytéw. Czesto przeprowadza sie réw-
nicz sondowanie przy pomocy sekstansu, znajdujace-
go sie w te] samej lodzi sondowniczej, co znacznie
przyspiesza i ulatwia zdjecia glebinowe. W ten spo-
s6b przeprowadza si¢ niekiedy sondowanie przy uj-
§ciu Wisly pod Neufahr i przy Nowym Porcie. Zdje-
cia glebinowe (rye. 5) ujscia Wisly pod Schiewen-
horst z lat 1916, 1919 i 1937 uwidoczniajg powiek-
szanie si¢ i ksztaltowanie stozka ujéciowego. Stozek
tworzy obszerne ohsypisko o miejscami bardzo ma-
lej glebokosei pod zwierciadlem morza. Kierunck na-

Ryc. 5. Ujicie Wisty do zatoki gdanskiej pod Schiewenhorst
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stepnych na zdjeciach z lat 1916 i 1919 jest rézny.
Nurt Wisly na zdjgciu z roku 1916 rwie molo wscho-
dnie, za§ z roku 1919 podmywa molo zachodnie Przy
tym stanie ujécia — wydluZenie obu mél nalezy uwa-
zaé za naglace, co prawdopodobnie wskutek braku
sit i $rodkéw materialnych w czasic wojny zostalo
zanicdbane. Im stozek jest cz¢stszy, tym bardziej sta-
je sig on nieregularny i bardzo latwo moze spowodo-
waé zdziczenie ujécia. Wowezas rozdwojenie sie ko-
ryta i utworzenie wysp, jak to mialo miejsce przy uj-
sciu w Nowym Porcie, byloby mozliwym. Na zdjecin
z roka 1937 widoezne jest znaczne wydluzenie mél,
utrzymujacych rynne¢ wyplywajacej wody. Na zdjeciu
tym nurt Wisly ma kieronek pélnocno-wschodni. Ce.
Jem odepchniecia wod w kierunku pélnocnym, wy-
budowano ostroge morska w pewnej odleglosci od
mola zachodniego. Wydluzenie 1 ntrzymanie mola
wschodniego zc wzgledn na glebokosei 1 silny w tym
miejseu prad rzeki wymagaly znacznyecl kosztow, zde-
cydowano sie wigc ostatecznie na budowe jedyuie
ostrogi morskiej, przez co nadano nurtowi wlasciwy
i pozadany kierunek. Od czasu zamkniecia Nogatu
w roku 1915, jak juz wyzej podano, wszystkie asy
wod wpadaja kolo Scliewenhorst do morza, pozosta-
wiaja one rynne, jak widac ze zdjeé glebinowych, wy-
starczajacy dla przemyslu mniejszych statkéw rzecz-
nych i kutréw rybackich do okolo 2 m zanurzenia.
Nad jej poglebianiem nie pracuje sig obecnie, a to

wskutck braku potrzeby — rozbudowa samecgo ujscia
z powodu trudnoéci finansowych réwnicz zostala
wstrzymana.

Niecodzownym jest jeszeze przedstawienie proce-
séw, odbywajacych sie u ujScia Wisly, ktére wytwe-
rzyly si¢ przez skrécenie biegu rzeki o 9 km po prze-
kopaniu przez wydmy nadmorskic nowego loryta
i zamkniecin Nogatu. Zmiany te spowodowaly w ukla-
dzie rzeki réwniez i zmiany spadku (rye. 7) zwier-
ciadla wody i gwaltowna erozje dna, ktéra bedzie sig
clagnaé jak ogol proceséw rzecznych, przez lat kilka-
dziesigt. Juz znaczne poglebienie dna rzcki, docho-
dzgce srednio do 1,20 m stwierdzil inz. A. Born, dy-
rektor Drég Wodnych w Toruniu. Widoczne zmiany
siggaja podanego profilu podluinego, w ktérym wy-
kreslono Srednie dno, to jest lini¢ $redniej gleboke-
sci przekroju w latach 1912, 1914 oraz w roku 1925
do odgalezienia Nogatu. Z drugic] strony nastepuje
przedluzanie sie powolne, ale jednak ciggle ujscia,
wskutek ezego zwierciadlo wody niejako sie podnosi.
Proces ten oméwil juz profesor Politechniki Gdan-
skicj dr inz. Winkel w miesigczniku ,,Bautechnik®
w roku 1935.

Nie od rzeczy bedzie réwnies przedstawienie wy-
sitkéw i1 pracy nad usuwaniem zapér lodowych u uj-
$cia Wisly, ktére dla wysoko zagospodarowanych Zu-
law przedstawiajg wielkie niebezpieczenstwo. Tafle
i bryly lodu zatrzymuja sie na lawicach piaskowych,
tworzae zator, co moze latwo spowodowaé przerwa-
nie waléw ochronnych pod naporem wysokiej wody.
Dla ulatwienia splywu lodéw wylamuje sie jeszcze
przed roztopami rynuy w pokrywie lodowej Wisty,
t¢ o ile moznoSci rozszerza sie na calg szerokoéé ko-
ryta rzecznego. Sluzg do tego spccjalnie zbudowane
parowce rzeezne. Rada Portu i Drég Wodnych
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hyc. 7. Lodolamacze przy praey.

w Gdansku akeje usuwania zapér lodowyel prowadzi
nic tylko na terenie W. M. Gdanska, ale na podsta-
wie umowy z rzadem polskim, doprowadza j3 do To-
runia. Ryeiny 8 1 9 daja nam obraz splywajacych za-
torow wodnych na Wisle.

To krotkie oméwienie obecnego stanu nie wy-
czerpuje calkowicie poruszonego tematu. Ujscie Wisly
domagaé sie bedzie z chwilag stworzenia normalnej
zeglugi w calym jej dorzeczu, stworzenia technieznie
mozliwego, dogodnego i bezpiceznego wyjicia z wod-
nych drég srédladowych na szlaki morskie. Prazy wy-
suwanycl projektach polgezenia portu gdynskiego ze
swoim zapleczem, nalezy przede wszystkim wziaé
pod uwage znaczenie bezpoéredniego ujicia Wisly,
jako mnaturalnej bramy wypadowej na Baltyk. Nale-
zaloby wiec w pierwszym rzedzie dawno juz przemy-
§lany projekt podtrzymaé, by wspomniane plany
w najblizszym czasie mogly hyé zrealizowane. To
przypominaja nam $lady i ruiny $pichlerzy, rozrzu-
conych nad brzegami Wisly.

Gdarisk-Wrzeszcz, w kwietniiu 1938 roku.

Ryc. 8. Po przejiciu lodolamaczy.




Inz. ALEKSANDER PATEK — Lwéw.

ZARZUTY STAWIANE RACJONALIZAC]JI

Czym jest i czego chce racjonalizacja?

Najlepiej tu powolaé si¢ na znane zrédia. I tak
méwi prof. Hauswald w Przegl. Organ. 1932:

»W ogdélnym ujeciu stowo racjonalizacja oznacza
stosowanic rozumowych nietod i zasad do dzialaluo-
§ci ludzkiej i do wszelkich warunkéw, urzadzen i za-

bieg(’)w, na ktérc ludzie jakikolwiek wplyw wywieraé
moga™.
6f10]alna definicja nicinieckiego Kuratorium

panstwowego dla planowej gospodarki brzmi:

»Racjonalizacja jest to pochwycenie i zastoso-
wanie wszystkich érodkow, ktoére dla podniesienia
gospodareczosei wskazujg technika i planowy porzadek.
Jej celem: podniesicnie dobrobytu ludnosei przez po-
tanienie, powielenie i polepszenie débr®.

Na wstepie nalezy odpowiedzieé na dwa pylania.
1) Czy racjonalizacja jest konieczna? 2) Czy metody,
jakie stosuje, mogy tez daé wyn1k1 ujemne? Posta-
wienie tych pytail motywuje si¢ tym, ze racjonalizacja
jako pojecie nowe, spotkala si¢ nietylko z niezrozu-
mieniem wéréd ludzi, lecz i z chlodem, z jakim przyj-
muje sie rzecz wladciwie niepotrzebng. Racjonaliza-
cja sluzy bezpoérednio polepszeniu zycia ludzkiego.
Dajzeniem zwierzat moze byé sama chgé utrzymania
zycia; celem czlowieka natomiast jest procz checi
utrzymania zycia takze coraz lepsze zycie. Ale
coraz lepsze Zycie da sie osiggngé tylko przy pomo-
cy racjonalizacji — wigc jest ona potrzebng. Jest
jeszcze inny powdd motywujacy silniej jej potrzebe.
Wazrastajgea coraz to szybeiej liczba lndzi na ziemi
1 rosngce z tym zapotrzebowanic débr, wymaga juz
dla samego tylko uirzymania Zycia na dotychczasowej
stopie postepu techniki. Postep zas techniki mozliwy
jest tylko na zasadach i w myél hasel racjonalizacji.
Racjonalizacja wige jest nietylko pozyteczng lecz tak-
ze koniecznie potrzebng. Metody jej nic sg metodami
niepewnymi, jakich si¢ uzywa np. przy operacjach
upiekszajgcych, Operacja moze si¢ bowiem skoneczyé
nawet $miercia, a przeciez lepiej byé brzydkim a zy-
wym, niz pieknym trupem. Racjonalizacja, jak wska-
zuje definicja, polega na przeniesieniu dorobku umy-
slowego w nasze codzienne Zycie, jest zastosowaniem
rozumu i jego wskazan. Zada ona, by kazda czynnosé,
kazde urzadzenie ludzkie, zostalo poddane krytyczne;j
kontroli rozumu, uzbrojonego w caly zaséb wiedzy
z danej dziedziny. Rozum woéwczas orzekaie, czy da-
na czynnosé, lub dane urzgdzenie da si¢ uzyé w spo-
s6b dalej prowadzacy do celu? Z takiej metody nic
zlego wyniknaé nie moze.

Od dluzszego czasu napotykamy z réznych stron
zarzuty przeciwko racjonalizacji. Obwinia sie 33 nie-
raz o to, ze sprowadzila caly szereg klesk na ludzkosé,
tak wielkich, jakich ludzie jak daleko ich pamigé hi-
storyczna sigga jeszcze nie przezywali. Co jest przyczy-
ng tak falszywego sadu? Przyczyna ta niewalpliwie
obok braku zrozumienia u szerszych warstw, jest cheé
zwalenia wmy za ]akles kleski na tzw. kozla ofiar-
nego. Musi sig przeciez znalezé zawsze winowajce,
ktéry rzekomo spowodowal zlo. A im to zlo wicksze
tym wyrazniejszym musi byé 6w winowajca, by jemu

mozna bylo calg wing przypisaé. Bardzo dobrze na
takiego kozla ofiarnego nadaje sig ,racjonalizacja®
Mato ludzi zdaje sobic spraw¢ z tego, czyn jest i do
czego ona dazy, natomiast wiclu jest takich, ktéray
juz z géry uprzedzili si¢ do nicj. Nice wiee dziwnego, e
oskarzenic w tym wlaénic kierunku zostalo niemal
przychylnie przyjete. Wsiréd zarzutéw znajdujy sie
male 1 wielkie a jest ich do$é duzo. Niniejszy referat
ma na celu zbadaé te zarzuty objektywnie. Nie wszyst-
kic jednak zarzuty, z jakiemi mozna sie spotkaé, na-
daja sie do rozpatrywania; zdarzajg sic bowiem tak
groteskowe, np. ze racjonalizacja upadla czlowieka,
kazac mu byé slugy maszyny, lub temu podobne; ta.
kie zarzuty najlepiej pomingé¢ milczeniem.

Zarzutani najciezszymi, bo godzgcymi w istote
racjonalizacji jest twierdzenie, Ze ona przez nadmiar
débr wywolala §wiatowy kryzys gospodarczy i ze stwo-
rzyla i nadal tworzy armie ,bezrobotnych®, nicpo-
trzebnych ludzi, ktérzy sg pigtnem naszych czaséw,
Z mnuiejszych nalezy jeszcze rozpatrzyé zarzut, ze ra-
cjonalizacja ma na celu maksymalne wyzyskanie fi-
zyczne robotnika. Wazystkie dalsze zarzuty mieszczg
si¢ przewaznie w jednym z tych najczeSciej spoty-
kanych,

Z kolei omdéwimy poszezegélne zarzuty.

Tragedig zycia jesl wieczne nicporozumicnic nie-
dzy ,,cheieé a ,,moéec*. Pierwsze jest bezgraniczne —
drugic z reguly ograniczone. Ten rys Zycia mozna od-
szukaé w kazdej dziedzinie, a jesli si¢ go zaciesni do
zycia gospodarczego, wystgpi to unicporozumicnie ja-
ko napiecie migdzy popytem a podazg.

Celowa polityka gospodarcza ma na celu utrzy-
maé réwnowage miedzy tymi dwoma biegunami. Brak
réwnowagi harmonii odbija si¢ natychmiast na wspél-
zyciu ludzi, a jezeli zycie nie da si¢ dosé rychlo prze-
ksztalcié w ten sposéb, by w nowyel warnunkach znéow
zréownowazyé te czynniki, to wystgpig chorobliwe
objawy gospodarcze i kryzys.

Kto choéby raz przewytdl powaznicjszy podrecz-
nik ekonomu, dowiedzial sig, ze od m(‘p(muetnych
czaséw kryzysy ckonomiczne sig powtarzaly i to nie-
mal z czestoScig dajgeq sig ujgé matematyeznie, bo
mniej wigeej co jedenadcic lat. Caly wick XIX-ty byl
takg przeplatanks okreséw przesilel’l gospodarczych
z okresami rozkwitu. Nikommn wéwezas nic przycho-
dzilo na myél szukaé winowajeéw w obozic techniki
(]esll wolno mi tak powiedzieé), jakkolwick ten obéz
woéwezas takzce juz istnial. Kryzysy 7eszlcgo stulecia
byly jednak krétkotrwale i zasadniczo nic obejmo-
waly nlgdy wigeej niz kilka panstw, przyczem pozo-
stale nie odezuwaly zupelnie lub tylko slabo skutki
cudzego kryzysu, Panstwa byly bowiem miedzy sobg
tylko luZnie powigzane.

Ostatni kryzys (z lat 1930 do 1937) przerasta
wezystkie dotychczasowe w tak niewspélmierny spo-
56b, ze ludzie nie cheg go wogéle uznaé za ,,zwykly*,
dopatrujac si¢ w nim czego§ wiecej, — moze nie bez
racji. A wing tej nadzwyczajnosci przypisuje si¢ racjo-
nalizacji przemyshu.

Racjonalizacja w przemyéle ma na celu umosli-
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wié tansza i lepsza produkeje. W takich wypadkach
popyt zwykle roénie, a za nim i produkeja, przyby-
waja coraz wieksze rzesze konsumentéw, stopa zycio-
wa ludno$ci podnosi si¢ , a wszystko to odbywa sig
hez wstrzaséw. Taki bedzic przebieg w spoleczenstwic
o zdrowym uksztaltowaniu gospodarcsem. Jezeli na-
skutek potanicnia produktu popyt jego nic wuroéuic,
to 1 poda7 p()LObt(ll]le 1na dotychcz(lsowym stopniu,
a na]czvbcw] woéwcezas 1 cena realna powréei do daw-
nego poziomu. I ten przypadek nie wywola zaduych
wstrzaséw w gospodarce. Naogél indywidualnie kiero-
wana produkeja jest ezynnikiem bardziej aktywnym,
ale i bardziej clastycznym, umiejacym sie zawsze do-
stosowaé do potrzeh gospodarczych ludnosei.

Te same naturalne i konicezne dla naszego po-
stepu zjawiska, ktéryeh przebieg jest w zdrowym ukla-
dzie gospodarczym prawic nicdostrzegaluy, w cho-
rym muszg wywolaé nieprzewidziane nastepstwa, Dzis
naprzyklad widzimy takie zjawiska, jak silne zanika-
nie popytu na wszystkic niemal produkty na skutek
zubozenia ludnosci. Przecietny wskaznik miesigezny
produkeji przemyslowe] za rok 1933 wynosil 47,4%,
jezeli przyjaé w roku 1928 wskaznik 100. Pomimo
wielkiej elastyczno§ci zakladéw wytworezych, tak
wielkiemu spadkowi produkecji naogél przemyst nie
mogl podolaé. To tez wiele zakladéw musialo stanaé.
Niektére galezie przemyslowe skartelizowaly sig, by
moéc latwie] dostosowaé sie do popytu. Stare prawo
gospodarcze, ze maly popyt obniza cene, okazalo sig
wazne tylko w ciasnych granicach. Dzi§ nikt juz nie
wicrzy, 7¢ dalsze zmniejszanie ceny spowoduje znacz-
ny wzrost popytu i widzimy, ze w okresie zubozenia
ludnosei, gdzie ceny powinny spadaé, galezie skarte-
lizowane utrzymujg za swojc produkty ceny na wy-
sokim poziomie. Obnizenie ich bowiem wywolaloby
tylko maly wzrost popytu oraz nieoplacalnoéé pro-
dukeji. Dla poréwnania cen podaje¢ dwa przvklady
z ostatnich czaséw: Cement skartelizowany, cena za
50 kG loco Lwéw — budowa 5 zl 20 gr, po rozwiaza-
niu kartelu cena za 100 kG loco Lwow — stacja 3 zl
20 gr. Szyby okienne przed kartelizacja za 1 m" 3 al
60 gr, po skartelizowaniu sie cena za 1 m* 7 2t 20 gr,
To anormalne zjawisko wysokich cen w okresie po-
wszechnego zubozenia nie przyczynia sie wprawdzie
do odprezenia sytuacji, umozliwia jednak danej ga-
lezi przemystu latwiejsze przetrwanie okresu choroby
gospodarczej. Pozatym nalezy pdmiegtaé, ze przemy-
sfowa produkcja nie moze uzdrowié¢. chorego ustroju
gospodarczego (uksztaltowama) bo zadne dostosowa-
nie i naginanie si¢ do zmniejszonego pobytu wiele nic
pomoze, bo musmloby znowu wyrwaé dziure gdzie-
indziej. Gdyby to uzdrowienie drogg produkcji prze-
myslowej bylo mozliwe, staloby sie¢ juz dawno.

Jak na tle tego zgrubsza naszkicowanego obrazu
przedstawia sig racjonalizacja przemystu, Jezeli, jak
wspomniano, wytwérczosé zakladéw przemyslowych
jest w duzych granicach elastyczna — to racjonali-
zacja powigksza te elastyczno$é znacznie. Pod slowem
elastycznodé nalezy tu rozumieé zdolno$é naginania
si¢ w szerokich granicach do zhytu (popytu) a wige
zdolno$é do rozleglych zmian iloéciowych w pro-
dukecji, jednak bez wywolywania zmian w uksztalto-
waniu spolecznym, to znaczy bez zwalniania robot-
nikéw. Zaklad pracujacy z wysokim stopniem racjo-
nalizacji zatrudnia tylko tylu ludzi, ilu mu koniecz-
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nie potrzeba. Wszysey oni sg specjalni, a takich ludzi
zaklad niech¢tnie bedzie cheial zwolnié, bo lepszym
dla niego bedzie zmniejszenie wydajnosci wytwarza-
nia przez wszystkich, niz zwolnienie czeéei dla utrzy-
maunia pelnej wydajnosci pozostalych. Dla poparcia
powyzszego wyohrazmy sobie idealny zaklad przemy-
slowy o najwyZszym stopniu racjonalizacji dla jego
galezi produkeyjnej, w najwyzszym stopniu zmecha-
nizowany, z najracjonalnicjszym podzialem prac mie-
dzy ludzi. Taki zaklad bedzie niemal doskonale cla-
styezny, Jego produkeja bedzie mogta zmaleé do utam.
ka normalncj, a mimo to dalsze utrzymanic zakladu
w ruchn bedzie mozliwe, a zmiany jakie w uksztal-
towanin gospodarczem wywola zmniejszenie produk-
cji bedy praktycznic male. Zarzuty wige stawiane ra-
cjonalizacji, z¢ wywolala lub tez poglgbila bezzarob-
kowoié sy bezpodstawne. Przeciwnie, gdyby wszystkie
zaklady produkeyjne byly w najwyzszym, mozliwym
stopniu, zracjonalizowane, to kryzys o ileby powstal,
mialby przebieg lagodny i krétkotrwaly.

Dalej nalezy jeszeze stwierdzié, ic ohecne
przesilenie nic jest przesileniem tylko produkeyjnem.
Gdyby nim byle, odbiloby si¢ ono w pierwszym rze-
dzie na warsztatach przemyslowycli, a nie na bankach
itd., jak to bywalo.

Kryzys ostatni roéznil sie pozatym od dawniej
przezywanych tym, zc byl i glebszy i szerszy. Wing
tego, ze byl glebszy, ponosi tzw. ,,spolecany* ustréj
gospodarczy, ktéry zespolil tak cale spoleczenstwo
ze soba, ze chorobe jedncgo kélka odczuwa zaraz dru-
gie 1 trzecic; winne tu takze wyzsze wydatki
panstw, ktérc zmuszone obawa wojny jedng trzecia
swych dochodéw lokujg w nieuzytecznym ekonomicz-
nie materiale wojskowym i w innych przygotowaniach
wojennych; winne tu sg wreszcie za wysokie cigzary
i $wiadczenia socjalne, jakic ponosié musi produk-
cyjna czgéé spoleczenstwa, a ktére silnie ograniczaja
przedsiebhiorczos¢ ludnosci, odbierajac pieniadze wla-
énie najbardziej przedsiehiorczym a nic dajgc w za-
mian wiele innym. Panstwa przeksztalcily si¢ w za-
wile przedsigbiorstwa 1 nie ograniczaja si¢ juz tylko
do kontroli, lecz staraja si¢ panowaé nad cals wytwor-
czo$cig spoleczenstwa, wnikaja wprost w jego zycie.
W takim panstwic choroba moze objgé albo wszyst-
ko, albo nic. Lecz nie tylko poszczegblne panstwa
u siebie, ale i miedzy sobg powigzaly si¢ tak wszech-
stronnym lancuchem intereséw, Ze 1 tu zalamanie si¢
jednego kontrahenta musi pociagnac¢ za soba pozo
stalych. Przy tak uksztaltowanych stosunkach, — jak
z jednej strony jest trudniej popaSc w kryzys, tak
z drugiej o wiele trudniej z niego wyjsé. Ze rac]ona~
lizacja na te zjawiska za malo miala wplywu, nie wy-
maga dowodu.

Referat ten nie ma na celu wykazaé prazyczyny
kryzysu, to tez ogranicza si¢ do poprzednich uwag.

Z definicji, ze racjonalizacja jest stosowaniem
rozumowych metod i zasad do dzialalnoéci ludzkiej
(Hauswald), do wszystkich urzgdzen oraz zdarzen, na
ktére ludzie wplyw wywieraé moga wynika, Ze racjo-
nalizacja stawia sobie za cel zakres tak szeroki, jak
cale zycie i cals dzialalno§é ludzka. Da sie wige za-
stosowaé nietylko w technice. Kazde urzqdzelnie, lca-
zdy zabieg, kazdy nawet czyn ludzki, moze byé¢ pod-
dany krytycznym wymogom racjonalizacji. Dlaczego
sie jednak racjonalizacja zrodzila najpierw w umy-




slach technikéw — skoro jej zasieg jest tak szeroki?
Odpowiedz na to nic trudna.

Obok czystego rozumu odréznia np. Kant jeszeze
rozum praktyczny. Z tego rozumu praktycznego mio-
ina wydzielié jeszcze jako specjalno$é rozum tech-
niczny, ktéry ma pewne wladciwosci. Jest on kierow-
nikiem wspélczesne] techniki, a zasiggien swymn opa-
nowuje coraz szersze dziedziny, jest tez twérey racjo-

nalizacji. — Kazda rzecz mozna osiagugé w réiny
sposob — lecz tylko jeden z tych sposohéw bedzic

najlepszym. A najlepszym wlaénic bedzie ten, ktéry
pozwoli osiggnaé zadany skutek majmniejszym wysil-
kiem jak tego wymaga nauka o dobrej organizacji.

Racjonalizacja wyszla istotnic z umyslu ieehni-
kéw, jakkolwick stosowalnoéé jej siega daleko poza
granice techniki. Dla latwiejszego zrozumienia zada-
nia, jakie ma racjonalizacja, wprowadza np. prof.
Gottl-Ottlilienfeld taki podzial, e rozréznia trzy ro-
dzaje racjonalizacji, oddzielne od siebie: racjonali-
zacje techniczng, komercjalng i spoleczno-gospodar-
czq. Podzial ten, dowolny zresztyg jakkolwiek dobry,
nie jest ani jedynym mozliwym, ani koniecznym.
Uzyto go tylko dla latwiejszego wykazania samych
zakresow tych racjonalizacyj.

Z tych trzech grup racjonalizaeja techniczna jest
podporzadkowang obu nastepnym galeziomn. Organi-
zator przemyslu wiec, ktéry ma zadanie ,,zracjonali-
zowaé” jaka§ fabryke nie moze daé postuchu tylko

temu, co mu podszeptuje racjonalizacja tech-
niczna. Nie moze ustawié np. jaknajwickszej iloci
kesztownyeh automatéw, bo zaclhiodzi jeszcze pyta-

nie, czy takic automaty sie oplacg — i to nie tylko
z uwagi na ,,rentownoéé” samej instalacji, ale tez ze
wzgledu na stosunki w gospodarcc spolecznej. Z po-
érdd tycl trzech galezi czynnikiem pracym naprzéd,
postepujacym jest oczywiscie racjonalizacja technicz-
na — dwa pozostale s3 tylko jej ograniczeniami i ha-
mulcami. Racjonalizacja techniczna niewatpliwie cze-
sto bedzie si¢ domagala zmiany metody pracy, zme-
chanizowania tego lub owego oddzialu, czy tez tylko
tej czy owej operacji. Ta zmiana nastapi jednak do-
piero wéwezas, gdy pozwoli na nig interes komercjal-
ny zakladu; malo to, bo interes gospodarki spolecznej.
W ten spos6b jest do§é jasno przedstawiona praca ra-
cjonalizacji i tatwo osadzié, ze racjonalizowaé nie tyl-
ko znaczy: ustawiaé maszyny i wyrzucaé robhotnikéw.

Dla wunikniecia nieporozumienia nalezy zazna-
czy€, ze wyze] uzyly termin spoleczno-gospodarczej
racjonalizacji nic oznacza bynajmniej zmiany ustroju
gospodarczego w duchu najlepiej odpowiadajaeym sto-
snnkom, jakkolwiek ustréj ten moze tez byé poddany
racjonalizacji, o czym jeszcze nizej.

Uzyty ten termin ,,racjonalizacja spoleczno-go-
spodarcza® oznacza tylko, ze przy kazde] zmianie
przy kazdym ulepszenin urzadzen technicznych, na-
lezy sig tei liezyé z interesem spoleczno-gospodar-
czym. Niektére zmiany przeprowadzone w duchu ra-
cjonalizacji czysto technicznej, bez uwzglednienia po-
zostalych czynnikéw, moga daé wynik ujemuny — ale
to juz nie bedzie prawdziwa racjonalizacja.

Racjonalizacje nalezy tedy stosowaé, w kazdej
czynnosei, w kazdym urzadzeniu zaleznym od ludzi.
Stosowanie roznmu do wszystkich tych zjawisk da za-
wsze wynik dodatni, a rozum w oparciu o dorobek

naukowy z danej dziedziny juz nam pokaze llﬂjlcp.
sza droge.

Trudnoe doprawdy gorzej trafic 2z jakimikolwiek
zarzutami, jak wlasnie do racjonalizacji.

Widoczna w réznych dziedzinach, racjonalizacj
ma wszgdzie na celu zwiglszyé stopien wydajnosci,
awickszyé stosunck wartosei skutku do wysitku. Sto.
sujac prawa racjonalizacji w dziedzinie techniki (prae.
wmyslowej), w tym klasycznym ,kraju* racjonalizacji,
dojdziemy np. do przekonania, Ze celem zmniejsze.
nia wydatkn na jednostke, najlepszym systemen fa.
hrykacji jest system masowy, Do niego tes przewaznie
dazg zaklady przemyslowe przez specjalizacje fabryk,
kartclizacje pionowa itp. Dalszym érodkiem obui
zenia kosztow jest mechanizacjo. 1 najezgdciej tak sig
wlasnic rzecz odbywa. Jezeli oddzial Fabryczny ma
stale wykonywaé duzg liczbe jednakowyeh przedmio.
téw, to oplaci mu si¢ zainstalowaé tu nawet kosztow.
ne maszyny. Lecz jak juz wspommiano nic wolno ra
cjonalizowaé jednostronnie i na oslep. Nawet mmniej
kosztownag maszyne instaluje si¢ dopicro wowcazas,
gdy jej rentowncéé jest zapewniona. Wypadek me.
chanizacji oddzialu, czy fabryki, jakkolwick warun.
kowany résnymi wzgledami zachodzi jeduak do§é cze
sto 1 racjonalizacja czesto zada mechanizacji. Maszy-
na jest bowiem sprawniejszym pracownikicm od czlo-
wieka a co wazniejsze — duzo tanszym pracownikiem.
Kto$ trafnie powiedzial, Ze inZynicr musi zawsze my-
§leé¢ spélezynnikami sprawnosci — istotnie, tak prze-
ciez kaze mu rozum techniczny, Nic wige dziwnego,
ze racjonalizacja techniczna dgzy i dgzyé Dbedzie do
zastgpienia czlowicka przez maszyne. Coé% si¢ zalym
stanie z tymi ludzmi, ktérzy przez to pozbawieni zo-
stali zajecia? Mowig wtedy socjalisci: ,,Maszyua znéw
wyrzucila setki ludzi na bruk!* Oto najezg¢stszy sgd,
jaki w tej sprawic wydaja ludzie.

Siegajac glebiej, do przyczyny, mozna jednak
stwierdzié, ze pozbawiono tych ludzi pracy tylke
w dotychczasowej galezi — ale nie pozbawiono ich
zarobku wogéle, nic nezyniono z nich bezrobotnych,
jak to sig twierdzi powierzchownic. Otworzyly sig beo-
wiem réwnoczeénie nowe pola pracy, pola zwykle tak
rozlegle, ze pochlong wszystek nadiniar rak do pracy
i jeszcze nie bedg nasycone.

Azeby nalezycie ocenié calo§é zjawiska, nic od
rzeczy bedzic zastanowié sie, jakimn tez torem po-
szedtby rozwéj ludzkosei bez zlowrogich rzekomo ma-
szyn, bez postepn technicznego?

Jesli kto$ sadzi, ze bez postepu technicznego, bez
powstania nowych galezi przemyshu, ludzie wszysey
mieliby dzis prace zarobkowy, jest w grubym bledzie
Bez otwarcia tych nowych dzicdzin, jukic nam dala
technika — tylko wéwezas wszysey ludzic mieliby
prace, gdyby czlowick wmial wyprodukowaé tylko
tyle, ile sam skonsumuje. To zgdanic jednak byloby
zaprzeczeniem nicmal zdrowego rozwoju i zepchnelo-
by nas w gromade niby — zwierzat, od ktérych wow-
czas nie réznilibySmy sie niczym. Bo i zwierzgta szu-
kajg pozywienia i buduja, ale tylko na swoje najbliz-
sze potrzeby. Jaki Dbylby tego skutek? Ludzkosé sta-
nelaby przed katastrofg glodu. Nie tak dawno, bo
w zeszlym stuleciu Malthus wyglosil swoje twierdze-
nia, ktére moeno zatrzesty Europa i Ameryka, Za-
sady to proste — ze ilo$é pozywienia na éwiecie rosia
w postepie arytmetyecznym, a przyrost ludnosci od-
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hywal si¢ w postepie geometrycznym. Wynik tyeh
przebiegéw byl taki, ze gdy ludnoéé bedzie dalej wzra-
stala w tym stopniu, co dotychczas to grozi jej kleska
glodu, gdyZ ograniczony przyrost $rodkéw zaopatrze-
nia nie bedzie w stanic zaspokoié potrzch szybeiej
wzrastajgce] Indnosci. Dwic byly drogi zapobizzcnia
przewidzianym  przez te twicrdzenia skutkomn:
1) zmniejszyé przyrost ludnosei, albo 2) zwiekszyé
ilosé¢ pozywienia do kazdorazowych potrzeb. Wyhra-
lismy najpierw druga droge.

Racjonalizacja uprawy roli, mozliwa zreszta tyl-
ko dzicki postgpowi techniki i podnicsienie wydaj-
nosci z jednostki powilerzclmi oruej w stosunku do
wkladu pracy i materialu, ma juz swojg historie.
W Polsce wigzy sie z nig ze znanycel mi, nazwiska pp.
Wyganowskiego 1 Lossowa, wlascicieli majatkéw zicm-
skich. W Niemezech zas prof. Burmester twierdzil
jeszeze kilka lat temmu w dyspucie prasowej z p. Los-
sowem, z¢ w majatku swego brata pod Hamburgiem
sprzata z ha ziemi .32 ( pszenicy przy nieznacznie
podniesionych kosztach nawozéw. Cyfreg te, jak twier-
dzil, bedzie mégl jeszeze podwyzszyé. Nasi rolnicy
produkuja dajac nie wicle mniej nawozu, po 16—24 q
z ha, a §rednia produkcja na obszarze calego panstwa
wynosi 8—11 q z ha. Mozliwoéci podniesienia pro-
dukeji rolnej w razie potrzeby sa jeszcze wielkie.
(Uwaga prof. Hauswalda: Mniejsza u nas wytwérczosé
rolna wyjaénia si¢ gléwnic brakiem chwilowej po-
trzeby a nie zacofanicm technicznym).

Wracajac do uprzednio przerwanego watku, na-
lezy stwierdzié, ze mimo licznych sukceséw, jakie ra-
cjonalizacja odniosla na réznych polach, w przemy-
§le zdarza sig, zc ona istotnie pozbawia grupe ludzi
ich dotychezasowej pracy. Lecz pozbawienie kogo$
dotychezasowej pracy nie znaczy bynajmniej uczynie-
nie z nicgo czlowicka niepotrzebnego. Prof. Haus-
wald zwréeil stusznic nwage na otwicranie sig coraz
to nowych pél pracy w_tych wlasnic galeziach, ktére
dzieki swemn wysokiemu uracjonalizowaniu wysungly
si¢ na pierwszy plan. Zjawisko to nazwano kompen-
zacjq, Kompenzacja polega na tym, ze gdy jakaé pa-
laz przemyslu wyrugowala robotnika z jego dotych-
czasowcego stanowiska, to ogdlny system gospodarczy
nie pozhawia go jednak pracy, dajasc mu w zamian
moznoéé zarobkowania na innym stanowisku, czesto
nawet w tej samej branzy. Przemysl samochodowy,
ktéry bardzo szybko prazcszedl od najnizszych do naj-

wyzszych stopui produkeji z produkeja masowa i ko-.

lejng wlacznie, — poczatkowo Sciggal do siebie ludzi,
bo rgk roboczych potrzebowal, — z chwilg za$ przej-
scia do produkeji masowej i amechanizowania zakla-
déw, zwolnil wielu ludzi. Byli mu na razie niepo-
trzebni. W tym wielu ludzi widzi slaby strone racjo-
nalizacji. Lecz tu wlasnie wystapilo wyraznie zjawisko
kompenzacji.

Masowa produkeja i mechanizacja urzadzen nie
kaze dlugo czekaé na skutki. Samochéd masowo pro-
dukowany tanieje, jego zbyt rosnie. Nietylko najbo-
gatsi, lecz i §rednio zamozni kupuja wozy. Wielu z nich
bedzie teraz potrzebowalo szoferéw. Potrzebni tez
beda mechanicy do mniejszych napraw. I nieoczeki-
wanie moze okazufe sie, ze na to trzebe wiecej ludzi,
niz ich fabryki zwolnily. W tym wypadku kompenza-
cia jest nie tylko zupelng, ale tez sprawiedliwa. Po-
szukiwani bedy przede wszystkim tacy mechaniey,
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ktérzy si¢ dobrze rozumiejg na urzgdzeniach danego
wozu a tymi w pierwszym rzedzie bedg zwolnieni
z fabryki robotnicy. Podobne zjawiska kompenzacji
znajdziemy prawie w kazdej dziedzinie.

Oto jeden dowéd, ze stosowanie metod rozumo-
wych do jakiejkolwick czynnoéci moze daé tylko do-
datni wynik i to nictylko dla samego procesu danej
czynnosei, ale i dla zycia wogéle. Bo nalezy zwréeié
uwage na to, ze zjawisko kompenzacji nie jest bynaj-
mniej darem z nieba, ale logicznym nastepstwem samej
racjonalizacji. Gdzickolwiek wazrasta ilosé tworzonych
d6br, musi wzrésé tez aparat spoleczny, ktdryby po-
mégl do ich rozdzialu, 1 strawienia; np. w dziedzinie
handlowej, obslugi, reperacji, kontroli i w. i. Aparat
taki powstaé musi, a ludzi na to potrzeba dnzo — z re-
guly wiecej, niz do samej fabrykacji. Postep technicz-
ny wiec i racjonalizacja sa, jak wspomniano, funda-
mentami postepu technicznego, daja ludziom prace,
a jeéli juz rzeczywiscie odhiorg komu$ prace na do-
tychezasowym jego stanowisku — to spoleczebstwo
da¢ mu moze inne platne zajecie.

Rok 1933 byl w Ameryce rokiem rozgloszenia
ciekawej doktryny, wedle ktérej nstréj spoleczny
i gospodarczy nie moze nadazyé za technika, bo ksztal-
tujg go Indzie, ktérzy widocznie nie umiejg regnlowac
wspélczesnego zyeia. Skoro tak jest, powinni ster
sycia ujaé ludzie, ktérzy to potrafig, a tymi sy tech-
nicy. Ten nowy system nazwano technokracjq. Tu
jest wyrainie wypowiedziane zgdanie zracjonalizowa-
nia obecnego ustroju. Czy mys$l ta potrafi sie utrazy-
maé i wywalezyé sobie urzeczywistnienie, mnarazic
trudno orzec. Waznym jest to, ze zdaniem techno.
kratow zlo jest ukryte w ustroju samym; postano-
wiono wiec dotychczasowy ustréj poddaé rewizji.
A odpowiednie poprawienie ustroju w my$l zasad ra-
cjonalizacji moze daé duzo dobrych wynikéw.

Stwierdzono juz, Ze czlowiek moze obecnie wig-
cej wyprodukowaé, anizeli sam skonsumujc. Skoro
tak jest, nie potrzcbujg wszyscy ludzic pracowaé
z pelna wydajnoécig, bo gromadziloby to niepotrzebne
dobra i bylo niepotrzebnym marnowaniem sil. Czgéé
wiec ludnoéci moze byé wolna od pracy okolo wyzy-
wienia itp. a nie od pracy wogdle i czesé ta bedzie
w miare postepu racjonalizacji rosta. Skoro czlowick
moze wyprodukowaé wigce], niz na wlasne potrzeby
zuzywa, placa, jaka ma otrzymaé moze tez byé wiek-
s23 od tak zwanego minimum niezbednego do zycia.
Nadmiar zarobkéw ludzkich szedl najczeSciej na
utrzymanie rodzin i na przeludnienie.

Gospodarka ma na celu ksztaltowaé zycie w ten
spos6b, by stale istniala harmonia miedzy popytem
a podaza. Sprébujmy przedstawié t¢ harmonie miedzy
produkcjg a zapoirzebowaniem najprostszym zwiaz-
kiem, ktérym bedzie kazdoczesna réwnoéé; a wigc
podaz = popytowi. Alc popyt jest funkejg stanu go-
spodarczego spoleczenstwa, mozna wiec przedstawié
powyiszy zwigzek i w ten sposéb, ze podaz jest tez
funkeja stanu gospodarczo-spolecznego. Podaz za-
lezy od metod produkecyjnych, od zakladéw przemy-
stowych, jest latwa do opanowanta, a ilo§ciowo wy-
nosi tyle, ile zada rynek (uksztaltowanie spoleczne).
Czynnik produkeji jest czynnikiem elastycznym i po-
trafi sie dostosowaé do wymaganej normy. Nie bedzie
jednak mozliwe dostosowanie si¢ wéwezas, gdy dru-
gi czynnik bedzie czynnikiem zmiennym i nieustalo-



nym. Dysharmonie wspélczesnego zycia nie wywola
strona produkcyjna. Racjonalizacja i technika sa tu
. bez winy. Dzi§ powoli zaczyna sig przejawiaé zro-
zumienie tego, a wymownym dowodem jest wspom-
niana idea technokraecji, )

" Jesli racjonalizacja ma wroga w same] naturze
ludzkiej, to jest nim raczej falszywy tradycjonalizm,
przez wielu ludzi wysoce ceniony. Wiclu ludzi nie-
chetnie wprowadza w swe zycic lub otoczenic no-
wokci. ,,Przeciez dlugo lndzie zyli w ten wlaénie daw-
ny sposéh, byli szczesliwi i pracowali dawnymi meto-
dami, a jednalk dorabiali sie bogactw. Poco wigc me-
tody zmieniaé?“. Dawniej ludzie pracowali w sposéh
ktéry w ich rozumieniu byl najlepszy. Gdyby znali
lepsze metody, niewatpliwic stosowaliby je. Wpraw-
dzic rozum ich byl taki sam, ktérym 1 my sie dzi$ po-
sliagnjemy, lecz rozporzadzalny jego dorobck byl ma-
ly — nauki staly przewaznic nisko, a wiclkiej tech-
niki jeszcze wogéle nic bylo. Rzemioslo przckazywa-
lo swe tajemnice z ojea na syna, z wmajstra na czelad-
nika; nad ulepszeniem jego prawic nikt nie pracowal
a mctoda pracy, byla néwigcona tradycja. Z ty tra-
dycja zerwala dopiero technika, wprowadzajac ulep-
szenia, ktére pozwalaja wielkim rzeszom ludzi ko-
rzystaé z kulturalnego i materialnego dorobku wiedzy.
Dzi§ czlowiek nie pracuje bezkrytycznie uéwiecona
metodg pokolen, leez z mysla: czy to co czynig nie
da sig lepiej i latwiej wykonaé; bo pracujc racjo-
nalnie.

Tradycjonalizm jest wige sprzeczny z racjonali-
zacja, ktéra oznacza postep.

Poddaé co$é racjonalizacji nie znaczy bynajmnicj
twierdzié, ze dotychczasowe metody byly bezrozum-
ne — naley je wige zastgpié rozumnymi.

Pierwsze juz wczynki ludzkie byly rozumne, bo
kazdym czynem rzadzi logika. A logika jest stosowa-
niem metod zdrowego rozumu. Jeden z filozoféw,
zdaje si¢ Wiener, wyglosil zdanie, ze ., glupstwo nic
da si¢ wypowicedzieé, da sie tylko pomysteé!*,

"Mozna tedy zrobié tylko rzecz mnicj lub wigcej
celowy, mniej tub bardziej doskonala.

Niestety rzeczy doskonalych w naszym zycin nie
ma. Wszystko da si¢ ulepszyé, udoskonalié. T w tym
lezy wielka potega racjonalizacji — a kazde udosko-
nalenie jest ulatwieniem trudu i polepszeniem zZycia,

Oczywiscie racjonalizacja, pojeta na jak najszer-
szej platformie, stosowaé bedzie w réinych dziedzi-
nach rézme metody. Sg dziedziny w naszem zyeiu,
w ktérych sposoby, jakich racjonalizacja uzywa
w technice nie prowadza do ulepszenia rzeczy. Ra-
cjonalizacja w technice za najdoskonalsze formy uwa-
za produkcje masowy i mechanizacje. Te dwie formy
przeniesione do innych dziedzin moglyby daé wyniki
ujemne. Wyobrazmy sobie naprzyklad takie metody
w dziedzinie nauczania. Masowo — to znaczy jaknaj-
liczniejsze klasy; mechanicznie — zamiast nauczy-
ciela gramofon lub inna, doskonalsza maszyna, Taki
sposéb nauczania jest do pomyélenia, lecz wyniki je-
go bylyby slabe. Przyklad ten nabierze wyrazniej-
szych cech, jezeli sig uwzgledni, Ze rozne stopnie po-
jetnosci u dzieci, odpowiadaja réznym rodzajom ma-
terialéw, 1ch twardosei etc., a mimo to mozna je row-
noczes$nie obrobié¢ na maszynach i system masowy nie
wykazalby tu wiekszych wad. Podezas gdy kontrola
fabryczna np. kél zgbatych o tym samym profilu, lecz

z rézncgo matcrialu, nacigtych réwnoczesnie na jed.
nej frezarce nic wykazc wad, kontrola w dziedzinje
nauczania, ktéra jest egzamin, dalaby z pewnoécig
wyniki mizernc. W dziedzinie nauczania trzeba sto.
sowa¢ inne metody. Czy wobec tego racjonalizacj
w tej dziedzinic jest nicmozliwa? Bynajmniej, leez
trzeba tu stosowaé ogodlne wskazania racjonalizacji
na innych podstawach naukowych, na naukach zj
wmujgcych sig dang dziedzing. W konkretnym prazy.
padku na pedagogice, psychologii i 1., &8 1 tu wynik
osiggnicty bedzie coraz to lepszy przy Lym samym wy.
silku. Odnoszac to samo kolejno do inoych dziedzin
naszego zycia, trzcba stwierdzié, ze technokracja mo-
ze daé wyniki dobre, a maly zastrzyk krytycznej my-
§li technicznej w kazdem urzgdzeniu spolecznym lub
gospodarczym moze byé przydatny.

Niedalcka zapewne przyszloséé pokaze, Ze i tu

racjonalizacja moze $wigei¢ triumfy. Zarzut co do
krzewicnia bezrobocia bywa nieraz w tej formic sta-
wiany: ,,Bezrobocia nie stworzyla wprawdzie racjo-
nalizacja, lecz stworzyl go dawny ustré] spoleczno-
gospodarczy, ktéry nie dorésl do racjonalizacji. Czy
wobec tego mnic jest obojetnem, czy racjonalizacja
dzialala wprost, czy tez poérednio tak, Zc zburzyla
porzgdek w nieprzygotowanym na to ustroju?*.
_ Mogloby sie tak istotnic zdawaé. Lecz kiedy
kilkadziesigt lat temu robotnicy angiclscy zazadali
swoich slawnych czterceh gsemek, tzn.: 8 godzin pra-
cy, 8 snu, 8 rozrywki i 8 szylingéw wynagrodzenia —
to bylo to niemal wymuszeniem przysziej racjonali-
zacji. Robotnik stawal si¢ nagle drozszym, péznicj-
sze $wiadczenia socjalne czynily go nadal coraz to
drozszym, skutkicm czego racjonalizacja musiala co-
raz silniej dziala¢, by podolaé zapotrzebowaniu débr,
bo rzesza konsumentéw rosta. Prace pomimo zinniej-
szone] ilodci godzin roboczych mieli wszysey (kom-
penzacja, rozbudowa sieci komunikacyjuych itd.). Ra-
cjonalizacja nic uderzyla wtedy w nieprzygotowane
ani tez za ubogie spoleczenstwo. Ludzic sami jcj
cheieli i sami jy sprowokowali. Ze w wyniku wojny
§wiatowe] musialo nastgpi¢ przesilenic gospodareze,
panstwa mogly przewidzieé i dostosowaé odpuwied-
nig polityke gospodarcza. A koszia nie hyly male.
Samg Francje wojna swiatowa kosztowala okolo 300
miliardow zlotych (Boisanger), a amerykanskie in-
stytuty obliczajg ogélne koszta wojny z grubsza na
200 miliardéw dzisicjszych dolaréw. A tyeh 200 mi-
liardéw stanowi 20 krotna wartoéé calego zasobu zlo-
ta na ziemi, oraz wynosi po 110 dolaréw na glowe
wszystkich mieszkancéw kuli ziemskicj. (Realna war-
to§é dolaréw z roku 1934).

Z dalszych zarzutow spotyka si¢ ten, ze racjo-
nalizacja ma na cclu pelne wyzyskanie robotnika.
Rzekomo celem racjonalizacji ma byé maksymalne
»Wwypompowanic® robotnika z sil, tak, by on warszta-
towi dal juz wszystko, co daé moze. Jest to jednak
falszywy s3d o sprawie. Racjonalizacja dazy tylko do
tego, by czlowiek nicpotrzebnie sil nie trwonil Te
sily, ktére ma, niech zuzyje cclowo, to znaczy tak, by
daly najwickszy efckt. A wiec slusznym bedzie po-
danie przedmiotu do obrébki robotnikowi i nie po-
trzeba, by on sam po ten przedmiot chodzil i go nosil
Kazdy ruch da sie zbadaé i duzo znajdzie sie takich,
ktérych wydajno$é jest mala, co gorsze ruchy te beda
czgsto bardzie] meczace, niz ruchy celowe. Kto pra-
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cowal ciezkim mlotem wie, jak trudno kué podno-
szac mlot i opuszczajac go pionowo. Uderzenie be-
dzie slabe, sprawno$¢ mala, ale nadomiar zlego, po
kilku uderzeniach kujacy bedzie zmeczony i bedzie
musial odpoczaé. Kucie ciezkim mlotem z zamachem
kolistym, da efeki inny. Uderzenie bedzie moene, a ro-
botnik wykonywa do zmeczenia sic wigcej uderzen
niz poprzednio. Przykladéw takich mozna podaé set-
ki. Ruchy analizowali Taylor i jego nastepey, ruchy
tez na wiclky skalg analizujg dzi§ w specjalnyelr in-
stytutach np. w Rosji, gdzic réwnoczeénie inzynier
wmicrzy wydatek rnchu, jego sprawnoéé, a lekarz sto-
pien zmgezenia wywolany ruclcm.

Jezeli okres przed racjonalizacja liczyl sie zc
zmgezeniem ludzlkiem, to jeszeze w wiekszym stop-
niu czyni to ohecnie racjonalizacja. Ona kaze tez dbaé
o to, by podezas calego czasu pracy czlowiek ani razu
nie byl nadmiernic zmgezony. Sadze, ze wigeej wy-
magaé nie mozna. Wspomnianc zarzuty sa wice bez-
podstawne. Jedng rzcez byé moze mechanizacia po-
gorszyla w pracy fabrycznej. Dawniej praca robotni-
ka byla urozmaicona a dzi§ jest jednostajua, bo cze-
sto powtarza sie te same ruchy. Ale praca stala sie
przez to o wicle latwiejsza.

Praca zawodowa nie nalezy wogéle do przyjem-
nosei; wiee niema powodu, by sie bardziej roztkli-
wiaé nad robotnikiem, niz naprzyklad nad nauczy-
ciclem, powtarzajagcym eale Zycie alfabet, lub nad po-
licjante, chodzacym cale lata swego Zyeia zawsze po
tej samej ulicy.

Skoro przcdostalo si¢ do wiadomoS$ei ludzi, ze
racjonalizacja kaze robotunikowi siedzie¢ na miejscu,
a przedmioty ktére ma obrobié dowozi mu pasem rn-
chomym, rychlo wydali sad, ze czlowiek w ten spo-
s6b pracujacy staje sic nicwolnikiem meclianizmu.
Odsadzono tez racjonalizacje od wszelkich dobryel

zawniaréw, przypisujge jej tylko najgorsze, a z tech-
nikéw uczyniono niemal katéw ludzkosci. Lecz w mysl
starej zasady ,audiatur et altera pars®, kto chce sa-
dzi¢, musi znaé tego, kogo sadzi. Kto za§ pozna blizej
racjonalizacje, nie wyda o niej ujemnego sgdu. Dro-
ga jaka ma przejsé racjonalizacja do pelnego uznania
przez ogol jest jeszeze dluga i nie zawsze przyjemna.
Trudno, z tym ci ludzie pogodzié si¢ musza. Kazda
idea dlugo musiala staé w przedpokoju, zanim uzy-
skala prawo obywatelstwa wéréd ludzi. Otucha dla
nich moga by¢ slowa Gocthego:

»Nicht Kunst und Wissenschaft allein,

Geduld will bei dem Werke sein.

(Faust 1. Hexenkiiche).

Racjonalizacja jest niejako dzieckiem techuiki,
a kieruje nig rozuny technichny, ktéry méwi: dzialaj
zawsze tak, by najmniejszym wysilkiein osiagnaé naj-
wiekszy skutek. Czyli szafuj oszezednie swymi silami
1 $rodkami. Z takiego hasla, nie moglo chyba i nigdy
nie bedzie moglo wynikuaé zadne zlo. Idealem ra-
cjonalizacji bedzie oczywiscie jak najwiekszy stopien
wydajnoéci. (nicm. Leistung). A ten, jak sie zdaje,
dla Zycia nie jest jeszcze mnasycony. Czy racjonaliza-
cja znajdzie sic wnet u swego kresu jest malo prawdo-
podobne. Bedzie ona istniala nie tylko jeszeze dlugo,
lecz prawdopodobnie juz na zawsze krélowaé bedzie
dzialaniu ludzkiemu.
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Inaczenie komunikaciyi podmiejskiey
dla rozwoju wielkich miast,
warunki jej pracy i sytuacjia w Polsee”

Rozwéj miast i rozwéj komunikacji znajdujg sie
w tak §cislej zaleznosci, ze trudno jest dociec, o co
starali sie nicktérzy badacze, czy komunikacja dala
impuls do rozsiedlenia ludnoéci, czy tez byla skut-
kiem wzrostu zaludnienia miast.

Tak czy inaczej, nic ulega wgtpliwoSci, Ze in-
tensywna rozbudowa miast, ktéra widzimy ok. polo-
wy XIX stulecia, byla mozliwa dopiero z chwilg zja
wienia sig publicznych Srodkéw komunikacji oraz, ze
doskonalenie si¢ tych srodkéw pod wzgledem tech-
nicznym, pozwalalo na wchloniecie przez miasta co-
raz to wiekszych terenéw.

W pewnym stadium normalnego rozwoju miast
lub wielkich érodowisk ludzkich w sfere wplywu ich
zaczynaja wchodzié, jako dzielnice mieszkalne wzgled-
nie przemyslowe, miejscowoéci podmiejskie polozo-
ne w znacznym oddaleniu od érodka, dla zwiazania
ktérych z miastem potrzehne sa komunikacje o spe-
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cjalnych wlasnosciach tak co do szybkosci, jak i zdol-
noéci przewozowej, tzw. komunikacje podmiejskie.

Problemat ten: tworzenie podmiejskich mie-
szkalnych dzielnic — rie dojrzal jeszcze nalezycie
u nas, w szczegblno§ei w stolicy naszej Warszawie,
dlatego tez dla dokladnego zapoznania si¢ z etapami
normalnego rozwoju wielkich miast w zwiazku z roz-
wojem sicei komunikacyjnyeh, jak réwniez dla wy-
jaénienia znaczenia podmiejskich dzielnic, musimy
siggnaé do przykladéw zagranicznych.

Znajdujemy w tym wzgledzie bogaty material
w referataeh, wygloszonych na kilku kongresach Mie-
dzynarodowego Zwigzku Tramwajéw, Kolei Doja-
zdowych i Publicznych Przewozéw Automobilewych
(Union Internationale de Tramways, de Chemins de
Fer d‘Intérét Local et de Transports Publics Auto-
mobiles) przez pp. L. Dausset, Kuhles, Delavenne,
Jayot i Thomas.



Przelomowym okresem w Zycin micjskich orga-
‘nizméw zagranicg byla pierwsza polowa XIX stulecia.

Wielkic wydarzenia polityczne i gospodarcze na
progu tego stulccia, doniosle wynalazki, postepy tech-
niczne w dziedzinic mechanizacji produkeji z parowa
maszyna na czele, daly potesny impuls do rozwojn
gospodarczego i przcmyslowcgo panstw Clll‘OpC]Sl(lC]l.
spowodowaly wzmozony przyplyw ludzi ze wsi do
miast i wywolaly nieslychany wzrost micjskich $ro-
dowisk.

Proces rozwojowy miast przed polowg XIX stu-
lecia charakteryzowal sig maly ruchliwoScig zycia
micjskiego, dqznosmamn pod wzgledem zabudowy do-
srodkowymi i jest nazywany przez niektérych bada-
czy okresem koncentracii micjskiej.

Ludnoéé wiejska dazy do miast, gdzie pociagaja
ja Iatwiejsze i wigksze zarobki, i stara si¢ lokowaé
w mieécie jak najblizej érodka ze wzgledu na koncen-
trowanie sic tam aprowizacji i ze wzgledu na mozno$é
komunikowania si¢ jedynic pieszo.

Ludno$é rzemieslnicza mieszka przy warsztatach
pracy, a poszcezegblne czeSci miasta specjalizuja sie,
co rowniez jest wywolane potrzeba dostosowania sig
do braku komuntkacji — jednym slowem caly ustroj
miasta dagzy do zmieszczenia jak najwiekszej liczby
ludnoéei na jak najmniejszym terenie.

W miare zwiekszania sie liczby mieszkaneéw sro-
dek miasta zabudowuje si¢ coraz §cilej, wolne prze-
strzenie znikaja, domy rosng wzwyz, nastepujc tak
zw. pionowa zabudowa. W zwigzku z tym podunosi
sie cena terenow i komorne drozeje.

Nadchodzi moment, ze biedniejszg ludno$é nic
staé na mieszkanie w Srodku miasta i jest ona zmu-
szona przenie$¢ sie na kraucc, gdzie tereny i konior-
ne sy tanszc.

Réwniez powstajacy przemysl, dla ktérego po-
trzebne sg znaczne, tanie tereny, a ktéry jednocze-
$niec nie moze tracié¢ kontaktu z miastem, lokuje sic
na jego kraicach. W ten sposéb zostaje dany pocza-
tck zabudowy kraneéw miasta — jego przedmie§é.

Mieszkar’lcy tych przedmicéé sg jednak &cisle
zwigzani ze §rodkiem miasta, ktéry pozostaje nadal
micjscem aprowizacji, licznyeh intereséw, micjscem,
gdzie dokonywuja sie tranzakcje i platnosc1. Potrze-
ba komunikacji pomiedzy krancami a jego érodkiem
dojrzewa i zjawia sie pierwszy érodek publicznej ko-
munikacji — omnibus konny.

Na przykladzie Paryza, ktérego rozwéj jest do-
skonale zanalizowany we wzmiankowanych wyzej re-
feratach, mozemy przestudiowaé dokladnie caly ewo-
lucje organizmu miejskiego pod wplywem zjawienia

_sig tego pierwszego §rodka publicznej komunikacji.

W Paryzu pierwsza koncesje na omnibug konny
udziclono w 1828 roku. Miasto zajmowalo wéwezas
powierzchnie 3 437 ha i liczylo ok. 800 000 mieszkan-
céw, w centralnych dzielnicach gesto$é zaludnienia
wynosila $rednio 00—700 mieszk. na ha i przekra-
czala w dwéch centralnych kwartalach 1 000 mieszk.
na ha, podezas gdy na krafcach miasta gestosé zalud-
nienia wahala sie¢ od 25—100 mieszk. na ha. Prze-
cigtny koszt komornego, ktéry w 1817 roku wynosil
ok. 89 fr. 37, podnidst si¢ w 1828 r. do 111 fr.

Plerwotme uruchomiono 11 1m1] i przew1ez10no
w ciggu /2 roku 2Y2 miliona pasazeréw. Potrzeba
komunikacja byla tak wielka, ze publiczno&é nicomal

od l)lLI‘WSI(‘g() dnia domagala si¢ zwigkszenia linij
i wozéw; w nastepnym roku l)yl() juz 10 przedsie.
biorstw, ktére cksploatowaly 41 linij kofezacyeh sig
przewaznie przy rogatkach miejskich i ()l)slugu]acych
tylko przedmicicia. Zjawiaja sig zreszty juz i linie
podmiejskie, ktérych frekweneja jest uiowie]ka’
wskutek matej szybkosei, na jaky pozwalala trakeja
konna.

Dzicki komunikacji daje si¢ zanwazy¢ wzmozong
rozbudowa przedmiesé, ktoryeh gestosé zaludnicnia
wzrasta bez pordwnaunia szyheiej, niz dztelnic $rodke.
wych, wykazujacycll pe pewnym eczasic nawel znmigj.
szenie gestoSet zaludnienia.

W ten sposéh zamiast rozbudowy pionowej
wzwyz nastepuje rozbudowa pozioma wszerz, zamiast
tendencyj dosrodkowych zjawiajg si¢ tendencje od-
srodkowe, ktére z czascm osiggng bardzo duZe napie.
cie, odrzucajgc dzielnice mieszkalue w podmiejskic
mic¢jscowosel.

Nastepuje przelom w przyzwyczajemiach ludnosei,
zycie micjskic wychodzi ze stanu niceruchliwosei i na-
biera dynamiki, co charakteryzuje si¢ zaréwno lezhg
przejazdéw na 1-go mieszkaiica rocznie, jak i sumy
wydatkowang rocznic na przejazdy.

Srednio na mieszkanea

Rok

liczba przej. wydatek

50 17 fr. 64
1866 72 20 ,, 97
1876 99 25 ,, 91
155 32 ,, 79

Nicomal w ciggu pdél wicku omnibne konny byl
jedynym $rodkicm komunikacyjnym, dzigki ktoéremu
dokonala si¢ w wicln miastach zabudowa przedmicsé
Przy rozroécie jednak miast, przy zwickszeniu sie
liczby Indnosel 1 terenu miejskiego ani jego zdolnosé
przewozowa, ani tez szybko$¢ nie byly wystarcza-
jace. Jak bowiemn widaé z zalgczonego wykresn (rye
1}, zasieg jego przy 30-minutowej jezdzic wynosi zu
ledwie 4,5 km. Wicksza pojemno$é pomimo niewicle
co zwiekszone] szybkoSci dal tramwaj konny, do-

km.
Elekir: koleje 20
podmiglskia

Srddmiejskie
koleje szybXkig

Promien obstugiwansggo 1erenu

i avtobus [
Konny omnibus 3
Ftramwas " _a
0
R 0 & 1814 1825 1841 1861 1881 1900 1920 1933

1896 1902 1926

Rye. 1. Zwigkszenie terytorium m. Berlina w zaleznoéci od
$rodkéw  komunikacyjnych  (wg. referatu p. Thomas™
w 1934 r.).
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picro jednak zastosowanie mechanicznej sily pocia-
gowe], Jak pary, Sciesnionego powiectrza, i wreszeic
clektryczuoscl rozwigzale sprawe komumikacji miej-
skiej, pozwalajac na zwickszenie szybkosci jazdy
i odpowicdnio do tego rozszerzajac teren miasta.

Przy pewnym stopniu zabudowy przedmiedé,
gdy tereny i tutaj zabndowuja si¢ $cisle, a wolue nie-
zabwdowane przestrzenic na przedmicéciach zmuicj-
szaja si¢, gdy wige mieszkanice miasta znéw zostaje
pozbawiony tych eclementarnyeh czynnikéw. ktére
potrzebre sy dla jego zdrowia, tj. powictrza. slohca
i ziemi — rozpoczyna si¢ nowy okres w Zyeiu miast:
intensywne  zaludnienie podmicjskich micjscowosei.

Rozsiedlanie si¢ micszkaiicéw w podmiejskic
micjscowosel dokonywa si¢ jednoczednie 1 konluren-
cyjnie z rozbudowa przedmicsé i p. Jayot poréwnywa
je do wiclkich fal, przelewajacych si¢ nad wmniej-
szyml.

Zjawisko to, zwaune prawem ruchn odirodkowe-
go, jest wynikiem zauwazone] jui w poprzeduim
okresic tendencji ludnoser lokowania sig jak naj-
dalej od $rodka miasta, tendencji, ktéra moze zma-
lezé powszeclne zastosowanic dopiero, gdy érodki
komunikacyjue osiggng znacznag szybkosé i duza
sprawno$é.

Tendencja do przesicdlania si¢ z miasta do pod-
miejskich miejscowoéel przyjgla zagranicqy zywiolowe
rozmiary; wynika ona z samozachowawczego daze-
nia ludnoéei, ktéra, widzac, jak zgubnic oddzialywa
na organizm ludzki praca w niszezacym nerwy
1 zdrowic Srodowisku  wiclkomiejskim, dazy do
micszkania w warunkach nawpoél wicjskich, zblizo-
nych do natury, dla regenerowania swego zdrowia.

Proces ten, ktéry rozpoczal sie w zagranicznych
miastach w koneu XIX stulecia, osiggnal tak wielkie
rozmiary, zc¢ ludno$é podmiejskich micjscowoéei
przewyzsza oheenic juz liczbe ludnoéei miasta.

Statystyka z lat dwudziestych biczacego stulecia
wykazuje nastgpujace cyfry: New Yorlk w roku 1920
liczyl 5620 000 micszkafdicéw a jego przedinieégia
3000 000; Londyn w roku 1921 liczyl 4 483 000
micszkaficow a jego przedmicécia 3 ¢00 000; Paryz
w roku 1926 liczyl 2 838 000 micszkancéow a jego
przedmie§eia 1729 000.

Natezy tutaj jeszeze raz podkre§lié, Ze rozbu-
dowa podmiejskich micejscowosci byla uzalezniona
calkowicie od techuicznej sprawnosei érodkéw komu-
nikacyjnych i od udogoduicen, jakie srodki te dawaly
pasazerom, przy czym kardynalnym warunkiem jest,
zcby arteria komunikacyjna mozliwie bezposrednio
laczyla micszkalne dzielnice ze érodkiem miasta.

Cytowany juz p. Jayot podkre§la, Ze rozwdj
podmiejskicli miejscowosei w Paryzu byl tak inten-
sywny dlatego, ze w roku 1892 do dyspozycji ruchu
podmicjskiego bylo:

9 linii kolejowyeh ktére wszystkie dochodzily
do centrum Paryza, 31 linii tramwajowych, z ktérych
25 posiadalo punkt wyjscia w §rodku Paryza.

Dla zdania sobie sprawy z rozwoju ruchu pod-
miejskiego w Paryzu, podajemy ponizej cyfry, doty-
czace liczby przewiezionych pasazeréw:

w 1860 roku — 6 mil. w 1890 roku — 52 mil.
wl87%5 ,, — 19 w1906 ,, — 147 ,,
w1880 ,, — 41 ,, w1925 ,, — 360 ,,
wl885 ,, — 45
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. W okresic od 1861 do 1896 r. ludnosé Paryza
zwickszyla sig 0 50%, a Iudnoéé podmicjska o 200%.

. W poczgtku tego okresu ludnosé podmicjska stano-

wila 15% calkowitej liczby mieszkancow, a w koii-
cu — 25%.

W okresie od 1921 do 1926 r. ludnosé Paryza
zmniejszyla sic o 25000 micszkancéw, a ludnosé
podmicjskich micjscowosei zwigkszyla si¢ o 249 000
mieszkatcow, tj. wiceej niz o 16%b.

Powyisze zjawisko, ktérego charakier i inten-
sywno$¢é jest widoczua z przytoczonyeh przykladéw,
dotyczycych Paryza, daje sie zanwazyé we wszyst-
kich miastach i dlatego nalezy prayjs¢ do wmiosku,
ze prawo ruchu odsrodkowego, wyrazajgce sie da-
zeniem do tworzenia mieszkalnych dzielnic pod mia-
stem, jest powszeclme 1 wspélne dla wszystkich
miast. '

Podstawy jego, jak zaznaczyliSmy wyzej, jest
instynktowna, zywiolowa daznosé ludnosci do miesz-
kania w warunkach bardziej zdrowotnych, zblizo-
nych do natury. Tworzenie podmicjskich osiedli
uzyskalo jeszeze poza tym w niektorych krajach
specjalne poparcie czynnikéow rzadowych.

Znany urbanista niemiecki prof. Peters zwracal
po wojnic uwage na niezwykle doniosle spolcczne
znaczenie akeji, zmierzajacej do tego, by kazdemu
daé moznoié posiadania wlasnego domu i kawalka
ziemi. Zdaniem prof. Peters’a, mieszkadcy wielkich
koszarowych doméw s3 jakby pozbawieni ojczyzny,
gdyz dopicro posiadanic wlasnej ziemi czyni z czlo-
wicka Swindommcgo obywatela kraju. Obeeny rzad
niemiceki dazy do tego celu, biorac jako wytyczue
te stowa Fryderyka Wielkiego: ,,nie mozna uwazaé,
ze byt Paifistwa jest zapewniony, je$li nie potrafi
ono daé kazdemu czlonkowi spoleczenstwa wlasucgo
kawalka gruntu®.

Przy sztabie Hitlera zostal utworzony specjalny
referat osiedli, majacy za zadanic nic tylko uprzy-
stepnienic posiadania przez kazdego wlasncgo osie-
dla, lecz 1 takic zorganizowanie tych osiedli, ktérych
wiclko§é, przewidziana jest od 1000 do 2500 m*
zeby byly one gospodarczo racjonalne i zehy byly
pomocy pracownikowi w utrzymaniu sichie 1 ro-
dziny.

Po do$wiadczeniach ostatnich wojen wehodzi
w gre jeszeze jeden czynnik, czynnik militarny.
Ochrona od atakéw lotniczych, lub tez od dzialania
pociskéw artylerii dalekonoénej, wymaga rozluZnienia
budowy i umieszczania dzielnic mieszkalnych jak
najdalej od wszystkich obicktéw o znaczeniu wojsko-
wym, ktére moga byé celem bombardowania, nie
wylaczajaec magistralnych linii kolejowych. Tworzq?-
nie dzielnic mieszkalnych pod miastem — czyni naj-
lepiej zado$é temu wymaganiu.

Koneczae rzut oka na rozwéj miast zagranica,
pragnalbym podkreélié, zc rozwéj tych miast szedl
w parze z rozwojem i doskonaleniem sig Srodkow
komunikacyjnych. Kazdy érodek komunikacyjny zja-
wial sie w momencie, gdy potrzeba jego stawala sig
dojrzala i znajdowal on teren, odpowiednio juz za-
budowany przy poprzednich mniej doskonalych §rod-
kach komunikacji, co zapewnialo rentownoéé komu-
nikacji.

* * *



Przechodzac do rozwazain nad rozwojem miast
zagranicznych, do naszych polskich warunkéw i majac
przede wszystkim na wzgledzie najwieksze nasze
miasto, stolice kraju, Warszawe, musimy skonstato-
waé znaczne opdZnienie w jej rozwoju w poréwna-
niu z zagranicznymi miastami.

Warszawa dopiero po wojnie przystapila do za-
budowy swych najblizszych przedmiesé, ktore przed
wojng byly pozbawione publicznych §rodkéw komu-
nikacyjnych. Dopiero po wojnic Mokotéw, Wola,
Zolibérz, Grocliéw, Saska Kepa otrzymaly tramwa-
jowa komunikacj¢ i dopiero po wojnie rozpoczela sie
ich planowa intensywna zabudowa. W poréwnaniu
wiec z Paryzem — Warszawa jest opéZniona w roz-
woju niemal o 100 lat.

Opéznienie to jest wynikiem specjalnej polityki,
stosowane] przez zaboreéw wzgledem naszego kraju
wogble, a wzgledem Warszawy w szczegélnosci. Kraj
nasz zostal odsunigty przez caly wiek XIX od pro-
ceséw  uprzemyslowienia, ktére ogarnely Lurope.
Podczas, gdy w innych krajach nadmiar ludnosci
wiejskiej znajdowal zarobek w przedsiebiorstwach
przemyslowych w miastach, przyezyniajac si¢ do ich
wzrostu, u nas Judnoéé ta pozostawala na wsi, powo-
dujge wskutek b. duzego przyrostu naturalnego prze-
ludnienie wsi, a co za tym idzie bezrobocie i paupe-
ryzacje ludnoéci wiejskiej.

To tez slusznie zostalo postawione, jako jedno
z naczelnych zadafi nasze]j polityki gospodar-
czej, uprzemyslowienic kraju dla odeciagnigeia nad-
miaru rak roboczych ze wsi do centréw przemyslo-
wych i do miast. ,,Jest koniecznoscia dziejowa i po-
stulatem wewnctrznej spoisto§ci Panstwa — méwi p.
wicepremier Kwiatkowski — by w stosunkowo szyb-
kim czasie okolo 50 procent Judnoéei zamieszkiwalo
miasta... Tylko w ten sposéb mozemy zmienié nicko-
rzystng strukture polskiej wsi, przeludnionej i zbie-
dzonej...*.

Przed Warszaws stoi wigc konieczno$é wehlonie-
cia w siebic wielkich mas ludno$ei wicjskiej 1 przy--
gotowaniu dla niej mieszkalnych terendw.

Poza tym Warszawa, ktéra z prowincjonalnego
miasta przed wojna, stala si¢ po wojnie stolicg
Pafistwa, jego centrum politycznym, administracyj-
nym, spolecznym i gospodarczym, musi rozbudowaé
sig tak, jak tego wymaga jej stanowisko 1 znaczenie
w kraju, a czego dotychczas z powodu dlugotrwalego
kryzysu gospodarczo-finansowego nie mogla uczynié.

Wreszcie, nalezy oczekiwaé, ze z chwila unormo-
wania sie miedzynarodowych stosunkéw, Warszawa
zaczuie graé wybitng role handlowa, jako posrednik
pomigdzy Zachodem Europy i Wschodem, do czego

jest predystynowana zc wzgledu na swoje geograficzne
polozenie.

Wszystkie te wzgledy pozwalaja praypuszezaé, ie
Warszawa musi wej$é na droge szerokiego rozwoju,
tak jak wszystkie wielkie miasta zagraniczne, prazy
uwzglednieniu najnowszych zdobyczy wiedzy urba-
nistycznej, 1 nadrobié czas, stracony wskutek zaha-
mowania jej rozwoju w XIX stuleciu. A poniewaz dla
instytucyj o charakterze publicznym i handlowym
muszg byé zarezerwowane tereny w érodku miasta,
cw. na jego najblizszych przedmieSciach, przeto na-

turalnym porzadkiem rzeezy dzielnice mieszkalne
bedg musialy byé odsunigte w podmiejskie micjsco.

. woéci, gdzie mozliwa jest luina zabudowa, gdyz te.

reny s3 tansze, a wigc gdzie mozliwym jest danic
ludnoSci trzech elementarnych czynnikéw: ziemi po-
wietrza 1 slonca.

Niedaleki jest wiec w rozwoju Warszawy ten mo.
ment, kiedy, jak to mialo miejsce w zagranicznych
miastach, zacznie sie masowe przesiedlanie sic Ind-
noéci extra muros, a wtedy sprawa komunikacji pod-
miejskiej stanie sic jedng z najwazniejszych potrzeh
naszej stolicy.

Dlatego tez, juz obecnie niezbednym jest zdanie
sobie sprawy, co nalezy robié, by stworzy¢ korzystne
warunki dla powstania odpowiednich przedsiebiorstw
koniecznych dla rozwoju zaréwno Warszawy, jak i in-
nych miast (z chwila, kicdy majg one pochlonagc 50%
ludnoéci).

Rozwéj Warszawy musi p6j§¢ w przyspicszonym
tempie w poréwnaniu z zagranicznymi miastami, zeby
nadrohié stracony czas; sprzyja tcmu postep tcch-
niczny zaréwno w dziedzinie budowlanej jak i komu-
nikacyjnej. Podczas gdy Paryz przy rozbudowie przed-
miesé musial zadawalniaé si¢ omnibusami konnymi —
Warszawa ma do dyspozycji tramwaje elektryczne
1 autobusy.

Jednakze konieczno§é tworzenia podmiejskich
mieszkalnych dzielnic w szybkim tempie wywola
pewne trudnoéei, na ktére cheialbym zwrécié uwage.

Jak Dbylo juz zaznaczone, zagraniczne miasta ro-
zwijaly si¢ réwnolegle z doskonaleniem sie §rodkéw
komunikacyjnych; innymi stowy nowa doskonalsza,
a wiec przewaznie 1 drozsza pod wzgledem inwesty-
cyjnym komunikacja zjawiala sie wtedy, gdy teren
byl juz nalezycie rozbudowany i wskutek tego docho-
dowo§é nowego Srodka komunikacji byla zapewniona,

Polskie miasta, chege rozbudowywaé tereny, na-
dajace si¢ do podmiejskiej kolonizacji, muszg tworzyé
nowoczesne komunikacje, przebiegajyce przez tereny
niezabudowane, lub nienalczycie zabudowane, ktérych
dochodowos¢ bedzie mogla byé osiagnieta w wiclu
wypadkach dopiero po szeregu lat deficytowych. Jesli
wige byloby pozadane, zeby zainteresowaé podmiejska
komunikacjy prywatne kapitaly, to nalezy liczyé si¢
z koniecznoécig zapewnienia tego rodzaju przedsic-
biorstwom ulg, wzglednie pomocy pafistwowej lub
komunalnej przez pierwsze lata eksploatacji.

Trudnoéé¢ innego rodzaju polega na przyzwycza-
jeniu publicznosei do mieszkania pod miastem, co
wymaga zmiany i dostosowania trybu #Zycia do no-
wych warunkéw mieszkalnych i co wytwarzalo sie za-
granicg przcz dziesiatki lat; przyspieszenie tego pro-
cesu napotka bez watpienia na powazne trudnoéci.

Poza tym podmiejska kolonizacja winna i5¢ w pa-
rze z odpowiednim przystosowaniem terenéw, zaopa-
trzeniem ich w niezbe¢dne inwestycje, zapewnieniem
bezpieczenstwa itd. Wreszcie koniecznym jest pro-
wadzenie przez czynniki komunalne specjalnej poli-
tyki gruntowej; bez tej polityki rozwija sie spekula-
cja gruntowa, ktéra tak dalece hamuje rozwéj pod-
miejskich miejscowosei, Ze specjalifei zagraniczni
twierdza, iz tworzenie podmiejskich dzielnic bez pro-
wadzenia polityki gruntowej jest niemozliwe.
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Rye. 2. Krzywa dziennego natgZenin ruchu w Berlinie

Jak 2z powyiszego widaé, rozbudowa naszych
miast poza najblizsze przedmieécia — zadanie, ktére
oczekuje zarzgdy komunalne w niedlugiej przyszlo-
sei — wymagaé bedzie duzych wysitkéw ze strony
wladz nic tylko komunalnych, lecz i rzadowych; do
tego zadania nalezy przygotowaé sie juz zawczasu,
stwarzajgc przede wszystkim nalezyte warunki dla
powstawania komunikacyj podmiejskich, a nastep-
nie dajac podstawy specjalnej polityki gruntowe;j.

Praca komunikacyj podmiejskich charakteryzu-
je si¢ pewna rytmiczng zmiennoécig frekwencji za-
réwno w ciggu kazdego dnia, jak i w ciagu tygodnia,
bedaca odbiciem zyecia wielkomiejskicgo, z ktérym
podimniejskie miejscowosci sa organicznic zwiazanc.
Zmienno$é dzienna zalezy od trybu zycia, tj. ukladu
dnia pracy: w godzinach rannyel, gdy mieszkancy
dzielnic podmiejskich daza do pracy, nastepuje duze
nasilenic ruchu; ruch ten slabnie w godzinach zajeé,
by wzrosngé w godzinach powrotu od pracy, a na-
stepnie w niektérycl imiastach zaznacza sig jeszcze
ruch tzw. przyjcmnosciowy, gdy mieszkancy pod-
miejskich miejscowosci. wyjezdzaja lub wracajy z te-
atréw, koncertéw i innych wieczornych rozrywek.
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Rye. 3. Krzywa dziennego natezenia ruchu w Warszawie
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W ukladzie kraywej dziennego natetenia ruchu,
odbija si¢ tryb zycia, przyzwyczajenia ludnosci i pew-
ne wlasciwosci codziennego Zycia. Tak na przyklad
z zalgezonych trzech wykreséw dotyczaeych ruchu
podmiejskiego w Berlinie, Warszawie i fodzi widaé
pewne lokalne réznice w trybie zycia, naprz. wicksze
uregulowanie trybu zycia w Berlinie i Fodzi niz
w Warszawie.

Rytm tygodniowy wskazuje réinice pomiedzy
dniami pracy i odpoczynku, oraz dniami wzmozone-
go ruchu z powodéw lokalnycl, jak na przyklad éwie-
ta, jarmarki itp.

Zmiennoéé ruchu, a w szezegélnosei specjalnic
dnia, w czasie jazdy do pracy i powrotu z niej, jak
silne natezenie frekwencji w niektérych godzinach
réwniez spotykany czesto znacznie wiekszy ruch
w niedziele i $wigta, zwlaszcza w lecie, przewyzszaja-
cy kilkakrotnie ruch dnia powszedniego, jest przy-

. i )

>

N

Jazda do 23j8G
P o wr ol

N

% % 0golne 0ziennej l. pISIZErow.
(s Y
o]

500 70 QU0 400 (3% {500 {790 9% 2% p3%
6% 8% 40% 42% 449 4670 4870 207 2%

6 z a s

Ryec. 4. Krzywa dziennego natgzenia rnchu w kodzi

czyny duzych trudnoéci technicznych w prowadzeniu
eksploatacji, gdyz tabor potrzebny dla obsluzenia ru-
chu w godzinach najwiekszego natezenia nie moze by¢
nalezycie wykorzystany, powstaja trudnosci z perso-
nelem dla obstugi pociggéw, potrzebnym tylko dla
ruchu $wigtecznego; wszystko to powoduje wigksze
koszty prowadzenia ruchu.

Niekorzystng cechg komunikacji podmiejskiej,
wystepujacg tuta] silniej, niz w innych przedsigbior-
stwach komunikacyjnych, jak w tramwajach, jest jed-
nokicrunkowe zapelnienie pociggow w niektérych go-
dzinach dnia; na przyklad w godzinach rannych po-
ciagi s3 zapelnione w kierunku do miasta, wracajg zas
puste, précz tego zapelniajg sig one stopniowo w mia-
re zblizania sig¢ do miasta, wychodzgc z krancowej sta-
¢ji przewaznie z b. malym zapelnieniem (ryc. 5).

To tez spélezynnik zapelnienia wozéw w komuni-
kacji podmiejskiej jest b. niski i pomimo rozmaitych
srodkéw dla poprawienia go, jak zmiany skladu po-
ciggéw na poérednich stacjach, nie przenosi ok. 50%o.

Wielkosé tego spélczynnika w niektérych pol-

.skich przedsigbiorstwach jest nastepujgca:

42,9%
40,000

Elektryczne Koleje Dojazdowe, Warszawa
Loédzkie Elektryczne Koleje Dojazdowe

. Tramwaje Elektryczne w Zaglebiu Dabrowskim 28,0%0




160 Grodzisk s=——— Warszawa
140
|
120
100 M
80

/

40

20

Kilomelrow
13 1 n § I

B -

D 38 828rowW

L]
F&\.
«

N
&

8
PN
I
8

o

3

20
40
6
Dy 80 L
&
®l 100 l
- Ty
|
~1 sool- A ! \\ A
x . ™ \K
a % zrol
. . . N |
| wor-& S M 5 o
X o NP @
15 ol Q'b' Sty N
160N S Sy @
hS ] 0'“1 O~ @
é ,;%\I 2::&' oE X

! |
Grodzjisk ~———eWarszaowa

Rye. 5. Wykaz zapelnienia pociggow.

Wskazane wyzej cechy odbijaja si¢ niekorzystnic
na dochodowosci przedsigbiorstw komunikacji pod-
miejskiej, zwlaszcza, ze w godzinach najwiekszego na-
plywu publicznogei, znaczny odsetek podréinych ko-
rzysta z biletéw ulgowych, a wice okresy najsiluiej-
szego ruchu w dnie powszednie s3 okresami deficy-
towymi.

% % *

Podmiejska komunikacja, jako staly lacznik po-
miqd7y mieszkalnymi dzielnicami, a miejscem pracy
1 intereséw, z ktérej mleszkancy korzystaja po pare
i kilka razy dz1enn1e, poéwiecajac na przejazd stosun-
kowo duzo czasu, winna dawa¢ podréznym maksimum
wygod. Wygody te sg dwojakiego rodzaju: z jednej
strony jak najmniejsza strata czasu dla przeniesienia
si¢ z mieszkania do miejsca pracy, zalezna przedc
wszystkim od szybkosci jazdy, z drugiej — wygoda
samego przejazdu, zalezna od zdolnoSci przewozowe;j.

W miare wzrostu szybkoéci $rodkéw komunika-
cyjnych zatracilo sie pojecie odleglosci i zostalo za-
staplone przez pojecie czasu. Nie intercsuje osiedla-
jacego sie pod miastem, jak daleko on mieszka od
miasta, lecz ile potrzebuje czasu dla dostania si¢ do
miejsca:pracy.

A pomewaz dia ()Slqgmem celu swej podrézy
mieszkaniec musi doj§é do stacji, wzgledme przystan.
ku srodka publicznej komunikacji, czekaé na prayby.
cie pociggu wzglednie wozu, nastepnie przejechaé
do stacji krancowej swej podrézy 1 stamtyd dojié pic
chota do miejsca przcznaczenia, przeto jest on zain.
teresowany i stanowi to dla niego wygode, zchy droga,
ktéra musi przebyé pieszo do przystanku, byla jak-
najkrétsza, zeby tracil on jak najmniej czasu na ocze-
kiwanie na komunikacje, wreszcie, zeby dojezdzal jak
najblize] celu podrézy, mozliwie nie zmieniajye Srod-
ka komunikacyjnego.

Nalezy przeto uwzglednié juz przy wyznaczeniu
trasy, zaréwno w podmiejskim osicdlu, jak 1 w mie-
écie, zeby dla jak najwigksze] liczby o0séb dostanic
sig do linii komunikacyjnej bylo polgczone z naj-
mniejszg stratg czasu. Jest to osiggalne tylko w wy-
padku, jesli komunikacja przeznaczona jest wylgez.
nie dla ruchu podmiejskiego. Wtedy mozliwe jest od-
powiednie przeciecie podmiejskicj dzielnicy i ustale-
nie wickszej liczby przystankéw, zaréwno w grani.
cach osiedla jak i w miescic. W ruchu podmiejskim
na kolejach magistralnych liczba przystankéw musi
byé ograniczona, co powoduje, ze podrézni maja do
przebycia pieszo zbyt dlugg droge w podmiejskich
miejscowosciach, w mieécie za$§ muszg korzysta¢ z in-
nych érodkéw komunikacyjnych. Jako sfere wplywn
danego przystanku przyjmuje sig od /2 do 1 kilome-
tra, co wymaga od 7 do 15 minut na przejécie piecho-
tg. Réwniez jest rzeczg pierwszorzednej wagi nale-
zyte ulokowanie stacji krancowej podmiejskicj komu-
nikacji w mieScie, mozliwie w cenfrum miasta.

Majac szereg przystankéw w granicach miasta,
zwieksza si¢ liczbe podréznych, ktorzy osiggaja swoj
cel bez potrzeby korzystania z innyeh srodkéw komu-
nikacyjnych. Jako przyklad nalciytego umicszeze-
nia stacji krancowej, moze sluzyé doprowadzenie
2 linii Tramwajéw Warszawskicl, obslugujacych pod-
micjskie micjscowoécl Grochow i Wilanéw, i oznaczo-
nych NN. 24 1 W. do placu przy zbiegu ul. Lindleya
1 Starynkiewicza. Linie te, przecinajayc dwic najwaz-
niejsze arterie Warszawy, Nowy Swiat i Marszalkow-
ska, daja mozno§é dowiezienia b. duzej liczhy pasa-
zerdw bezposrednio do celu ich podrézy. Na linii
kolei elektrycznej do Wloch i Grodziska, ktérej kraii-
cowa stacja micéci si¢ na ul. Nowogrodzkiej kolo
Marszalkowskiej i ktéra posiada w granicach m. War-
szawy 8 przystankéw, okolo 30% pasazeréw wysiada
na poérednich przystankach a 60—70% ogélnej licz-
by podréinych nie korzysta z innych érodkéw komu-
nikacyjnych. Ma to b. duze znaczenie dla podréznych
gdyz kazda zmiana $rodka komunikacyjnego powo-
duje dodatkowyq strate czasa i dodatkowe koszty,
a w razie posiadania przcz podréznego bagazu wicl-
kofci niedopuszczalnej na tramwajach, zmusza go do
korzystania z indywidualnych érodkéw komunikacii,
co znacznie podraza koszty przejazdu, czynige go nie-
dostepnem dla wielu pasaeréw.

Szybkosé przejazdu jest jednym z podstawowych
zagadnien komunikacji, od ktérej zwi¢kszenia zalezy
rozszerzenie terenu, dostepnego dla zamieszkiwania.
Granicami dawnych miast byly miejskie mury — gra-
nice obecnyeh miast zalezne sa tylko od szybkosci
$rodkéw komunikacyjnych i moga oddalaé sie nie-
ograniczenie, w miare postepéw teclinicznyeh.
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Srednia handlowa szybkogé nowoczesnych érod-
kéw komunikacji podmiejskich wynosi:

Tramwaje ok. 19 km/godz. i dochodzi do
32 km/godz.
Autobusy ok. 21 km/godz. i dochodzi do

40 km/godz.

Dicsclowskie autobusy ok. 20 kin/godz.

Trolleybusy ok. 18 kin/godz.

Koleje szybkic ok. 25—40 km/godz. (w zalezno-
sci od liczby przystankéw).

W Polsce érednia szybko$é w ruchu podmiej-
skim wynosi:

‘ km/go dz.
P. K. P. na zclektryfikowanych odcinkach ok. 50
na odcinkach o trakeji parowej 25—30

E. K. D. za miastern na wlasnym torowisku

pociagi pospiesznc . . . . . 43—50
pociggi zwykle . e 27
Warszawskie Koleje Dojazdowe . . . . 20—32
Lédzkie Elektryczne Koleje Dojazdowe 20—25

Tramwaje Warszawskie za miastem . . . 18
Autobusy powiatowe warszawskiec . . . 32
Autobusy P. K. P. .« . . . 30—35

Drugim podstawowym czynnikiem komunikacji
jest zdolnoéé przewozowa, tj. moznoéé dostarczania
podréznym dostateczne] ilosci miejsc, dostosowanej
do zapotrzebowania i natgzenia frekwencji. Zalezna
jest ona od pojemnosci wozu, wzglednie pociagu, oraz
od czestotliwoSei ich kursowania, ta ostatnia za§ od
obowigzujgcych warunkéw bezpieczenstwa.

onizej zestawiona jest Srednia zdolnoéé prze-

wozowa rozmaitych Srodkéw komunikacji podmiej-
skiej:
Koleje podziemne i nadziemne
Koleje podmicjskic elektryezne wehodzace

do 12 000

do miast na powicrzehni nlic . . do 6000
Tramwaje e o o o o . . . . do 30600
Autobusy .o .« . . . do 2000

W chwilach wzmozonego ruchu mozliwym jest
pewne przccigiepie pociggéw i zwigkszenie w ten
sposéb liczby przewozonyell pasazeréw, nie moze byé
jednak komunikacja o wiekszej zdolnodel przewozo-
wej zastgpiona mniej pojemng.

* * *

Przechodzae do gospodarki finansowej przedsie-
biorstw komnnikacji podmicjskiej, nalezy zaznaczyé,
ze gospodarka ta napotyka mna trudnosei z dwéch
stron. Z jednej z powodu samcj istoty i zasadniczych
cech przedsigbiorstwa, niemoznosci uzyskania wyso-
kiego spélczynuika zapelnienia wozéw, trudnoéei
w nalezytym wykorzystaniu taboru, koniecznogei ho-
norowania ulg w czasach najwiekszego naplywu pu-
blicznoéci, z drugicj z powodu nacisku wywierane-
g0 przez rozmaite instytucje i grupy ludnoéei, w kie-
runku udzielania znizek i obnizania taryfy. Przedsie-
biorstwa komunikacyjne byly i sa jeszcze uwazane
za instytucje niecomal filantropijne, ktére pociagane
s3 do $wiadczen w najrozmaitszych wypadkach, nie
majgcych nic wspélnego z ich dzialalnoScig bez zwra-
cania uwagi na rentowno$é.

To tez tam, gdzie przystapiono do uregulowania
panujgeych stosunkdw, zostala wysunigta na czolo za-
sada S§cislego przestrzegania rentowno$ci przedsie-
biorstw i odpowiedniego do tego ustalania taryf.
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Uczyniono to przede wszystkim w Niemczech,
gdzie zagadnienia komunikacyjne s uwazane za pier-
wszorzednej wagl, przeprowadzajgc szeroko poiny-
$lang reorganizacje komunikacji zaréwno szynowej,
jak 1 bezszynowej i wydajac caly zespél praw i roz-
porzgdzen, dotyczgcych wszelkich dziedzin gospodarki
komunikacyjne;.

Odnoénie taryf zostaly przyjete dwie zasady:
pierwsza, ze taryfy w caloksztalcie muszg byé tak skal-
kulowane, zZeby pokrywaly wszystkic wydatki, wla-
czajgc odnowienie, odpisy i oprocentowanie wlasnego
kapitalu, 1 druga, ze wszelkie ulgi i wiadezenia, poza
ulgami dostepnymi dla wszystkich (ulgi szkolne, bi-
lety inicsigezne itp.) winny byé zwracane przedsie-
biorstwu komuuikacyjnemu przez instytucje, w kté-
rycl interesie sa ulgl udzielane. Tak na przyklad, je-
§li zostajy udzielane znizki poszkodowanym na woj-
nie, to musza byé one zaliczone odno$nemu towarzy-
stwu dobroczynnemu, opiekujacemu si¢ poszkodo-
wanynii, jesli zostaje przewozona darmo policja, to
przynajmniej wlasne koszty przewozu musi zwrécié
Komenda Policji itd. Réwniez zostalo zabronione
udzielanie jakichkolwiek ulg czlonkom narodowo-so-
cjalistyczne] partii i wojsku.

Wszystkie wzmiankowane zarzgdzenia maja na
celu zapewnienie przedsigbiorstwom dochodowoéei,
gdyz liczba oséb, korzystajgcych z ulg, wzrosla po
wojnie w sposéh niepokojacy, na przyklad wynosila
w nicktérych przedsiebiorstwach w 1934 r. w poréw-
naniu z 1913 r. trzy razy wigcej.

Panujace tu i owdzie zapatrywania, ze dla umo-
zliwienia zamieszkiwania pod miastem mozliwie sze-
rokim warstwom ludnoéci, nalezy i8¢ jak najdalej
z obnizkami taryfy, nie zwracajgc uwagi na dochodo-
woéé przedsigbiorstwa, co oczywiScie moze dotyezyé
jedynie przedsiebiorstw rzadowycl, wzglednie komu-
nalnycl, sa na szezeScie coraz rzadsze. Pokrywanie
bowiem deficytéw przedsighiorstw komunikacyjnych
z ogolnych wplywéw, tj. z podatkéw, jest niestuszne
i wysoce nicbezpicezne, poniewas kierownictwa
przcdsiebiorstw, utraciwszy raz zdrowa podstawe kal-
kulacji taryf, jaka jest dochodowoéé przedsigbiorstw,
idg pod naciskiem réznych czynnikéw, czesto dema-
gogicznych, tak daleko, e zwigkszajg deficyty w spo-
56b nie znajacy granic.

Polityka, nie liczaca sie¢ z dochodowoscig przed-
siebiorstw uniemozliwia korzystanie z prywatnych ka-
pitalow i wylacza inicjatywe prywatng =z dziedziny
przedsigbiorstw komunikacji podmiejskiej, tj. z dzie-
dziny, ktéra specjalnie nadajc si¢ dla inicjatywy pry-
watne}.

Ustalanie zbyt niskich cen za przejazdy podmiej-
skie, jest ponadto niecelowym.

Istnieje tak zwane prawo Engela, ktére glosi, ze
suma kosztéw przejazdu 1 ceny komornego sg wiel-
koécig stala. Sluszno$§é tego prawa zostala stwierdzo-
na w Londynie i w Berlinie i dowiedziono, ze jezeli
zostanie ustalona zbyt niska taryfa, jak to mialo miej-
sce na przyklad w Berlinie, przez zastosowanie na li-
nii podmiejskiej jednolitej niezaleinej od odleglosei
oplaty, to wplywa to przede wszystkim na podroze-
nie terenéw, lub komornego; innymi slowy, réznice
taryfy dyskantuje nie mieszkaniec, lecz wladciciel
gruntéw, lub posrcdnio wlaciciel domu.

Ze zbyt niska taryfa nie osigga celu, mamy przy-




klady i w Warszawie. Niezmiernie niskie oplaty za
bilety miesigezne, wzglednie tygodniowe, stosowane
w ruchu podmicjskim na liniach kolei panstwowych,
nic znajdujg odpowiednika w specjalnym intensyw-
nym rozwoju polozonych przy tych liniach miejsco-
woécl. Na przyktad Wlochy, do ktdryclh przejazd po
P. K. P. kosztuje w abonamencie miesiecznyin za-
ledwic zt 4,80, rozwijaja si¢ stabiej, niz Mokotéw, Zo-
libérz, Saska Kepa itd., dokad bilet miesigczny na
tramwaje miejskie kosztuje 2zl 15,—.

Tymezascm taryfa ta powoduje duze deficyty,
pokrywane z innych Zrédel.

Nalezy tutaj poruszyé nawiasem jeszcze jedna
sprawe, ktéra wigze si¢ z polityka finansowg przed-
siebiorstw komunikacji podmiejskiej; jest to wzrost
cen gruntéw, wskutek przeciecia ich przez nowopo-
wstajgcg komunikacje. Wzrost tzw. renty gruntowej,
ktéry pozostawiony bez odpowiedniego rcgulatora
doprowadza do zjawisk ujemnych, a w pewnych wa-
runkach nawet do zupelnego zahamowania zabudo-
wy, moze byé droga celowo prowadzonej polityki
gruntowej, skierowany ku pozytkowi przedsigbior-
stwa komunikacyjuego, dzieki ktéremu powstala
zwyzka wartodci gruntéw. Moze to byé osiagniete
albo przez uprzedni wykup terenéw i odsprzedaz ich
po uruchomieniu $rodka komunikacyjnego, lub tez
droga oblozenia specjalnym podatkiem nadwyzki ren-
ty gruntowej wywolanej dzigki nowej komunikacj,
wzglednie innymi sposobami, stosowanymi zagranicy;
w kazdym razie zmnicjszenie w ten sposéb kosztéw
budowy komunikacji podmicjskie] przyezynia si¢ do
latwiejszego zrownowazenia jej eksploatacji.

* * *

. W warunkach polskich, tj. w warunkach, gdy
przed komunikacja podmiejska stoja nadzwyczaj wa-
zne zadania, nie oceniane byé moze jeszcze w chwili
obecnej nalezycie, gdy okolice Warszawy i innych
wigkszych oérodkéw miejskich lub przemyslowych,
wymagaé beda jeszcze bardzo wiclkich inwestycyj
w tej dziedzinie, gdy wigc wedlug wszelkiego prawdo-
podobienstwa potrzeba bedzie uciec sie do prywatnej
inicjatywy 1 prywatnych kapitaléw, sprawe docho-
dowosci przedsiebiorstw podmiejskiej komunikaeji
nalezy postawié¢ jako dogmat.

W dziedzinie tej bowiem panuje zupelna dowol-
nosé taryfikacji, co odbija si¢ ujemnie na wielu przed-
siebiorstwach.

Weimy dla przykladu 10-kilometrowy odcinek
pod Warszawa i zobaczmy, jak ksztaltuja si¢ oplaty
za przcjazd jego w rozmaitych przedsicbhiorstwach
komunikacyjnych.

Jak widzimy, rozbiezno$é ceu jest b. duza, wa.
liaja sie one w granicach od zl 0,20 do 0,60 dla poje-
dynczych przejazdéw i od 2zt 6,— do 18,— przy bile.
tach miesiecznych; jest to niewgtpliwie wynikiem nie.
nalezytej kallulacji handlowej, nic liczacej si¢ w wic.
lu wypadkach z dochodowoécig.

Poddajac blizszej analizie gléwne przedsichior.
stwa komunikacji podmiejskich w Polsce, zestawimy
te clementy, na zasadzie ktérych mozna wywniosko.
waé o icht dochodowoéci.

25 ) . Wplyw w gy
g % Wydatki na pas. km%’
Nazwa przedsighiorstwa 5',2 ckspl. w gr. =
I & | na pas. km | z bil. | 2z bil.
uc;.'jg pojed. | mies,
Elektryezne Koleje Do-
jazdowe . . . 0903|237 4,50 1,20
. . Gréj. | 5,32 | 148
Wa.x,.sznw. Koleje  Do- 0,978 1,00 l Wilan. [ 3.60 | 1.32
jazdowe SRR | bt | 418 | 123
Kolej Marecka . . |1,088 [brak danych| 4,22 1,62
Lodzkie El. Koleje Do-
jazdowe . . . . .]0,599 | 3,40 6,30 | 3,80
Tram. Elektr. w Zagl.
Dabe. . . . . 0,596 | 4,00 7,60 | 3,00
Slaskie Kolejki u,680 | 5,00 przeciglnie
| , 6,72

Jak z zestawienia tego widaé, wyniki cksploatacji
pierwszych trzech przedsigbiorstw podwarszawskieh
odbiegaja zupelnie od trzech nastgpnyel; gdy pierw-
sza grupa pokrywa zaledwic wydatki cksploatacyjue,
(a nawet jedno z nich pracuje z deficytem cksploata-
cyjnym), nie mogac ani amortyzowal urzgdzeil, ani
ohslugiwaé pozyczek, wyniki drugicj grupy przedsic-
biorstw sg zupelnie dobre. Przyczyng ujemnych wy-
nikéw pierwszych przedsiebiorstw jest zbyt niska ta-
ryfa wogéle, a taryla hiletéw miecsigcznych w szcze-
gélnoéei.

Zbhyt niska relacja oplat za bilety micsigezne (lub
tygodniowe) do oplat za bilety jednorazowe, powodu-
je przesuniecic pasazerdw z biletéw jednorazowych
na oktesowe (miesieczne lub tygodniowe) i anormal-
ny zbyt wysoki stosunek pasazeréw, korzystajgcyeh
z bhiletéw okresowych, kalkulowanych zwykle ponizej
kosztéw wlasnych — do biletéw normalnych. Istnicje
bowiem pewna zalezno$é pomiedzy relacja ceny bi-
letéw jedvorazowyel i okresowych, tj. miesigeznych
lub . tygodniowych, a liczby o0s6b, korzystajacych
z okresowych hilctéw, jak to widaé z przytoczonego
ponizej zcstawienia.

Bilet Bilet
Nazwa - przedsighiorstwa jednorazowy | miesigezny
zl zl
P. X. P. ruch podmiejski 0,50 6,00
Tramwaje Warszawskie 0,20—0,30 | 15,00—16,50
Elekiryezne Koleje Dojazdowe 0,45 10,00
Warszawskie Koleje Dojazdowe | 0,40—0,50 7,50—8,90
Kolej Marecka 0,55 13,75
-Autobusy P. K. P. 0,60 18,00
Autobusy Powiatowe 0,50—0,60 niema

Nazwa  przedsi¢hiorstwa

Cena biletn
mies. w ek wi-
waleneie hi-
letéw pojed.

Liczba pasa.
zeréw  za hi-
letami mies.
w Y% ogdln,
liczby pasaz.

Linia Gréjecka
»  Wilanowska
,»  Jablonna-Karczew
Kolej Marecka . . .

Tramwaje El. w Zagl. Dabr.
Lodzkie Elektr. Koleje Dojazdowe

Warszawskie Koleje Dojazdowe:

Elektryczne Koleje Dojazd'ow.e

20
26
16
25
14—23
3755
36

29
37
50
26
52
19
10
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Im tansze sg bilety miesigczne w stosunku do bi-
letu jednorazowego, tym wigcej pasazeréw korzysta
z biletéw miesiecznych.

W ten sposéb obnizajg sie znacznie wplywy
a frekwencja i koszty cksploatacyjue ulegaja zwyzce.

Nasuwa si¢ pytanic, co wplynele na to, ze grupa
przedsighiorstw  obstugujacych okolice Warszawy,
wiclkiego miasta, znajdujacego si¢ na terenie specjal-
nie potrzebujgecym komunikacji, gdzie przcdsiebior-
stwa te powinny prosperowad — osigga zle wyniki
cksploatacyjne, podezas gdy inne przedsiebiorstwa,
pracujace w tym samym kraju w §rodowiskach bynaj-
mnicj nie zamozniejszych — wykazujg pomyéine wy-
niki, dlaczego jest dopuszczona taka rozbieznoéé ta-
ryfy w pierwszym 1 drugim wypadku,

ZESTAWIENIE PODMILJSKICH KOMUNIKACTI
W POLSCE

I. Warszawa.

Dlu- LiCZI.)ﬂ
.. |pasae-
gosé ]
linii | FO
w km |7 "
sigcach
1. . K. P. ruch podmiejski lem
Warszawa-—-Skicrniewice . . . . 66
' Yowiez . . . . . . 81
" Nasielsk Coe e 59
" Warka . . . . . . 56
. Malkinia e e e 94
» Siedlee e e e 93
- Celestynéw . . . . . 39 | 448 |62 423
2, Komunikaejn Samochodowa P. XK. P.
Warszawa—Skoliméw-—Chylice . . 23
" —Babice—Leszno . . . 29
. ——Izabelin . . BN 14
. —Lomianki- —Mudlm .. 27 03 1 442
3. Tramwaje Warszawskie
Pl. Narulowicza—Okecie . . . . 5 2125
Pl. Zel. Bramy—DBoernerowo . . 10 0834
Pl. Staryukiewieza—Wilunoéw . 10 25 1741
4. Elektryezne Koleje Dojazdowe.
Warszawa—Grodzisk .o 34,1
Podkowa Icnnn—Mllunowek R 4,2
Qdgalgzienie do Wloch . . . . . 2,2 40,5 | 4277
5. Warszawskie Koleje Dojazdowe.
Gréjecka . 105,74
Wilanowska . 22,58
Jablonna—Karezew . 45,61 | 173,9 | 5776
6. Kolej Marecka 19,5 | 1411
7. Autobusy Powiatowe.
Warszawa—Otwoek 1 Srédboréw . . 32
Warszawa—Karezew . . . . . . 29
" Warszawa—Palueh . . . . . . 10 710 | 0.8
910,9 (80 829

co stanowi ok. 64 przcjazdy na mieszkanea.

Dzicje sie to pod plywem taryf, obowiazujgcyech

w podmiejskim ruchu na Kolejach Panstwowych,
ktére obstuguja, jak wynika z zalaczonego zestawienia,
77% calego ruchu podmiejskiego w Warszawie. Na
kolejaeh tych obowiazujj oplaty za bilety pojedyncze
S gr. 2a pasazero-kilometr, a uwzgledniajac stosowane
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‘na tym samym

ulgi w wysokoéci do 80%0 ceny biletu — ok. 3,6 gr.
Bilet miesi¢ezny na P. K. P., wydany jest w cenie
12 pojedynczyeh przejazdéw, bilet tyzodniowy wazny
na 12 pojedynczych przejazdéw w cenie 3 pojedyn-
czych przejazdéw. Przyjmujge, ze bilet miesieczny
jest wykorzystywany &rednio 60 razy, otrzymamy
wplyw na pasazero-kilometr przy biletach miesiecz-
nych 1 grosz, a przy tygodniowych 1,15 grosza. Po-
niewaz za§ co najmnicj 10%0 bilctéw mniesigeznych jest
sprzedawane dla mlodziczy szkolnej z ustepstwem
75%, przeto wplyw na 1 pasazero- -kilometr przy bi-
lecic miesigcznym wyniesie ok. 0,925 grosza, a prze-
ci¢tnic z biletéw miesigeznych i tygodniowych nieco
powyzej 1 gr. na pas. km.

Przy tej cenie biletow ok. 849/ podroznych ko-
rzysta z biletéw micsiecznych, wzglednie tygodnio-

~wych, wobec czego przecigtny wplyw z biletéw

wszystkich kategorii na 1 pasazero-kilometr wynosi
ok. 1,50 grosza, tj. pokrywa zaledwie cze$é samych
kosztéw cksploatacyjnych, nie liczac kosztéw amor-
tyzacji urzadzen 1 obstugi kapitalu.

Poniewaz zaé inne koleje dojazdowe, pracujgce
terenie, musza dostosowywaé sie
w wigkszym lub mniejszym stopniu do taryfy, oho-
wigzujgeej na kolejach panstwowych, jako najwiek-
szego przedsighiorstwa, przeto poprawa sytuacji kolei
podmiejskich, pracujacych pod Warszawa, jest nie-
mozliwia bez zasadnicze] zmiany polityki tarylowe]
kolei panstwowych w ruchu podmiejskim. Dopélki
wiec koleje panstwowe nic zastosujg w ruchu pod-
miejskim zasady rentownoéci, dopéty bedzie nie-
mozliwe prosperowanie innych komunikacyj, czy
to szynowych, czy bezszynowych, gdyz publicznosé
bedzie od nich stronila.

ZESTAWIENIE PODMIEJSKICH KOMUNIKACYJ
W POLSCE |

II. Lodzki Okreg Przemyslowy

Dlu-
go&é | Liczba pa-
linii sanierdw
ckspl. | w tysiacach
w km
1. Lédzkie Waskolorowe Elektryczne
Koleje Dojazdowe: - km
L6dz—Zgierz—Ozorkéw 23,01 4 803
Lédi—Aleksandrow 11,13 4 450
Léodz—Konstantynéw—Lutomicrsk 14,95 0740
L.6dz—Pabianice . 14,96 4030
L6di-—Ruda—Tuszyn 19,33 83,38 2555 16578
2. Autohusy w zarzgdzie Lédzkich
Elektrycznych Kolei Dojazdowych:
t6d7—Ftask—Sieradz
L6dz—Piotrkéw—-Sulejow
Lodz—ragiewnik—Zgiers .1204.,00 0479
3. Prywatne antobusy brak danych

I11. Zaglebie Dabrowskie i Slaskie.
1. Tramwaje Elektryczne w Zaglghiu

Dybrowskim .o 25,53 71769
2. Autobusy w an7qdzxe Tramwajow

Elektr. w Zaglebiu qurowsklm 41,58 0,243
3. Slagskie Kolejki 102,18 16 920
4. Autobusowa Komumknc]a na Slqsku brak danych
5

. Prywatne linic auntobusowe brak danych



Ucierpi na tym w pierwszym rzedzie rozbudowa
miasta, gdyz bez zasadniczej zmmiany polityki taryfo-
wej na kolejach pahstwowych, nie bedzie mozna zna-
lezé potrzebnych kapitaléw na rozbudowe podmiej-
skicj komunikacji pod Warszawg 1 pod tymi innymi
miastami czy okregami, gdzie nalezy si¢ liczyé z kon-
kurencjg podmiejskicgo ruchu na kolejach panstwo-
wych, wzglednie trzeba bedzie sie uciec do gwa-
rancji rzadowej, ktoéra przy deficytowoéci przedsie-
biorstw bedzie narazala Skarb Panstwa na duze
straty.

A przecies chodzi tu o podstawowe inwestycje
dla racjonalnego rozwoju miast naszych, gdyz we-
dlug obserwacji autora amerykanskiego Nils Ham-
marstrend‘a:

wpoprawy warunkéw mieszlkalnych w wielkich
miastach nie da sie osiagnaé przez przebudowe cen-
tralnych dzielnic. Wielkie miasta moga byé poréw-
nane do chorych, ktérzy cierpiq na zaburzenia
wewnetrzne, wymagajgce zabiegéw chirurgicznych,
ktorych wynik jednakie zaleiy od ogolnego lecze-
nia. To ostatnie polega na racjonalnym urzqdzeniu
kraricéw miasta, przediniesé, podmiejskich miejsco-

wosci, i te $rodki zapobiegawcze powinny byé roy.
ciqgniete na tereny polozone w najwiekszej odleglose
od centralnej czesci miasta®.

* * *

Streszczajac sig, przychodzimy do nastepujgeych
wnioskéw.

1. Rozwéj naszych wielkich miast i osrodkéw
przemyslowyeh wymagaé bedzie tworzenia mieszkal
nych dziclnic w podmiejskich miejscowosciach, do
czego niczbedne sy podmiejskic komunikacje.

2. Dla zaintercsowania kapitaléw tymi przed.
siebiorstwami konieezne jest stworzenic podstaw do.
chodowoéci tego rodzaju przedsighiorstw przez nale.
zyta kalkulacje taryf.

3. Nalezy umozliwié popraw¢ sytuaeji obecnie
istniejacych przedsighiorstw przez, rewizje podmiej
skich taryf na kolejach pafstwowyeh w ruchu pod.
miejskim 1 oparcie ich na handlowej kalkulacji.

*) Referat wygloszony na Ogélnym Zjeidzie w sprawach
komunikacji miejscowej, Warszawn 19—21 maja 1938 r.

ANTONI ZUZIAK — Krakéw.

ZYoza i kopalnie zlota w Rumunii

Szkic niniejszy ma na celu danie czytelnikowi
jak najogélniejszego pojecia o zlozach, kopalnictwie
i przerohce mineralow zlotonoénych kopaln Spélki
Alkceyjne] ,Mica“ w Bradzie ,,Sicdmiogréd”. Omé-
wione tu bg¢dg trzy kopalnie: Musariu, Bradisor i Va-
lea - Mori, nalezgce do wymienionej Spélki i bedaee
glownymi producentami zlota nie tylko w Rumunii
ale w Europie w ogéle. Opréez tych trzech istunicje
w Siedmiogrodzie kilka innycl, mniejszych kopali
zlota.

Poczatki kopalnictwa zlota w Siedmiogrodzie da-
tujg si¢ od czaséw starozytnych. Herodot podaje, ze
w roku 513 przed nar. Chrystusa Dariusz Hispades
walczyl nad rzeka Maros ze szczepem Agatyrséw,
ktérzy nosili najrozmaitsze przednioty ozdobne ze
zlota. W czasie gdy Rzymianic zawladneli Dacja
przystapili do racjonalniejszej cksploatacji zlota niz
ta, ktérg prowadzili Agatyrsi, ograniczajacy sie do
wydobywania zlota z piaskéw, a wiec do eksploatacji
z16z wtérnych.

Rzymianie rozpoczeli tu roboty gérnicze juz na
zlozach pierwotnych i to na duza skale, o czym
Swiadezg $lady jeszeze dzi§ znajdowane ponizej naj-
glebokicgo poziomu obecnej eksploatacji tj. ponizej
poziomu 100 m liczgc od poziomu sztolni. Zachowaly
sig réwniez z tych czaséw resztki k6l wodnych sluiq'-
cych do odwadniania. W muzeum Tow. ,Mica*
w Bradzie znajdujg si¢ olejne lampki wypalane 2z gli-
ny, pochodzace z czaséw starozytmych. Przy wzboga-
ceniu mineralu zlotonoénego nie ograniczali sig Rzy-
mianie do plékania piasku lecz stosowali takze cjani-
zacje. Na czele kopalid stal tzw. ,,procurator aura-
rium“ z siedzibg w Zalatnie. Po wedréwce ludéw

wszelkie Slady eksploatacji tyeh zloz zostaly zatarte,
2 tylko tradycja méwila o skarbach ukrytyeh w zicmi,
Ponowna cksploatacje tych zléz podjgto dopiero
w XIII wicku, poszezegolne odkrywki z czasem zo-
staly polgezone i w ubieglym wickn przeszly na wla-
snoié niemicckiego towarzystwa ,Rudaer Zwolf Apo-
stel Gewerkschaft ktére obeenie stalo si¢ wlasnoseig
kapitalu rumunskiego, pod nazwg »Societatea Mica”
w Bradzie.

Wspomniane na poczgtku kopalnic Musariu, Bra-
disor i Valea - Mori posiadajg jeden zaklad przerdh-
czy, ktérego roczna produkeja wynosi okolo 6 000 kG
zlota czyli okolo 20 kG dziennie. .

Nadania géruicze kopald rozciggajg si¢ na polud-
niowy wschéd od Bradu, pomiedzy rzekami Bialy
Koéros i Valea Lunkoiului, w terenie poprzecinanym
licznymi gérskimi potokami, przewaznie o kicrunku
S — N. Sam charakter okolicy wskazuje ze byla tu
taj w ubicglych okresachi geologicznyelr silna dzialal-
noéé wulkaniczna.

Geologicznic ten obszar charaktcryzuje si¢ wy-
stepowaniem trzcciorz¢duych skal wylewnyel; takimi
jak andezyty piroksenowo- amfibolowe, andezyty
amfibolowe 1 dacyty oraz ich tufy.

W zachodniej czesci omawianego obszaru (rye. 1)
wystepuja na wigkszych przestrzeniach takize starszc
wulkaniczne skaly, porfiry i melafiry. Mlodsze skaly
wylewne spoczywajg na podlozu zlozonym z gérno-
kredowych piaskowcéw karpackich i z lupkéw ila-
stych, przykrytych z kolei miocefiskimi utworami
érédziemnomorskimi. Te starsze formacje rzadko
mozna zauwazyé w odkrywkach, gdyz sa one przy-
kryte materialem wulkarticznym. Na zachodzie obsza-
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ru nadania, pomiedzy
potokami  Valea-Rudi
i Valea Lunkoinlui wy-
stepujg najstarsze ska-
ly wylewne tych obsza-
réw — welaury, oto-
czone Llrzeciorzedowy-
mi skalami  wylewny-
mi. Wymicenione mela-
firy wyst¢puja jeszcze
raz na  wschodzie w
gornym biegu potoku
Arcisora 1 Girda. U-
twor tzw. ,,piaskowca
karpackiego”  (kreda
a moze czeSciowo pale-
ocen) L. plaskowec,
konglomeraty i lapki
ilaste, rozcigga si¢ na
pin. wschodnim obsza-
rze mapki, w dorzeczu
Valca Balului, na pld.
wschéd  od Kiristior.
Zielone andezyty pi-
roksenowo-amfibolowe
zajmuja centrlne micj-
sce na maplie, a wiec
dookola szezytéw Bar-
sa, Muncelul i Magura
oraz w pld. wschodniej
czeScel obszaru nadania.

Jeszeze podezas o-
sadzania si¢ utwordw
piclra Srédziemnomor-
skiego rozpoczela sie
silna dzialalnosé wul-
kaniczna, ktéra zmie-
nifa oblicze terenu j
zdccydowala o duzisicj-
szym staniec gospodar-
czym i przemyslowym
tego kraju.

Skaly wylewne z
okresn gérncgo trze-
ciorzedu stanowig trzy
zasadnicze typy: an-
dezyt pirokscnowo-
amfibolowy, audezyt
amfibolowy 1 dacyt.
Z tymi skalami zwig-
zane sy zyly zlotonos-
ne.

Zloze tworzy sy-
stem przewaznie 16-
wnoleglyeli  szczelin,
zwykle pionowych, lub
nachylonych o hardzo
duzym kgcie upadu.
Nieraz szczeliny takie
zbiegajy sie razem, to
znow  dziels siec na
dwie osobne.
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Objasnienie oznaczemn:
1. Andezyt piroksenowo - amfibol,, odmiana ziclonawa, — 2. Oslona odmiany zielonawej ande-
zytu piroksenowo - amfibolowego. — 3. Piaskowiee karp. — 4. Tuf. andez. kware. — 5. Malafir.
6. Andezvt amfibol. — 7. Porfir. — 8. Utw. §rédzicmnomorskie. — 9. Wapien. — 10. Tuf. andez.-
11. Andezyt kwarc. -— 12. Dacyt. — 13. Andezyt piroks. - amfibol. (normalny). — 14. Oslona
:

normalnego andezytu piroks.-amfibol. — 15. Tuf. porfir.
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Z}oza zlotonoéne zwigzane s3 ze szczelinami tek-
tonicznymi, wypelnionymi takimi mineralami jak
kwarzec w najrozmaitszych postaciach, kalcyt, blyszez
olowiu, chalkopiryt, blenda cynkowa, oraz wystgpu-
jace lokalnie: markasyt, arsenopiryt i inne siarczki.

Zloto w tych szczelinach wystepuje w postaci
trojakiej: jako zloto rozproszone, niedostrzegalne go-
lym okiem, zloto widoczne w postaci impregnacji
w kwarcu, kalcycie itd. oraz jako narosle wtdrnie na
krysztalach kwarcu, kaleytu i innych mineratéow. Im-
pregnacje maja rézne formy, stanowigce cienkie nit-
ki w kwarcu, albo system blaszek réwnoleglych, lub
blaszki réwnolegle przecinajace si¢ z innym syste-
mem blaszek réwnoleglych, lub wreszeie tworzg bez-
ksztaltne blaszki przeginane. Zloto narosle wystgpuje
w najrozmaitszych postaciach: jako krysztalki, grupy
krysztaléw, listki, blaszki, mech, kwiaty, druci-
ki, tasmy skrecone lub jako ziarcnkowate skupienia.
Zloto wolne wykazuje zawsze duzg zawarto§é srebra
(do 30%0). Telurkéw zlota w tych kopalniach nie spo-
tyka sie.

Mineralami towarzyszgcymi sg nastepujace: pi-
ryt, markasyt, arsen, chalkopiryt, blyszez olowiu,
blenda cynkowa, blyszez antymonu i kwarzec. Jezeli
w pewnych punktach zloza znajdujg sie¢ one w wiek-
szej iloéci, to zloze w tych miejscach jest zwykle bo-
gate.

Caly obszar nadania pod wzgledem geologicz-
nym i gérniczym da si¢ podzieli¢ na dwa okregi: Mu-
sariu i Valea Mori. Do okregu pierwszego nalezy ko-
palnia Bradisor i Valea Mori, a kopalnia Musariu le-
%y w odrebnym pod wzgledem geologicznym i gérni-
czym okregu.

Trzy wymienione kopalnic udostepnione sa za
pomocy jednej sztolni gléwnej ,,Victor™, ktérej wy-
lot znajduje si¢ we wsi Barza. Sztolnia dzieli sie na
trzy odgalezienia, udosteniajgce poszczegélne ko-
palnie (por. mapke geol.; sztolnia oznaczouna grubg
ciggly linig). Z poziomu sztolni udostgpnione sa szy-
bem niisze i wyzsze poziomy, a mianowicie na ko-
palniach Bradisor i Musariu nizsze, a rna kopalni Va-
lea Mori poziomy wyzsze. Pionowa wysokoéé pozio-
mu wynosi 30 m. Kopalnia Valea Mori ma cztery po-
ziomy nad sztolnia, pozostale po cztery poziomy po-
nizej sztolni glownej (Victor). Na wszystkich kopal-
Eiach opuszczanie lub podnoszenie odbywa sie szy-

ami.

System eksploatacji przedstawiony jest na ryc. 2.
Jest to tzw. system schodkowy lub kaskadowy, ktéry
dobrze nadaje sig do odbudowy zléz zalegajacych
w pionowych szczelinach. ‘Plaszczyzna przodka po-
suwa si¢ zawsze do géry. Urobiong skale plong po-
zostawia si¢ na miejscu jako podsadzke, tworzjeg
podloze, z ktérego prowadzi sig dalsag eksploatacje.
Obudowy zwykle nie stosuje sig, gdyz pracuje sie
w skalach bardzo mocnych i nie wystgpujg tu wieksze
cinienia. Otwory wierci si¢ recznie, strzela sie ma-
terialami wybuchowymi, skalnymi, zapala si¢ lontem.
Reczne wiercenie otworéw daje sie usprawiedliwié
tym, ze urabianie odbywa sig bardzo powoli, a za tym
mechaniczne urzgdzenia dla wiercenia otworéw nie
byly by nalezycie wykorzystane. Kazdy kawalek uro-
bionego materialu oglada si¢ na miejscu, czy nie za-

A _[1 |
—— —w—___Chodnik pozigmy ] —_ A’T

Ryc. 2. System cksploatacji

wiera wolnego zlota. Skale wurobiong odnosi sig
w nieckach do szybikéw zsypnych, skad spada ong
wprost do wozéw na chodniku gléwnym odpowicdnic.
go poziomu. Co 15—20 m jest szybik zsypuy i na dwu
takich przestrzeniach pracuje jeden gérnik i dwu la
dowaczy. Na dwa przodki przeznaczony jest jeden
sztygar.

Organizacja robét jest utrudniona, gdyz roboly
wymagaja cigglej kontroli, czy mineral zawiera zloto
czy nie, oraz zachodzi kouicczuo§é zapobiezenia
cwentualnym kradziczom. Wszystkic miejsca w ko-
palni, gdziec mozliwe jest wystepowanic wolnego zlo-
ta sg opicczgtowanc a calizny po odstrzeleniu skra-
pia sie farba, by w razie naruszeunia przodka mozna
to bylo stwicerdzié. Po odstrzeleniu, jak juz wyzej
zaznaczono, bada sie kazda czefé urobku na zawar
tosé zlota i bogate mincraly zawierajace impregnacje
zlota, lub zloto wolne, taduje si¢ ten material do wor-
kéw, opicczgtowuje sie 1 pod nadzorem odsyla si¢ do
zakladu przerébezego. Przy kazdej kontroli po od-
strzeleniu obeeny musi byé gérnik i sztygar lub in-
zynier. Tym sposobem uzyskuje si¢ tu wzajemng kon-
trole. Na 20—40 m przodka zatrudnia si¢ jednego
gornika i dwoéch ladowaczy. Tygodniowy postep
przodka wynosi 0,7—1,5 m, zaleinic od gruboéci
szezeliny (0,15—1,5 m) i dlugoéci urabianego przod-
ka. Dzienne wydobycie przodka okolo 5 wozdw, cal:
kowite wydobycie wymienionych trzech kopali okolo
600 wozow dziennie.

Urobek po zaladowaniu do wozéw odstawia si¢
do szybu, skad opuszeza sie go lub podnosi na po-
ziom sztolni Victor. Przcwéz na sztolni uskutceznia
sie lokomotywami clektrycznymi.

Woda z kopalni splywa przez stare wyrobiska
na poziom najnizszy, skad tlocza jg na powicrzchnig
pompy wirnikowe.

OBJASNIENIA DO RYC. 3 i 4.
I. 1—2. Wywroty; 3—4. Sita; 5—6. Zbiorniki; 7. Taima
transportows; 8—11. Kruszarki; 12—15. Zbiorniki; 16. Kolejk
1. Tluczka 1—28. Zbiorniki; 28—56. Zespoly po 5 thucz
kéw & 360 kg ze stolami amalgam.
IIl. 1—23. Szpickasteny; 24. Kontrolny sté! koncentrt
cyjny; 25—50. Stoly koncentracyjne Groppel.
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2 Rye. 3 i 4. Schemat przerébki mineraléw zlotonosuych
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IV. Cjunizacja. 1—2. Zbiorniki éred. =5 m I[ =2 m,

pojemno§é 60 t pirytu; 3. Zbiornik z roztworem cjanu; 4. Zbior-

H CQO“ 4 2 _ nik poéredni z roziworem cjanku zlota; 5—32. Naczynia dla
wytrgcania zlota z roztworu; 33. Zbiornik do plékania namulu
zlota; 34. Zbiornik; 35 Filtr prasowy; 36 Zbiornik do ujgcia

namulu zlota. .
V. Flotacja. Silos; 2. Mlyn kulowy éred. = 1800 mun
: L = 2000; 3. Klasyfikator; 4. Pompa Mamuth dwnstopniowa;
; 5. Zbiornik z mieszadlem; 6—19. Skrzynia flotacyjna M. S. 18;

20. Osadnik; 21, Zbiornik z mieszadlem; 22—29, Skrzynie flo-
tacyjue Callor M. I. Rotor 3 m; 25. Osadnik dla ziaren grub-
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szych; 26. Zbiornik z mieszadlem; 27—28. Filtry prézniowe

3 m? i 4 m? a. Sté6l koncentracyjny.
VI. Flotacja nowa. 1. Osadnik; 2. Mlyn kulowy
gred. = 1200 mm, L = 4000 mm; 3. Klasyfikator podwéjny;

=

1=

18
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4. Zbiornik =z mieszadlem; 5—8. Skrzynie flotacyjne;
9—10. Pompy Mamunth; 11—16. Skrzynie flotacyjue, rotor 3 m;
17. Pompa Mamuth; 18. Filtr préZniowy 6 m?>.

2—35. Osadniki dla wody; 6—41. Przedzialy dla o:adzenia szla-
mu; 42. Pomost Zurawia; 43. Stacja zaladowcza dla wozdéw ko-

lejki linowe;.
N VIII. Przerébka mineraléw bogatych. 1. Sita; 2. Kru-
szarka; 3—10. Mlyny kulowe 11. Osadnik; 12. Plékanie

_-7 w 20 2/ ‘ amalgamatu; 13—17. Stracanie szlamu zawierajgcego zloto

18. Prasa hydrauliczna dla wyciskania rteci z amalgamatu;
19. Retorta — odparowanie rteci; 20. Topienie zlota.

1
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: VII. Stacja czyszczenia wody. 1. Elewator kolowy;
I
I
|
|
|
|
i
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ZAKEAD PRZEROBCZY

Zadanicin zakladu przeréhezego jest wydobycie
zlota ze skaly zlotonoénej. Do tego prowadza dwie
czynnoéci: 1) wzbogacenie mineralu na drodze me-
chanicznej i 2) wydzielenie czystego zlota elektroli-
tycznie. Zaklad przerébezy Tow. ,,Mica* w Guraba-
rza nic jest kompletny, mianowicie brak tu urzydzen
do otrzymania zlota sposobem hutniezym. Czesé wiec
mineralu wzhogaconego przesyla sie do takiego za-
kladu w Baia Mare. Na zalgezouych schematach ma-
my przedstawiony przehieg przerabiania mineraléw
zlotonoénych (ryc. 3 i 4).

W zakladzie przerébezvim mozna wyréznié trzy
zasadnicze oddzialy: 1) oddzial nrzerébki i wrboga-
cenia kruszen ubozszego w zloto (o zawartoSci
10—20 g Au na tone skaly) 2) oddzial przerébki
kruszeu hogatego w zloto 1 wvdebveia z niego stopu
zlota ze srebrem (rve. 4), 3) oddzial elektrolityeznego
oczyszezenia zlota do zawartesei 999,940 An.

PRZEROBKA KRUSZCOW O MALEJ
ZAWARTOSCI ZLOTA

Urobek wydobyty z kopalni skierowuje sie w wo-
zach na wywrét. skad po przesianiu tasma transpor-
tuje sie go do kruszarki, no czymn kolejka linowa
przewozi sie z Barza do zakladu przerébezego w Gu-
rabavza. Material ten zsypuje sie do odpowiednich
zbiornikéw zasilajacych pluczki kruszecem, ktérego
czes§é skierownie sie takze do mlyna kulowego (jak
na schemacie V). Material z thaczek przedostaje sie
na stoly amalgamacyjne, po czym snlywa dalej 2 woda
i dzieli sie znéw na dwie czesci. Wieksza jego czeéé
idzic na stoly koncentracyjne, reszta do flotacji,
a grubszy material, ktéry opada w osadniku skiero-
wany jest do mlvna kulowego a dalej do skrzyn flo-
tacyjuych. Z flotacji kieruje si¢ material na filtr
bebnowy a nastepnie przerabia sie¢ go sposobem lut-
niczym.

Cze$¢ matertalu skierowana wprost do mlyna ku-
lowego, przechodzi podobne procesy z wylaczaniem
tluczenia 1 stoléw amalgamacyjnych, tj. miclony mate-
rial flotuje sie, po czym osusza sie na filtrze préznio-

ANTONI JEZIERSKI -— Gdansk.

Zastosowanie fal kroétkich w lecznictwie

Zastosowanie elektrycznosci w lecznictwic jest
bardzo szerokie. Pomijam tutaj wszelkiego rodzaju
nadwietlania jako niezwiazane bezposrednio z pra-
dem elektrycznym. Uiycie samego pradu elektrycz-
nego w lecznictwie datuje si¢ mniejwiecej od roku
1797, kiedy to Humbolt oglosil wieksza rozprawe
z obserwacji elekiroleczniczych pt. ,,Uber 'die ge-
reitzte Muskel und Nervenfasser*. Elektrolecznictwo
posluguje si¢ wszystkimi rodzajami pradu elektrycz-
nego. Prad staly jest uiyty w galwanizacji, ktérego
jednak natgzenie ze wzgledu na obawy porazenia jest
bardzo male 1 dochodzi najwyzej do 100 mA. Fara-
dyzacja poshiguje sie¢ pradem zmiennym o niskim na-

wym i jak poprzedni oddaje sig¢ do przerébki hnt.
niczej.

Material ze stoléw kouncentracyjnych poddaje sig
specjalizacji: zaladowuje si¢ go do zbiornikéw, pod-
daje sie dzialaniu roztworn cjanku potasu. Z roztwo.
ru straca si¢ zloto przy pomocy widréw cynkowyel,
osad plécze si¢, wyciska pod prasy, a nast¢pnic wy-
tapia.

Przehieg tych czynnofci ilustruje swvezegélowa
zalagczony schemat.

PRZEROBKA MINERALOW BOGATYCH
W ZEOTO

Matevial przyniesiony w workach do zakladu
skierowany jest do oddzialu, gdzie przerabia si¢ kru-
szce Dogate. Material ten kruszy si¢ nastgpnie micle
w mlynach kulowych z dodatkiem wapna i rtgei. Zlo-
to zawarte w zmielonym materiale rozpuszeza sie
w rteci a reszta materialu jest skierowana do zbior-
nika, gdzie pldécze si¢ go 1 cze§é zawierajaca zloto
ponownie przerabia si¢. Rt¢é usuwa sie z amalgamatn
pod prasa hydrauliczna, reszte odparowuje si¢. Tym
sposobem otrzymuje si¢ stop zlota ze srebrem 1 in-
nymi drobnymi domieszkani.

Tak uzvskane zloto oczyszeza sie elektrolitycznie
sposobem Moebiusa i Wohlwilla.
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tezeniu. Najbardzie] rozpowszechnionym przyrzadem
faradyzacji jest cewka Rumkorffa. Nicbezpicczen-
stwo porazenia nsunieto przy zastosowaniu pradéw
wielkie] czestotliwo$ci, ktérych cecha charaktery-
styczng jest, iz nawet przy wielkim natezeniu nie
wplywaja ujemnie na organizm. Pierwszy fizjolog
francuski d‘Arsonval w r. 1892 wprowadzil do lecr-
nictwa prady o wielklej czestotliwoéci. Arsonwaliza-
cja posluguje sie pradami Tesli o czestotliwosciach
105 cykli i natezeniu okolo miliona wolt. Jako elek-
trody sluzg rurki prézniowe o okreSlonym rozrze-
dzenin. Dzialanie polega na wyladowaniu pradu
z rurki prézniowej na cialo pacjenta.

=950



Innym rodzajem arsonvalizacji jest antokondu-
cja. Wewngtrz olbrzymicgo solenoidu przez kiéry
przeplywa prad wiclkiej czestotliwo$ei, mnieszeza sie
badany obiekt, tak iz tworzy on nicjako rdzen cewki.
Mamy tu wige dzialanic pola magnetycznego na pa-
¢jenta umieszczonego wewnatrz cewki.

W diatermii do miejsca seliorzalego prazyklada
sig dwie elektrody, tak, iz obickt leczony tworzy nie-
jako opér wlaczony szeregowo do obwodu. Zabicg
diatermiczny wykorzystuje cieplo wytworzone przez
przyplyw pradu przez tkanki, o czgstotliwoéei 105 cy-
kli, pod nat¢zeniem kilkuset wolt, przy ezyin natgie-
nic dochodzi do 15 A. Wszystkic metody tutaj wy-
mieniane, posiadaja szereg wad. Dzialanie pradu nic
przenika do glebi 1 dziala jedynie na tkanki ze-
wngtrzne. i

Przy diatermii naprzyklad prad przeplywa przez
czgSel 0 najmuiejszym oporze, a wige wzdluz naczyn
krwionosnych i poprzez czc¢sei zewnglrzire, znikoma
za§ cz¢§¢ przenika do warstw polozonych glebiej,
a wice do koéci, jak to wynika na rye. 1.

—~=Lirne prgav
a Kosc
b Trusrcz

0 wicle wiceej korzySei od wyZzej wymienionych
metod daje nam nzyeic fal radiowyeh do zabiegéw
leczniczych.

Juz amatorzy, ktorzy dluzszy czas spedzali przy
nadajnikach, odczuwali szereg zmian fizjologicznych,
jak goraczki, béléw glowy, eheel snu, apatii itd. Sy-
stematyczne Dbadania w tej dziedzinie rozpoczeto
przed 15-tn laty réwnocze$nic w Ameryce oraz
w Niemeczech. Pierwsze badania nad organizmami 2y-
jacymi przeprowadzil w Ameryce uczony Schere-
sehiefsky, ktory uzyl do swych badan nadajnika krét-
kofalowego, przy czym obwéd wtérny zostal galwa-
nicznie  sprzegnigty. Pojemmnoéé obwodu tworzyly
dwie na przeciwko sichic stojace plyty mectalowe.
Miedzy tymi plytami umieszczano myszy do§wiad-
czalne, ktére w kilku minntach gingly. Schereschef-
sky zauwazyl przy tem, Ze czas uSmiercenia myszy
jest zalezny od frekwencji, czyli od dlugosei fali emi-
towanej przez nadajnik. Im stosujemy fale krétsza
tym efekt jest silniejszy. Jednymi z najbardziej cicka-
wych doéwiadezen sg badania przeprowadzone przez
uczonego nicmicckiego Schliephake‘go wraz z fizy-
kiem profesorem Esau. Poczgtkowe trudnosci uzy-
wania fal coraz krétszych, ktére powodowaly wielks
strate energii, usunigto przez zastosowanie specjal-
nych lamp nadawczych, posiadajacych bardzo malg
pojemno$é anody, przez co doskonale si¢ nadajacych
dla doswiadczen z falami ponizej 6 m.

Dla zainteresowanych podaje schemat nadajni-
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ka opracowanego przez prof. Esau. Obecnic stosuje
sie¢ zamiast kondensatora strojeniowego, kondensator
kwarcowy, wyrabiany przez firmng Siemens & Halske,
ktéry posiada bardzo male straty, z drugiej jeduak
strony fala nic moze byé w tyin wypadku zmicniana.

)
2N
Dr % Ds Do.
I
]
/6 <003V
1,220/1, 220/ f

Jako lampy nadaweczej uzyto lampe typu Telefunken
R. S. 207 o obcigzenin 1,5 kW.

Schliephake w czasie swych badan zauwazyl, ze
powodem Smierci zwierzat jest wzrost cieploty spo-
wodowanej przez przenikanie fal elektro-magnetycz-
nych. Drugim waznym odkryciem bylo, Ze umie-
§ciwszy naprzyklad akwarium w polu dzialania fal,
rybki w krétkim czasie gingly. Temperatura we
wnetrzu ryb wynosila 38 C, natomiast woda w akwa-
rium prawie ze nie ogrzala sie weale. A wiee falc ra-
diowe wykaznjg pewng selektywnosé nagrzewajye
jedne ciala mniej drugie wiecej. Ta selektywnie
przegrzewajgca wlasnosé fal krétkich, o tyle budzi
zainteresowanie, ponicwaz ule jest wykluczone, zna-
lezienie w przyszlosei takich fal, ktéreby sclektywnie
nagrzewaly bakterie, szczegélnie takie, ktére wywo-
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luja w organiZmie ludzkim choroby. Z prac labora-
toryjnych w tej dziedzinie nalezy zaznaczyé, ze jad
(toksyna) blomicy (dyfterytu), magrzewany diaterma
krétkofalows, traci zupelnie swa jadowitose.

Selekcja fal elektromagnetycznyeh zalezna jest
od wlaéciwosci elektrolitéw, zawartych w organizmie.
I tak roztwér soli kuchennej ogromnie wainy zc
wzgledu na wielka zawartosé w ciele ludzkim, umic-
szczony w polu kondensatora, przy uzyciu fali 3 m
ogrzewal sie réinorodnic. Skoncentrowany roztwér
ogrzewa si¢ bardzo wolno, przy wzrastajgcym roz-
cienczeniu ogrzewanie odbywa sie coraz predzej a7
do pewnego maximum, ktére osiaga przy 0,5%. Przy
dalszym rozrzadzeniu proces ogrzewania odbywa sie
méw coraz wolniej tak, iz destylowana woda nic
ogrzewa sie¢ wcale. Rézne elektrolity posiadaja natu-
ralnie rézZne maxima swego nagrzewaunia. O ile jednak
dobierzemy dwa takie elektrohty, ktorych plzewod
nictwo elektryczne bylo réwne, zauwazyniy, iz stopiei
ogrzewania jest réwuiez 1dentyczny. Wielkie tu ushugi
oddaty badania uczonego Pitzold‘a, ktéry znalazl na
drodze eksperymentalnej wzér na zalezno$é maxi-
mum ogrzania réwnego przewodnictwu od dlugosci
uzytej fali. O ile przez X oznaczymy przewodnictwo
to wzoér przcdstawia sie nastepujgco:

- &V
K= 2

¢ = stala dielektryczna, v = czestotliwosé

Wzér ten wskazuje, ze dla kazdego elektrolitu mozna
dobraé taka czestotliwosé, ktéra wywola jego naj-
wieksze ogrzanie. Z drugiej strony odlegloéé obiektu
od plyt kondensatora ma réwniez wielkie znaczenie
na stopien ogrzania sie przedmiotu.

Jakie jednak praktyczne zastosowanie maja te
odkrycia w medycynie? Po pierwsze — diatermii
krotkofalowej elektrody nie dotykaja bezpoérednio
ciala, przez co naswietlanie moze odbywaé sie po-
przez ubranie pacjenta. Fale krétkofalowe posiadajg
olbrzymia przenikliwo§é, ktérag mozna jedynic po-
rownaé z promieniami Roentgena, przy czym przy
fali 8 m lub krétszych otrzymujemy réwnomierny
rozklad energii,” przez co unikamy wady diatermii
zwyklej, wskazanej na ryc. 1. Wigze sie z tym Scisla
zdolnoéé dzialania na czeSci glebiej polozone. Nerki
czy tez watroba moga byé réwniez silnie ogrzane jak

skéra. Zaleine to jest od odleglosci obiektu od plyt
kondensatora. Wielkie réwniez uslugi oddaje wzér
przedstawiony powyze], daje nam on mozno$é dobra.
nia do kazdej tkanki kazdego organizmu taki rodzaj
fal, przy ktérym efekt bylby jak najwickszy. Badania
Schielphake‘go nad mézgiem krélika wykazaly, ze
mozna zniszczyé pewien rodzaj komoérek nerwowych
nie uszkadzajgc przy tym innych. Badania jednak te
s3 jeszcze niedostatecezne 1 duzo pozostaje do zrobie-
nia. Najwieksze trudnoéci wynikaja z niedostatecanej
znajomosci wlasnosei elektrycznych zywej komérki.
Nie mniej jednak lecznictwo krétkofalowe jest juz
dzisiaj stosowane. Firma Siemens & Halske produ-
kuje nadajniki dla celéw leczniczych. Wicle klinik
za granicg pracuje juz mctods krotkofalowsg i osiaga
doskonale wyniki. Leczenie falami krotkimi zastepuje
doskonale diatering zwykla. Poza tym leczono dosko-
nale nawet bez zabiegu chirurgicznego choroby skor-
ne, jak furunkuly i karbunkuly. Réwniez wymienié
nalezy zadawalniajace wyniki przy zapaleniacl éred-
niego ucha, jam czolowych i szczekowych oraz przy
chiorobach zeb6éw. Procz tego nadaja sig do leczenia
diatermg krétkofalows zapalenia oplucne mnawet
z ropnymi wysiekami, nastgpnie choroby jamy brzu.
sznej, jak zapalenie woreczka zélciowego, choroby
watroby, przewlekle katary jelit itd. Reumatyzm
micéniowy i wypadki chronicznego reumatyzmu sta-
wowego, jako tez nerwéw np. ischias naleza do grupy
bardzo wdziecznych wypadkéw w lecznictwie krétko-
falowym. Na koniec nalezy nadmienié jeszcze lecze-
nie choréb naczyé krwionoénych, jak wystepujace
gangreny konczyn na tle zwezonych naczyn, lub tez
na skutek sklerozy naczyn w starszym wieku.

Jak widzimy, zastosowanie fal krétkich w lecz-
nictwie jest juz dzisiaj olbrzymie, z drugiej strony nie
mozna jednalk zapominaé, zc jest to jeszcze dziedzi-
na bardzo mioda i duzo w niej do odrobienia. Stale
i systematyczne badania moga jeszcze niejedna rcwe-
lacje nam przyniesé.

Zastosowanie fal krétkich nie tylko w medycynie
wywolalo wielki przewrét. Réwniez w  telewizji,
biologii, czy nawet chemii, gdzie w tej ostatniej np.
stosuje sie fale krétkie do wyznaczania ciezaréw ato-
mowych, wskazuje, ze znaczene ich w przyszlosci jest
bardzo wielkie, a doéwiadczenia nad nimi s
wdziegcznym polem do popisu.

EDWARD HUNTKE — Gdansk.

O tytule inzyniera w Niemczech

Okreglenie inzyniera znane bylo juz w wiekach
¢rednich, stosowano je w dziedzinie budownictwa
i po czeSci maszynoznawstwa. Sredniowiecze zdefinio-
walo inzyniera jako osobe zajmujsca sie budows for-
tvfikacji lub budownietwa w ogéle. Budownictwn
wojenne rozwinelo sie na]plerw we Francji 1 Anglii.
We Francji inzynierowie byli szkoleni w specjalnych
szkolach technicznych. Na wzér francuski podobue
szkoly powstaly w Niemczech, przyczym francuskic
stowo ,,ingenieur* szybko uzyskalo w Niemczech pra-

wo obywatelstwa. W piSmiennictwie nicmieckim po-
raz pierwszy ze slowem inZynier spotykamy si¢ w ro-
ku 1651. Inzynieréw szkolily instytuty techniczue
oraz zaklady politechnicgne, ktérych odpowiedni-
kiem staly sie pézniej politechniki, przyczym jednak
przemysl nie czynil specjalnych réznic miedzy wycho-
wankami jednego a drugiego zakladu. Inzynierem byl
réwniez czlowiek, ktérego wiedza w zakresie budowy
maszyn opierala si¢ na wieloletnim do$wiadczenin
praktycznym, zaczerpnigtym w kraju 1 zagranica.
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W drugiej polowie ubieglego stulecia powstaja
liczne politechiniki (Technischie Hochschulen). Z roz-
wojem politechnik idzie w parze upadek $rednich
szk6l techmicznych, co bylo jednak objawem przej-
sciowym, gdyz na mocy uchwaly Zrzeszenia Niemiec-
kich Inzynicréw w roku 1889 powstaje szereg wzoro-
wych érednich szkél technicznych. Zrzeszenie Nie-
micckich Inzynieréw orzeklo jednoczeénie, Ze nie
tylko politechniki sa i moga byé wylgeznic uczelnia-
mi, ktére by wychowywaly technikéw. Na skutck
tego, z¢ przemiana technik (Politechnikkummn) na poli-
teclmiki (Teclinische Hochsclhiulen) odbywala si¢ po-
woli, w koncu XIX-go wicku na politechnikach stu-
diowalo sporo 0séh, ktére nie posiadaly matury. Po-
niewaz nic bylo przepiséw regulujacych uzywanie
tytulu inzyniera, inzynicrami tytulowali sig¢ takze
zwykli technicy o bardzo zrézniczkowanym wyksztal-
ceniu §rednim. Opisany stan rzeczy stal sig powodem
lego, z¢ w r. 1898 poraz picrwszy w Niemezech wy-
plyn¢la sprawa unormowania tytuléw. W tym cclu
grono zainteresowanych o0séb wysunglo wniosek
o wprowadzenie tytulu doktora dla absolwentéw po-
litechnik. W tym okresic wystapil energicznie w obro-
nie tytulu inzyniera rektor berlinskicj politechniki
dr A. Riedler, ktéry wielokrotnic interweniowal
w pruskim ministerstwic ofwiaty, domagajac si¢
ograniczeuia tytulu inzyniera na korzy§é ahsolwen-
téw politechnik, nicstety bez skutku.

W roku 1899 zupelnie niespodzicwanie, z okazji
100-lccia politechniki berlifiskiej, 6wczesny cesarz
niemiecki Wilhelm IX-gi przyznal politechnikom pra-
wo udzielania tytulu inzyniera dyplomowanego
(Diplom-Ingenicur) oraz doktora-inzyniera (Dr-Ing.).
Ustawa miala na cclu zapewnienie inzynierowi z po-
litechnicznyin wyksztalceniem naleznego mu szacun-
ku i postawienic go na jednym szczeblu spolecznyra
z takimi zawodami jak lekarz i prawnik. Zdawaé by
sie moglo, z¢ ta ustawa zadowoli wszystkich, a przede
wszystkim kola akademickic. Niestcty niezadlugo
zycie mialo wykazaé, tak nie jest. Coprawda sa-
memn pomyslowi ukréeenia zla mozna hylo tylko
przyklasngé, niestety srodki jakie zastosowano w celu
jego usunigcia, okazaly si¢ nieszczeliwe, gdyz zla nie
zdolaly usungé.

Postapiono w sposéb nastepujacy: do juz istnie-
jacego stowa ,.Ingenicur* dodano slowo ,.Diplom”
i ten nowo ulworzony wyraz mial urzedowo oznaczag
technika z akademickim wyksztaleeniem. Czynniki
odpowiedzialne wziely w obrong prawng jedynie ty-
tul inzyniera z dodatkicm ,,dyplomowany®, nieprze-
widzialy natomiast opicki prawnej dla tytulu samego
inzyniera. Przez to niedopatrzenic stworzono szero-
kie pole do naduzyé. Rektor prof. Riedler zdawal so-
bic sprawe, zc nie da sig zla usunaé w sposéb projek-
towany przez Rzad i kategorycznic si¢ przeciwstawil
wprowadzeniu tytulu inzyniera dyplomowanego. Slu-
sznie prof. Ricdler dowodzil, Ze nastapi powszechne
pomieszanie tytulu inzyniera dyplomowanego z réz-
nego rodzaju technikami, ktérym zadna ustawa nie
zabraniala tytulowaé si¢ inzynierami. Najlepszym
dowodem na to jak wiclkie zapanowalo pomieszanie
pojeé po wprowadzeniu tytulu inzyniera dyplomowa-
nego niech postuzy fakt, ze w dziesi¢é lat po wydanin
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wspommnianej ustawy tytu} inzyniera dyplomowancgo
nie przyjal sie jeszcze.

Dlaczego niezadowolony byl §wiat akademicki?
Swiat akademicki poczul si¢ skrzywdzony, gdyz nowy
tytul nic potrafil skutccznie ochronié powagi jego
zawodu. Sam fakt istnienia dyplomowanego inzyniera
i inzyniera, prowadzil czesto do pomylek. Stowko
,»Diplom* ni¢ konkretnego nic oznacza, gdyz dyplomy
uzyskujy takze ogrodnicy, fryzjerzy, akuszerki. Malo
tego, powstalo duzo réznych szkél, ktére mozna hylo
ukoneczyé metoda korespoudencyjna; naturaluie po
ukoficzeniu takiej szkoly absolwent otrzymywal dy-
plom, — stad w Nicmezech tylu ladzi dyplomowa-
nych up. ,,Diplomtechniker®, ,,Diplomarchitekt”,
~Diplom-Gastwirt®, ,,Diplom-Melkknecht”.

Jak widaé z powyzszego, nadawanic réznego ro-
dzaju dyploméw w Nicmezech nabralo gorszgcych
rozmiaréw'). NieszczeSciem w nowej ustawie bylo
dodanic do stowa ,inzynier przymiotnika »dyplo-
mowany”. Jednoznacznego odrézniajacego tytutu jak
to mamy przy okresleuniu lekarza (Arzt) lub prawnika
(Rechtsanwalt) dla akademika z politechnicznym
wyksztalecniem nie stworzono. Takie zalatwicenie
kwestii dotkliwie dalo sic w Niemczech we znaki
w czasic wojny, kiedy to w formacjach wojskowych
réznego rodzaju panowie, podawali sie za inzynieréw,
narazajac przy tym na szwank swoimi wystepami ,,na
polu techniki® dobre imie¢ nicmieckich politechnik.

W obronie swoich intercséw absolwenci politech.
nik stworzyli pod egida prof. Ricdlera Zwigzek Nie-
mieckich Dyplomowanych InZynieréw, ktéry sobie
wzial za zadanie wydiwignigeic tytulu inzyniera dy-
plomowancgo na nalezne mu stanowisko w spole-
czenistwie. Z czasem udalo sie w/w organizacji zapew-
nié tytulowi inzyniera dyplomowanego jako taki sza-
cunek, niemniej jednak nie zaprzestano (Riedler
1918) myélcé nad wprowadzeniem ochrony tytulu in-
zyniera i nad skasowaniem nieszczesnego tytulu in-
zyniera dyplomowanego®), tymbardziej, ze w Anustrii
w r. 1917 cesarz Karol I wydal dckret regulujacy
prawo uzywania tytulu inzyniera w sposéb przychyl-
ny dla akademikéw.

Reasumujge  wprowadzenie tytulu inZyniera
tylko dla o0séb z akademickim wyksztalceniem daloby:

1) Przez ograniczenie swobody noszenia tytulu
inzyniera, inzynier-akadewmik zyskal by na zaufanin
wéréd spolceznosel.

2) Liczba studentéw politechnik  waroslaby
w wyniku czego podstawy teoretyczne inzyniera po-
glehily by sie wraz z ogblnym poziomem intelektual-
nym. (W stanie obcenym natomiast — wictka jest
iloéé studentéw érednich szkél technicznyeli — Poli-
techniki zaé nie maja czesto nawet kontyngentu).

3) Na skutek podniesienia sie ogélnego wyksztai-
cenia stanu inzynierskiego, stan ten méglby wniesé
wigce] pozytywnych wartoci w Zycie gospodarcze
kraju, jak réwniez w polityke gospodarecza panstwa.

4) Osoby o ograniczonych kwalifikacjach nie
mogly by podszywaé sie pod tytul inZzyniera, przez co
wazrostoby poczucie odpowiedzialnosci za wykonywa-
ne obowiazki oraz zaufanie do zawodu inzynier-
skiego.



5) Przez prawng obrone tytulu inzyniera, polozo-
no by raz na zawsze kres naduzyciom.

Nie moge takze pomingé milezeniem, ze w Niem-
czech istnial i obecnic istnieje obéz zwalczajacy ener-
gicznie dazenia inZynieréw dyplomowanych. Nalezg
do niego przede wszystkim technicy-inzynierowic,
wychowankowie érednich szkol techmicznych zrze-
szeni w ,,Verein Deutscher Ingenieurc” (V. D. 1.
w liczbie okolo 30 000 o0s6b®).

Ogranicze si¢ tylko do podania argumentéw kto-
rymi ,inzynierowie* - technicy opcrujg w zwalczaniu
dazen inzynieréw dyplomowanych:

1) Z chwilg ubycia konkurencji ze strony inzy-
nieréw - technikéw, w alkademickim stanie inzynier-
skim aspiracje zawodowc oslably by, na czym ucier-
piala by wydajnoéé pracy.

2) W sferach nieakademickich jednostronna
ochrona tytulu spowodowala by oslabienie wysilku
twoérezego.

3) Przemyst nie mial by prawa zatrudniaé do-
wolnie technika, ktéry jest tanszy, a musial by oplacaé
drozszego inzyniera.

4) Monopol na tytuly wzmnéglby walke dwéch
obozéw co doprowadzié by moglo do obnizenia stopy
produkeji w ogéle.

5) Wzmogla by si¢ walka klasowa, gdyz inzynie-
rowie-akademicy byliby uwazani przez reszte za swe-
go rodzaju kaste.

OczywiScie argumenty te uilkomu myslacemu

trzeswo, nie moga trafi¢ do przekonania. W zasadzie
i ta organizacja dazy do ochrony tytulu zawodowego
»inzynier®, o czym éwiadczy wysuniety przez niy
w r. 1928 projekt, z ta jednak réznica, Ze nic odma-
wia ona prawa noszenia tytulu nieakademikom.

Brak czasu nie pozwala mi na szersze potrakto-
wanie nader ciekawego tematu.

Piszgc ten referat, mialem gléwnie ua cely,
przedstawié Czytelnikom jak latwo moze byé spaczona
pickna mysl przez zastosowanic nicodpowiednich
srodkow, jak latwo jest rzucié kamien niezgody mig-
dzy dwa bezsprzecznic bardzo wartoéciowe éro-
dowiska.

Nie wszystko jest dobre, co jest obce!

ZRODLA:

Fritz Pospischil: Die Standesbezeichnung ,,[ngenienr** 1939,

Kafaes: Diplom-Titel 1928.

Riedler: md Bahn
gon* 1918. — Mildernng der Klassengegensiitze und die Be

Berufsschutz »Freie dem ‘Tiichui-
strebungen zum Schutze des Ingenicurtitels, Verlag von K. Wit-

twer — Stuttgart 1919,

ODSYLACZE:
1) Kaefes: Diplom-Titel.
2) Pospischil: Die Staundesbezeichnung ,JIngenicnr™ 1930,
%) Do V. D. L. nalezg takze inz. dyplomowani.

%) Peluc brzmienic znalezé moina w Ingenicur-Zeitschrift,

Teplitz 1931, str. 28/29.

CZESEAW BIENIEK — Warszawa
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kierownik Laboratorinm Instytutu Aerodynamicznego w Warszawie

O fotografowaniu przeplywu powietrza
za pomocd instalacji optycznej
Instytutu Aerodynamicznego w Warszawie”

Juz pierwszc sukcesy lotnictwa w znacznym
stopniu przyczynily sie¢ do rozwoju badan z dziedzi-
uy aerodynamiki. Poza skromnie wyposazonymi,
czestokroé z wlasnych funduszéw prywatnej jed-
nostki zbudowanymi laboratoriami aerodynamicz-
nymi, powstawaly w szeregu panstw w niedlugim
czasie coraz to wieksze laboratoria i cale oérodki
naukowo-badawcze wyposazone w najréznorodniejsze
kosztowne instalacje tunelowe i urzadzenia pomia-
rowe. Wynikom prac oérodkéw aerodynamicznych,
miedzy innymi, zawdzigcza lotnictwo swéj tak
szybki rozwéj i obecny poziom techniczny. W zwig-
zku z coraz wiekszymi wymaganiami, stawianymi
nowoprojektowanym konstrukcjom lotniczym, wy-
lanialy sie weiaz nowe, zawilsze zagadnienia do roz-
wigzania. Zagadnienia te, wynikajace w przewaza-
jacej mierze z biezacych potrzeb lotnictwa, a wiec
wymagajace doéé szybkiej i konkretne] odpowiedzi,
nie zawsze dawaly sie rozwigzaé na drodze obliczen
teoretycznych, dlategotez technika lotnicza w du-
zym stopniu opiera si¢ na wynikach prac doéwiad-
czalnych.

Obecnie, pomimo tak znacznej iloci nagroma-
dzonego materialu doSwiadczalnego i pomimo tak

szybkiego 1 wspanialego rozwoju lotnictwa, wiele
podstawowych zagadnien pozostaje niewyjaénio-
nych. Nie potrafimy dotychczas $cisle zdaé sobie
sprawy z natury szeregu zjawisk wystepujacych pod-
czas badan, gdyz nie 53 nam znane dostatecznie do-
kladnie nie tylko czynniki, wplywajace na takie lub
inne ksztaltowanie si¢ oplywu cieczy dookola bryly
w niej zanurzonej, lecz nawet sama fizyczna strnk-
tura oérodka, z ktérym mamy do czynienia. Z uwa-
gi na duze znaczenie, jakie moze mieé rozwigzanie
szeregu probleméw w dziedzinie aerodynamiki nie
tylko dla lotnictwa, lecz réwniez i innych galezi
techniki, przeprowadzanic prac o charakterze bar-
dziej ogoélnym stalo si¢ poprostu  koniccznoscia.
W zwiazka z tym, poza rézZnymi pracami przepro-
wadzanymi na potrzeby techniki, w laboratoriach
aerodynamicznych prowadzone s3 réwniez. i to
w coraz szerszym zakresie, prace o nastawieniu
§cisle nankowym, majgce na celu, miedzy innymi,
ustalenie wlaénie podstawowych parametréw, cha-
rakteryzujgcych strukture oérodka oraz zbadanie
wplywu tych parametréw na wlasciwoéci aerodyna-

‘ miczne badanych bryl.

Celem niniejszego artykulu jest zapoznanie
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Oplyw wugledem plata ze slotem zamknigtym

Oplyw wzpledem plata z klapg krokodylowy Oplyw wzgledem plata z klapg krokodylows

Optyw wzgledem plats 2z hamuleem aerodynamicznym typu I A, Oplyw wzgledem plata z lotky listwowg

Powyisze ryciny sporzadzono z powigkszen zdjeé filmowych, wykonanych w  Instytueie  Aerodynamicznym = w  Warszawie.

(Przypisek Redakeji: Zainteresowanych odsylamy do artykuléw inz. Lo Labucia — ,Instytut Aerodynamiczny w Warszawie, jego

powstanie, stan obeeny i dalszy vozwéj“, oraz inz. T. Hudzickiego — ,,Laboratorium Aerodynamiczne Politechniki Lwowskiej®,
zamieszezonych w naszym czasopi$mic w ezerweu 1938 r., str. 204-—212)
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czytelnika z pewnym specjalnym fragmentem prac,
jakie w dziedzinie tej przeprowadzane sa w Instytu-
cie Aerodynamicznym w Warszawie.

Przy przeprowadzaniu prac badawczych w ogéle,
a w dzjedzinie badan aerodynamicznych w szczegdl-
noéci, mozliwosé obserwacji przebicgu wystepuja-
cych zjawisk pozwala na dokladniejszg analize i dla-
tcgo jest niezmiernie cenna. Fotografie zaé, ilustru-
jace np. charakter oplywéw powietrza przy predko-
sciach wickszych od predkosci dzwigku, moga byé
podobnie potraktowane i wykorzystane jak kazde
inne dane, nzyskane na drodze pomiaru. Jak wiado-
mo, w laboratoriach aerodynamicznych oddawna
wykorzystywane byly dla celow badawczych najroz-
maitsze §rodki i1 urzgdzenia pomocnicze, umozliwia-
jace uwidocznienie, a tym samym przeprowadzcnie
obserwacji i fotografowanie oplywéw oérodka doo-
kola zanurzonej w nim bryly.

Uwidocznié oplyw cieczy jednorodnej dookola
zanurzonej w niej bryly znaczy — uczynié jg niejed-
norodng w pewnym obranym przekroju w ten spo-
56b, zeby niejednorodno$é ta byla dla obserwatora

dzo ograniczone mozliwosci wykorzystania dla ce-
lé6w badawczych wyzej wymienionych sposobéw, za.
miast badania oplywu powietrza, przeprowadzane
obserwacje oplywu wody w specjalnic do tego celu
przeznaczonych kanaléw wodnych. Badania oply-
wu przeprowadzano, obserwujgc tory czgsteczck
proszku aluminium lub likopodium, utrzymujgcych
sic na powierzchni przeplywajacej wody lub tez,
obserwujac oplyw zabarwionych w pewnym prze-
kroju strug cieczy dookola bryly, znajdujgcej sie
wewnatrz przeplywajacego strumienia. Pomimo
bardzo malych predkosci wody, przy ktérych, zc
wzgledéw technicznych, jedynie mozliwe bylo prze-
prowadzanie obserwacji 1 badania oplywéw w kana-
tach wodnych, daly one w pewnym zakresic, wicle
cennych dla nauki wskazan.

Reasumujae, wszystkie wyze] wymienionc urzg-
dzenia i érodki posiadaja wspélng im wade, a mia-
nowicie zbyt maly zakres predkoSci, przy ktérych
moga byé przeprowadzanc obscrwacje, a zatem zbyt
maly zakres w jakim mogg one byé wykorzystanc

dla celéw badawczych.
S
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Schemat instalacji optycznej Instytutu Aerodynamicznego w Warszawic do fotografowania przeplywéw powictrza

widzialna. Nalezy si¢ poza tym liczyé z tym, aby
$rodki 1 urzgdzenia przy pomocy ktérych uwidacznia-
my przeplyw cieczy, nie zaklécaly i nie zmienialy,
o ile moznodci, rzeczywistego charakteru oplywu.
Pozornie proste samo w sobie zadanie, przy rozwia-
Zywaniu go nastrgcza szereg roéznych trudnosci.
“. Celem uwidocznienia oplywu powietrza dooko-
la”bryl, umieszozanych w przestrzeni pomiarowe;j
tunelu aerodynamicznego, czynione byly préby wy-
korzystania réznych érodkéw chemicznych, zapomo-
cg ktorych zabarwiano w obranym przekroju stru-
gi, przeplywajacego strumienia. Sposéb ten nie zna-
lazl jednakie szerokiego wykorzystania w laborato-
riach dla celéw badawezych.

Czynione byly rowniez préby, polegajgce na
wprowadzeniu pylu likopodium do strumienia po-
wietrza, przyczym, celem umozliwiena obserwacji

oplywu, oéwietlono w obranym przekroju warstwe
strumienia. Z uwagi na duze niedogodnoéci i bar-

W obcenym czasie zakres predkoSci powietrza,
przy ktérych, nawet juz ze wzgledéow ogélnych po-
trzeb, konieczne jest przcprowadzanie tego rodzaju
badan, jest bardzo rozlegly i siega wielokrotnosei
szybkosci dzwigku.

W Instytucic Aerodynamicznym w Warszawic
w ciggu szeregu lat, réwnolegle do prac, przy kto-
rych poslugiwano sie wyzcj oméwionymi sposobami,
prowadzone byly prace doiwiadczalne, majace na
celu specjalnie udoskonalenie sposobu obserwacji
i fotografowania oplywéw powietrza dookola bryl,
umieszczanych w strumicniu powietrza, przeplywa-
jacego przez przestrzen pomiarowa tunelu aerody-
namicznego. Po wyprébowaniu réznorodnych spo-
sobéw 2z bardziej lub mniej dodatnimi wynikami,
wykorzystano wyniki doswiadczen Toeplera. Wyko-
nana i przystosowana zostala do warunkéw i po-
trzeb badan aerodynamicanych specjalna instalacja
optyczna. Sklada sig¢ ona, jak to jest przedstawione
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pa rycinie ze zrédla $wiatla 5, dwéeh Tuster sfcrycz-
nych posrebrzonych Mj, Mg, grzejnika C oraz spe-
cjalnej kamery fotograficznej K. Lustra, o promie-
niu krzywizny 7 m, umicszezane sy po przeciwle-
glych stronach przestrzeni pomiarowej tunelu aero-
dynamicznego T na jednakowym poziomie. Prosta,
laczgea Srodki tych luster, jest prostopadia do po-
dluznej plaszezyzny symetrii tunelu. O§ optyczuna
kamery fotograficznej, Srodek waskiego prostokat-
nego zZrédla Swiatla oraz prosta, laczaca srodki lu-
ster, leza w jednej plaszezyinic. Odbite przez jedno
z luster promicnie, pochodzace z Zrédla éwiatla, sku-
pione zostaja przez drugie lustro w bliskiej odle-
glosci przed obiektywem kamery fotograficznej,
gdzie otrzymuje sie obraz zrédla éwiatla w postaci
wydluzonego prostokgta. W tym tez miejscu umie-
szczona jest tzw. przeslona D. Przeslone ustawia sie
w ten sposéb, by jej ostry kant byl réwnolegly do
dluzszego boku obrazu Zrédla Swiatla. Jak widaé na
rysunku, Zrédlo éwiatla oraz kamera fotograficzna
znajduja sie¢ poza strumieniem §wiatla, przebiegaja-
cym mig¢dzy lustrami, dlategotez plaszczyzny luster
sg nieco pochylone. Dokladno$é ustawienia instalacji
optycznej polega na mozliwie $cislym umiejscowie-
niu zZrédia §wiatla S oraz przeslony D w ognisko-
wych luster. Sprawdzenie dokladnosci odbywa si¢
w ten sposéb, ze po odsunigciu na pewng odlegloéé
przestony od obrazu Zrédla Swiatla, matéwka ka-
mery fotograficznej powinna byé jasno i réwnomier-
nic oéwietlona oraz pomimo, wytworzone] w sposob
sztuczny, niejednorodnoéci w warstwie strumienia,
nie powinny hyé widoczne na matéwee jakiekolwiek
smugi. Azeby sprawdzié czy przestona znajduje sie
dokladnic w plaszczyinic, zawierajgcej obraz zrédla
éwiatla, wprowadza si¢ ostre obrzeze przestony
w wigzke éwiatla. Jezeli intensywno§é ofwictlania
calego pola matéwki réwnomiernie maleje lub
wzrasta w miarg¢ wprowadzania Jub wysuwania prze-
stony, dowodzi to, ze polozenie jej jest wlaiciwe.
W przeciwnym przypadku intensywno§é oéwietlenia
pola na matéwce jest nieréwnomierna i, w zaleznoéci
od tego, po ktérej stronie pole matéwki jest ciem-
niejsze, nalezy przesungé przeslone réwnolegle do
osi optycznej kamery blizej lub dalej od obiektywu.

W przestrzeni pomiarowe] tunelu na drodze
promieni, praktycznie biorgc réwnoleglych, umie-
szczane 83 badane bryly w strumieniu §wiatla,
o érednicy prawie réwnej érednicy luster. W przy-
padku naprzyklad plata prostokagtnego umieszcza
sie go w ten sposéb, aby tworzgce plata byly réwno-

legle do kieruuku promieni $wiatla. Na matéwee ka-
mery fotograficznej P, na jasnym tle wystepuje
wéwczas ostry cien, obrys ktérego jest obrysem pro-
filu plata. Celem uwidocznienia oplywu powietrza
w obranym przekroju badanej bryly, ogrzewa sie
szereg strug, przeplywajacego powietrza, zapomoca
grzejnika, umicszczonego przed t3 bryly w pla- .
szezyznie, zawierajacej interesujacy nas przekréj,
dzigki czemu, w sposéb sztuczny, czynimy oérodek
w tym przekroju niejednorodnym. Przez nieréwno-
micrne ogrzanie calej warstwy powietrza, ogrzane
1 nicogrzane strugi posiadajg rézng gestosé, a tym
samym i réznie zalamujg przenikajace promienie
gwiatla.

Wprowadzajge nastepnie czeiciowo przeslone
do wigzki éwiatla, odbijamy cze§é odchylonych,
w poszczegdlnych miejscach warstwy niejednorodnej
powietrza, promieni §wietlnych. Na skutek tego od-
powiednie miejsca na matéwce sy bardziej lub
mniej intensywnie naéwietlone, dzieki czemu uwi-
doczniony jest w ten sposéb obraz oplywu powie-
trza. Ze wzgledu na to, ze obraz oplywa, obserwowa-
ny na matéwce, posiada dostateczng intensywnoéé
na§wietlenia, mozliwe jest wykonanie zdje¢ oplywu
przy pomocy kinoaparatu. W przypadku obserwaeji
lub fotografowania przeplywéw plaskich, badana
bryla umieszczana jest miedzy dwiema plytami
szklanymi. Gatunek i wykonanie tych plyt warun-
kujg mozliwo$é ich wykorzystania dla tego rodzaju
badan. Przydatnosé ich moze byé oceniona jedynie
na drodze optycznej. Moze si¢ zdarzyé, iz z kilku-
dziesieciu doskonalych plyt szklanych wybierze sie
tylko jedna, odpowiadajgcg stawianym wymaganiom.

Tak sie przedstawia w ogélnych zarysach insta-
lacja optyczna, zapomocy ktérej jest mozliwe uwi-
docznienic oplywu powietrza dookola bryly, o ile
w pewnym przekroju strumienia poszczegélne strugi
powietrza posiadajg rézng gestoéé. Ze wzgledu na te
wlasciwosé urzadzenia, zakres jego wykorzystania
dla celow badawezych jest bardzo -szeroki 1 moze
byé ono uzyte réwniez do badan oplywéw, gdy szyb-
koéé przeplywu jest wigksza od szybkosci dzwigku.
Odpada wéwezas koniecznoéé ogrzewania strug,
gdyi roznice gestosci w poszczegélnych miejscach
strumienia, oplywajacego bryle, przy tych predko-
§ciach sa dostatecznie znacznc i mogg byé uwidocz-
nione.

1) Referat wygloszony dniz 13. V. 1939 na otwarciu Mie-

dzynarodowego Zjazdu ,ISTUS* w Warszawie.

17 LAT TEMU...

TRESC ZESZYTU NR 1, ROK 11, ,,2YCIA TECHNICKIEGO*, KWIECIEN 1923. — Od Redakeji — B. Kowalski. W sprawie

przyznania zakladu kary im. Marii Magdaleny Politechnice Lwowskiej. — Emil Lazoryk, O obliczaniu natgzed écinajgcych
w helkach zelbetowych. — Adam Tadeusz Troskolaiski. Najnowsze prady w hydromechanice. — Edward Klebert. Elektry-
fikacja przemystu naftowego. — My, a mlodziez francuska. — Dzial informacyjny. -— Komunikaty. — Ogloszenia. — Zeszyt

ten obejmowal 12 stron A4 tekstu na papierze gazetowym oraz kosztowal 3 500 marek polskich. Wydany zostal =z zasilku
Ministerstwa Wyznan Religijnych i Oéwiecenia Publicznego.
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o wznowienie prenumeraty na rok 1939.

237




Mjr mgr Z. PIATKOWSKI

dyrektor Departamentu Lotnictwa Cywiluego

XX-LECIE KOMUNIKAC]JI LOTNICZEJ W POLSCE

i X-LECIE P.L.L. ,,LOT*)

W duniu dzisiejszym odbyly si¢ w Warszawic uro-
czystosel zwigzane z obchodem X-lecia P. L. L. ,,LOT*,
ktére rozpoczely swa dzialalno§é w dniu 1-go stycznia
1929 roku.

" Utworzenie P. L. L. ,,LOT“ zamykalo zarazem
pierwszy poczatkowy okres powstawania komunikacji
lotnicze] w Polsce, w ktérym komunikacja ta poczat-
kowo ze stadium teoretycznycl rozwazai, potem do-
raznych, niejednokrotnie nieodpowiedzialnych préb,
przeszla w stan konkretnej realizacji.

Nalezy tu zaznaczyé, zc jezeli chodzi o poczgl-
kowe warunki rozwojowe te] komunikacji, to byly
one pod kazdym wzgledem nieporéwnanie gorszc,
anizeli w innyeh paistwach europejskich. Pierwsze
bowiem lata po odzyskaniu nicpodleglosci, przetrwa-
ne w olbrzymim wysitku wojennym lat 1918—1920,
przy jednoczesnej wewngtrznej budowie Panstwa od
samych podstaw, nie stwarzaly warunkéw, sprzyjaja-
cych rozwojowi komunikacji lotniczej. Gdy inne na-
rody, posiadajgce po ukoniczeniu wielkiej wojny nad-
miar sprzetu 1 personelu lotniczego, poszukiwaly
drég do celowego zuzytkowania tych rezerw mate-
rialowych 1 ludzkich i w rezultacie, zdajgc sobie
sprawe z mozliwoéel 1 znaczenia lotnictwa cywilnego,
zwrécily swe wysilki w kierunku rozwoju tego lotni-
ctwa, na terenie Polski nie bylo odpowiednieh warun-
kéw do poczynan tego rodzaju.

Stan naszego lotnictwa w owym czasie byl tak
skromny, Ze nie wystarczal nawet na zaspokojenie
najprymitywniejszych potrzeb wojska zaréwno pod
wzgledem materialowym, jak i personalnym., W re-
zultacie warunki Géwczesne wywolaly w praktyce
znaczne opdéinienie w rozwoju naszego lotnictwa ko-
munikacyjnego w poréwnaniu z innymi panstwami.

Dopiero penetracja obcych towarzystw na teren
Polski spowodowala usilowania zorganizowania wlas-
nej sieci komunikacji lotniczej, ktérej zaczatkiem
bylo uruchomienie w 1922 r. linii Gdansk-Warszawa.
Sieé ta rozrastala si¢ w nastgpnych latach wzglednie

Uroczystosci X-lecia P.L.L, LLOT*

szybko, obejmujgc linie: Warszawa-Lwéw, Warszawa.
Poznan, Warszawa-Krakéw-Wiedent 1 Krakéw-Lwéw.

Jednakowoz towarzystwa cksploatujgee te linic,
oparle na kapitale prywatuym, uicjednokrotnie ob-
cym, nastawione byly w gléwnej mierze na czerpanie
zyskéw doraznych z subwencyj panstwowych, a nie
uczynity nic lub bardzo nalo, aby rozwéj polskiej
komunikacji na racjonalnych oprzeé zasadach. Dla-
tego tcz wladze panstwowe postanowily w 1928 r.
przeprowadzié reorganizacje tej komunikacji.

Przedsicbiorstwa prywatne zostaly rozwigzane,
a na ich micjsce powolano do zycia z dniem 1 stycs-
nia 1929 r- przedsigbiorstwo panstwowo-samorzgdowe
P. L. L. ,LOT*. Z tg chwila rozwdj polskiej komuni-
kacji lotnicze] wszedl na nowe tory. Jako wytyczne
dzialania przyjeto, ze prace nad zapewnieniem tej ko-
munikacji racjonalnych mozliwoéci rozwojowych musi
16¢ w czterech kierunkach

1) budowy potrzebnej sieci lotnisk i urzadzen
bezpieczefistwa, 2) zaopatrzenia w nalezyty sprzet,
3) dazenia do ekspansji na szlakach, ktérych opano-
wanie nakazuja nam interesy polityczne, badZ gospo-
darcze, 4) §ciagniecia na terytorium Polski jak naj-
wigksze] liczby towarzystw obeych.

Lata 1929—1930 uplynegly na czynionych w tym
kierunku przygotowaniach, mianowicie z jednej stro-
ny wladze panstwowe wszczely starania w celu uzyska-
nia od panstw obcych zgody na nasze zamierzenia
ekspansyjne, a réwnoczeénie przystgpily do budowy
lotnisk, urzgdzen i instalacyj naziemnych. Natomiast
P. L. L. ,,LOT* ze swej strony przygotowaly sie¢ pod
wzgledem technicznym do spelnienia nowych zadan.

Wynild racjonalnego podejécia do zasadniczych
zagadnien komunikacji lotniczej zaczely rychlo dawaé
owoce, mianowicie zasieg nasze] sieci lotnicze] za-
czyna szybko wzrastaé. I tak na szlaku poludniowym
linie Warszawa—Lwéw w roku 1930 przedluzono do
Bukaresztu, w 1931 r. przez Sofi¢ do Salonik,
a w 1936 r. do Aten. Linia ta nastepnie w 1937 roku
zostala przeprowadzona nad morzem Srédziemnym
do Palestyny, a w 1939 do Bejrutu. W roku 1932 wy-
chodzimy na pélnoc, zakladajac linie Warszawa—
Wilno—Ryga—Tallin, ktérg péiniej przeprowadzono
przez Kowno i przediuzono do Helsinek. W roku 1934
realizuje sie¢ polgczenie Warszawy z Berlinem, a w ro-
ku 1938 z Budapesziem: Wreszcie dalsze powickszenie
naszej sieci lotnicze] przynosi rok 1939, w ktérym
zostaje uruchomiona linia Warszawa—Gdynia—Ko-
penhaga oraz otwarte uroczyScie wezoraj linie Rzym—
Wenecja—Budapeszt—Warszawa—Gdynia i Belgrad
—Budapeszt—Warszawa.

Nie nalezy jednak przypuszczaé, aby sieé nasza
w Europie przedstawiala dzié juz zamkniety calosé.
Przeciwnie, o ile w kierunkach na pélnoc i poludnie
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mamy juz naleiyte polaczenie, brak nam ich w kic-
runku na zachéd i wschéd. Tu jednak stojz na prze-
szkodzie trudnoéci polityczne, na ktére wplywu mieé
nie mozemy. Dopiero, gdy trudnosci tc zostang z cza-
sen, w co wierzymy, przezwycigzone, Polska bedzie
mogla wypelnié w pelui zadania, ktére jej w systemie
swiatowym komunikacji lotniczej z racji geopolitycz-
ncgo polozenia, przypadajg.

Omawiajgc rozwéj sieei P. L. L. ,,LOT* w tym
okresie, nie sposob pomingé dwéch osiggnigé tech-
nicznych o charakterze decydujgeym dla dalszego
kievunku naszej ckspansji. Pierwsze z nich — to
ustanowienie szlaku bez lgdowania na przestrzeni
1300 km ponad morzem Srédziemnym do Palestyny
1 wyjScie w 1937 roku w ten sposéb naszych linii
poza granice Europy. Dalszym, duZego znaczenia
osiagnieciem bylo uruchomienie w ostatnich czasach
‘juz w r. 1939 komunikacji nocnej na linii Warszawa-
Ateny, bez ladowania na przestrzeni 1 600 km.

Jest rzecza jasng, Ze rozpoczecie komunikacji
na obydwu szlakach wymagalo odpowiedniego sprze-
tu lotniczego oraz wyszkolenia personelu i zorgani-
zowania sluzb pomocniczych na ziemi. Przeciggnigcie
linii nad morzem Srédziemnym wykazalo, Ze samo-
lot komunikacyjny nie musi juz szukaé zabezpiecze-
nia dla swego lotu na ziemi, Ze moze zawierzyé nos-
noéci swych skrzydel 1 potedze silnikéw, ze nie musi
braé¢ pod uwage mozliwoel tzw. przymusowych lg-
dowan. Uruchomienie linii nocnej udowodnilo, ze
doskonaloéé organizacy] przyziemi oraz shuzb, za-
pewniajgeych lgezno$é samolotu zawieszonego w po-
wietrzu, ze stacjami radiowymi, ktére go prowadzs
z ziemi i precyzja przyrzadéw nawigacyjnych sg tak
duze, Zze pozwalajg na zupelne oderwanie sie¢ od ele-
mentu — do niedawna dla lotu majgcego decydu-
jace znaczenie — to jest widocznoSei.

Te osiggniecia wykazaly, ze polska komunikacja
lotnicza znajduje si¢ juz dzi§ na tym stopniu roz-
woju, ze dalszym jej celem powinno byé opanowanie
szlakéw lotniczych miedzy 1 transkontynentalnych.
Zadanie to trudne, ale wielkie i piekne. Bedzie
mialo na celu nlatwienie i poparcie naszych dazen
kolonialnych, a przede wszystkim pozwoli nam zbli-
2yé do Macierzy wielomilionowe rzesze. naszych ro-
dakéw w Ameryce Pélnocnej i Poludniowe;j.

Powtarzam — zadanie to trudne, ale na szczeécie
polskie lotnictwo zadan trudnych nigdy sie nie le-
kalo. Bo cala historia naszego lotnictwa wskazuje,
zeSmy nie tylko utartymi przez innych szlakami cho-
dzili, ale Zeémy sami réwniez pionierskic w dzicdzi-
nie zeglugi powietrzne] prace podejmowali. Jezeli
warunki materialne nic zawsze pozwalaly, abySmy
mogli byé pierwszymi, to tym niemniej staraliémy
si¢ byé wiréd przodujacych. Swiadeza o tym chlubnie
liczne wyczyny polskich lotnikéw, ktére choé po-
wszechnie sa znane, godzi sie tutaj pnzypomniec;
samotny lot Orlinskiego przez Syberyjskie tajgi do
krainy Wschodzacego Storica, loty na Daleki Wschéd
Kaliny i Szalasa oraz Karpinskiego, a przede wszyst-
kim wysilki dla opanowania Atlantyku. Heroiczne
dwukrotne préoby Idzikowskiego konczy katastrofa na
dalekiej Graziozie, lecz nie odstrasza to innych, bra-

239

/az.r/r/i/_/l/mrllc‘l[ lﬂl’ /4

Prezydent

Pan Ruzeczypospolite] ma  uroczystoéei  10-lecia
P. L. L. ,,LOT* zwiedza samolot, na ktérym dokonany byl

w roku ubieglym lot techniczny przez Atlantyk

cia Adamowicze z Ameryki, a Skarzyfski z Polski,
zwycigsko przelatuja nad groinym Oceanem. Toro-
wali oni droge Makowskiemu, ktéory w roku ubic-
glym z zalogg ,,LOTU“ na zwyklym samolocie ko-
munikacyjnym dokonuje przelotu, ktéry niedawno
jeszcze zakwalifikowany bylby, jako wyczyn nadzwy-
czajny. My za§ uwazaliémy lot ten juz tylko, jako
pierwszy techniczny przelot polskiej maszyny komu-
nikacyjnej na szlaku migdzykontynentalnym, ktory
pragniemy jak najpredzej eksploatowaé.

W cigzkich warunkach powstalo polskie lotnic-
two komunikacyjne duze zaniedbanie mialo do odro-
bienia, brak srodkow dawal sie czestokroé we znalki,
a przeciez bez przechwalki z dumg mozemy spogly-
daé na wyniki dotychezasowej pracy. Bo jezeli uzmy-
slowimy sobie, ze polski samolot komunikacyjny
w niespelna dwadzic§cia godzin przebywa przestrzen,
liczgcg ponad 4500 km, by od zimanych jezior fin-
ladzkich, ponad borami panstw baltyckich, po przez
polska réwnineg, gorskie tancuchy Karpat, wegierska
puszte, w sloncu skapane, a przeciez tak grozne Bal-
kany, blekitne morze Srédziemne — zaniefé nas
w inny zupelnie §wiat Palestyny i Syrii, a w najbliz-
szym juz czasie do krainy z tysigca i jednej nocy-
Bagdadu — to mozemy mieé uzasadniong nadzieje,
ze skoro juz tyle z tego co do niedawna wydawalo sig
bajka, czy snem stalo si¢ rzcczywistoécia, to zc i dal-
sze nasze zamierzenia, choé $miale 1 trudne, réwuiez
zostang zrealizowane.

*} Przeméwienie wygloszone dnia 15 czerwea 1939 .
przed mikrofonem Polskiego Radia =z okazji uroczystodei

X-lecia P L. L ,,LOT*

PODROZU]
LOTEM!
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ADEMICKIE

ZENON JANICKY, prezes Z.P. K. N,

Akademiey polscy w Gdansku

Minelo siedemmnaéeie lat od chwili  zalozenia
»Bratuicj Pomocy*, Zrzeszenia Studentéw Polakéw
Politechniki Gdaiskiej, jedynej organizacji skupia-
juce] w sobie wszystkich Polakéw studiujacyeh na
Politechnice w Gdafiskn. W ciggu tych lat przeszla
organizacja nasza rézne fazy rozwojowe, ktére w su-
mie daly obeeny stan iloSciowy i jakobciowy polskiego
srodowiska akademickiego w Gdanskn.

Nie bede kolejno analizowal poszczegdlnych faz.
lecz poprostu dla zobrazowania wkladu pracy orga-
nizacyjnej 1 wychowawcze], poréwnam punkt wyj-
§ciowy ze stanem obeenym.

Rok 1922: organizacja liczy 80 czlonkéw;
w obrchic jej tworza sie Kola Nankowe i dziala ma-
cierzysta organizacja Zwigzek Akademikéw Gdan-
skich ,,Wisla“, przeksztalcora nastepnie w korpo-
racje.

Rok 1939: organizacja liczy 380 czlonkow;
w obrebie jej dziala organizacja naukowa pod nazwa
Zwigzck Polskich X6l Naukowych Politechniki
Gdanskicj, pokrywajaca si¢ z nia pod wzgledem ilos-
ciowym. W sklad Zwigzku wechodzy nastepujace Kola
Naukowe:

1. Kolo Mechanikéw 1 Elektrykéow 2. Zwigzck
Studentéw Polakéw Techniki Okretowej ,,Korab®

Fronton i glowne wejécie gmachu Politechniki Gdanskiej

Rt T ey P '
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Politechniki Gdanskiej

Sten

gmachu

3. Koto Inzynierii Ladowej i Wodnej 4. Kolo Stu-
dentéw Wydzialu Lotniczego, 5. Polskie Kolo Stu-
dentéow Architektury 6. Kolo Chemikoéw.

Dalej idg organizacje ideowo-wychowaweze:

1. Korporacja Z. A. G. ,,Wista® 2. Korporacja
P. Z. A. ,,Gedania* 3. Korporacja ,,Helania” 4. Kor-
poracja ,,Rozewia”, 5. Gromada Harccrska, 6. So-
dalicja Mavianska Akademikéw — wreszeic organi-
zacjc sportowe:

1. Alkademicki Zwigzek Sportowy 2. Akademicki
Zwigzek Morski, 3. Acroklub  Akademicki obeenie
Aeroklub Gdanski.

Prezno§é organizacyjna polskicgo $rodowiska
akademickicgo w Gdaisku objawila sig jednak nie-
tylko w wytworzeniu tak harmonijnej, a zarazem silnej
struktury wewnetrznej, lecez objela zasiggiem swej
pracy wicle organizacyj polskich na terenie W. M.
Gdanska, stojacych poza obr¢bem zycia akademi-
ckiego.

Swoiste warunki lokalne wytworzyly takse swo-
isty typ akademika Polaka. Hart, zdyscyplinowanie
i poczucie odpowiedzialnoéci mogly jedynie zapewnié
powodzenie w tak szeroko pojgtym dzialaniu, to tez
dzisiaj nie ma organizacji polskiej w Gdanskn, ktérej
budowa nie odbywalaby si¢ przy udziale akademika
polskiego.

W studiach swyeh na Politechnice, studenci
Polacy nie korzystali oczywibcie ze stanowiska upray-
wilejowanego. Wieksze wymagania jednak, ostrzejsze
oceny i utrudnienia stosowane na kazdym kroku przez
wladze Politechniki, nie zniechecaly nikogo. Poprostu
wigkszym natezeniem pracy i wytrwaloécig trzeba bylo
réwnowazyé niesprzyjajgce warunki. Wiadze Poli-
techniki w swym dzialaniu destrukcyjnym, obliczo-
nym na zmniejszenie wzglednie zahamowanie przy-
plywu Polakéw na Politechnike Gdanska, nie osiggaly
zauiierzonego celu. Nikt z tego powodu nie zrezygno-
wal ze studiéw, nikt nie ulegl zniecheceniu. Polacy
inzynierowie za$, korniczacy Politechnike Gdanska,
»zawdzigezaja® tendencyjnie ostrym ocenom egzami-
nacyjnym, swéj wysoki poziom naukowy.
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Dobrze pojgty obowigzek pracy naukowej i spo-
lecznej nie pozwala na rozgrywki natury polityczuej.
Nastawienic sifg rzcezy na bacznosé i czujnoseé, tworzy
z akademikow polskich w Gdansku a2warte jednolite
srodowisko. Dochodzily tu dawniej jedynic odglosy
tego, co stanowilo nickiedy sens bytowania wielu or-
ganizacy] akademickich w kraju.

Ostatnie  wypadki na Politechnice Gdanskie]
i obeena sytuacja uniemozliwily Polakom studia.
Prawa, wynikajgce z umowy polsko-gdaiiskicj, majgce
stanowié dla Polakéw gwaranejg pelnego korzystania
z uczelni, — ulegly pogwalceniu. Wyzsza uczelnia stala
si¢ w lutym br. widownig ,,kulturalnego* wystapienia
studentéw niemieckich. Polscy studenci odpowiedzieli
na to tak, jak im godnoéé i duma narodowa nakazy-
waly. Od tego czasu minely miesigce pertraktacyj
i obrad komisyjnych. Wszelkic zapewnienia i zobo-
wigzania Senatu W. M. Gdanska i wladz Politechniki
okazaly si¢ pustym dzwickiem- Nie weszly one w zy-
cic leez pozostaly w salach obrad lub archiwach. Dla
wladz gdanskich istnieje tylko taka trawestacja przy-
slowia: ,,Seripta volant, verba manent®. To tez spisana
umowa porozumiewawcza nie zmienila niczego, pozo-

»Bratnia Pomoc*, Zrzeszenie Studentéw Polakéw Politechniki
Gdanskiej w czasie defilady na ,,Swiecie Morzus* w Gdyni

staly za§ slowa na zebraniach partyjnyeh, slowa
w gloénikach radiowych, slowa wiclkiej propagandy.
Niewgtpliwie droga do powrotn studentéw Polakéw
na Politechnike Gdansks istnicje. Wskaze ja czas
i ludzie.

MIROSEAW GARNUSZEWSKI — Gdansk

Nasi okretowey

Z  chwily odzyskania  Niepodleglofci przed Pafistwem

naszym zarysowala si¢ koniceznoié silniejszego niz  dawniej
oparein o Baliyk. W zrozumieniu tej koniecznosei spoleezen-
. 8two polskie poezglo przestawiaé swq psychike i dzialulnosé
gospodarezy, na zwiygzane % Budowa

zugadnienia morzem.

Gdyni byla pierwsaym i znsadniczym momentem
Réwnoezeinie 7z rozrostem Gdyni przed Narvodem Polskim za-
czely slawaé cornz 1o inue zadania. Zadania te staly sig pray-
czyny pojawienia si¢ Polukéw na dziale Okretowym Politech-
niki Gdafiskiej. W r. 1924 jako wyraz zrozumienia wspéluych
czekajyeyeh  preyszlych  zagad-
»Kolo  Studentéw Polakéw
Politechnice Gdanskiej*. Cigzkie

i powaine zadunia stangly do spelnienia przed mlody organi.

potrzeh i konsolidacji wobec

nieh  zyciowych zawiyzuje  sig

Techniki Okr¢lowej przy

zincjy. Trzeba bylo wlozyé wiele pracy, daé z sichie maksimum
wysilku i dobrej woli, aby skupié nlodziez w prawdziwie

zwarty i silng organizacjg, a co najwazniejsze wywalczyé jej

prawa na Politechnice 1 stamgé na réwni z niemicckimi
zwigzkami lego vodzaju. Nalezalo wige zaintersowaé spole-

polskie stndiami Gdanskn, u to
w_celu zwigkszenia naplywun mlodaziezy polskiej na Wydzial
Okretowy, jak réwnicz w celn uzyskaniu od spoleezenstwa po-

czenstwo okretowymi w

mocy muaterialnej na umozliwienie studiéw w Gdansku.
Przejdzmy obecnie do palagcej sprawy, ktérej rozstrzygnie-
cie dla ,,Kola* bylo kwestiy Zywotnodci i rozrostu. Sprawg 1y
bylo wywalczenie na tercnie Politechniki dla studentéw Po-
_lakéw-okrgtowcéw nalezunyclh praw. Jak ciezka byla walka,
ciggnyen sig przez lata o praktyezne réwnouprawnienie w ko-
raystanin 2 urzydzenn Politechniki ze studentami Niemecami
niech zilustruje jeden z tych licznych faktéw, éwiadezgeych
o ZywoluoSci 1 wewngtrznej preznosel powstale] organizacii.
Walku o picrwszyg czysto polskg kreslarnig na  Politechnice

Gdaiiskicj prowandzoua przez paszych mtodyeh  okretowedw
byla dinga i trudna. Powodem do vozpoezecia jej byly liczne

ntrudnienin i szykany przez studentéw Niemeéw w stosunku
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zwrotnym. |

do Polakéw, kiérzy rozsiani byli w kreslarniuch niemieckich.
Niszezono i zumazywano rysunki, bojkotowano Polakéw to-
warzysko i utendniane im spokojng pracg wszelkimi sposoba-
mi. Interweneje na nic sig nie przydawaly. Organizacja nasza
liczyea coraz wigeej czloukéw, wystypita do wladz Politech-
niki o wydzielenie sali specjainie dla okretoweow-Polakiow.
Napotkalo 1o na niechgé i opdr wludz Politechniki. Sprawa
ciggnela sig dlugo i oparla si¢ o Komisariat Geneneralny R. P.
oraz Sennt W. M. Gdanska, Wreszcie pod naciskiem argu-
mentéw i z braku dostateeznych podstuw do odmowy, zgodazily
sic wladze Politechniki przydzielié nam kreSlarnie. Byla to
pierwsza czysto polska kreslarnia na tutejszej Politechuice.

Z mulego ,.Kola® ho liczycego w poczgikach swego istnie-
nia zaledwie 8 ludzi, ..Korah* rozmiarbéw
awigzku liczgeego 92 cztonkéw, skupinjgcego w swych szere-
gach wszystkich Polukéw studinjyeych okrgtownictwo w Gdun-
ski. Dla poluiejszego obrazu prac i osiggnieé naszej organi-

rozrosl si¢ do

zacji podajemy w skrétach jej historig.

1924. Zatozenie ,,Kola Studentéw Polakéw Techniki Okre-
towej przy Politechnice Gdaiiskiej. Pismem z dnia 24 lipea
zostalo zalegalizowane przez Rektora Politechniki. Pierwszym
pracjawem  duialalnodei ,,Kola® na zewnatrz jest wycieezka
czlonkéw do Gdyni celem zwiedzeuia stojycej tum flotyli tor-
pedowedw. ,Kolo® licsy 8 czloukéw. Uzyskano 4 imiesiaco-
praktyki warsztatowej w krajn.

1925. Liczba czlonkéw wzrasta do 13. Zostaje zorganizo-
wana wycieezka na O. R. P. , Wilia*“ oraz wygloszony odczyt
przez jednego u czlonkéw na temat: ,,Nasza przyszlosé w Pol.
sce jako inzynieréw okretéow”“. W roku tym konczy Wydziat
jeden z czlonkéw ,Kola“. Zalozono biblioteke fachows. Mie-
sigeo-praktyk warsztatowyeh w kraju odbyto 9, okrgtowyceh 8.

1926. ,Kolo* walczy o swéj byt, starajye si¢ z réznych
stron o subsydia na celc samopomocowe oraz na cele pomocy
nankowych w postaci kosztownych przyborow kreslarskich,
specjalnych kezywikéw, gigtek itp. Kierownictwo Marynarki
Wojennej przychodzi nam z pomocy, przekazujge do naszej
dyspozycji okolo 100 toméw ksigiek techuicznych. Zostaje wy-
gloszony przez jednego z czlonkéw odezyt na temat: ,Port
Gdanski“. ,.Kolo“ wydaje w roku tym jednego inzyniera. Iloéé



czlonkéw wzrosla do 16-tu. Miesigco-praktyk odbyto: 2 war-
sztatowych w kraju oraz 3 okrglowe.

1927. W roku tym ,Kolo* liczy jui 24 cztonkéw. Organi-
zje 2 wycieezki do Stoczni Gdanskiej i do Stoczni w  Schi.
angielskicgo. Wy-
Gdyni* oraz

chau. Zostaje zorganizowuny kurs jezyka
gloszono 2 odexyty na tematy: ,Stocznia w
2Polska o Morze Czarne. Biblioteka powigksza sig przez na-
bycie kilku cennych dziel. Zakupiony zostaje integrrator, Mie-
siaco-praktyk warsztatowych w  kraju uzyskano i wykorzy-
stano 46, okrgtowych 11.

1928. Zaznacza si¢ silna dzialalnosé ,,Kola®. Zostaje zor.

ganizowana wyecieczka do Franeji, celem zapoznania czlonkéw

z francuskim przemyslem okrgtowym. W wyciecsce bierze
udzial 18 kolegéw. ,Kolo* licay 39 ezlonkéw. Biblioteka

osiyga pokaing liczbg 250 dziel fachowych i zostaje oddana

rowniez do uzytku kolegéw z inuych wydzialéw. Z okazji
8-mej roeznicy odzyskania dostgpu do worza — wygloszono
odezyt pt. ,,Charaklerystyka poczynan Polski na morzu

w ciggn ubicglych 8 Iat*. Wzorem roku ubieglego prowadzone
sg kursy jesyka angielskiego. ,Kolo* wydaje znéw jednego
inzyniern. Odbyto miesigco-praktyk 56 warsztatowyeh w kraju,
6 zagranica, 6 okrglowych.

1929.  ,Kolo* przemianowane na ,Korah* Zwigzek Stu-
dentéw Polakéw Techniki Okretowej pruy Politechnice Gdan-
skicj. Na skutek tego, przeprowadzono zmisng statulu. Rok
ten charakteryzuje szybkic i silne zealanie sig naszego Zwiazku
wywolane Swindomoécig zadaii przyszlego inzyniera — okrg-
towca-Polaka, Dazieki nzyskujemy lokal
w Domn Akademickim we Wrzeszczu. Zostaje zapoczgtkowana
czytelnia periodyezna pism fachowyeh. Nareszcie wywalczono
u wladz Politechniki wlasng kreslarnie. Z wygloszonych re-
feratéw na podkreslenie zasluguje referat pt.: ,Porty i Stoez-
nie zwiedzane przez czlonkéw naszego Kola podezas pierwszej
wycicezki naukowej do Irancji*. Wydzial konezy jeden ko-
lega. Stan biblioteki: 374 dziel fachowych. Miesigco-praktyk
odbyto w kraju 58, zagranicg 21, okrgtowych 12.

silnym  staraniom

1930. W tym roku odbywajy si¢ 4 wycieczki, a nianowicie
do Stoczni Gdanskiej, do Stoczni w  Schichan, do Gdyni
z okazji odwiedzin Dunskiej Eskadry Wojeunej, poza tym do
Gdyni  celemn zwiedzenia urzadzen portowych i zakladéw
przemyslowych. Wygloszono odczyty: ,,Tabor plywajacy i war-
sztaty mechaniczne Rady Portu®, ,Juk prowadzié¢ okret*,
»Torpeda, jej budowa i dzialanie® i ,,Fabryczna budowa okre-
tow*, Zwigzek otrzymuje kilka stypendiéw, umozliwiajycych
niezamoznym kolegom studiowanie bez potrzeby myélenia
o zarobku na zycie i oplatach politechnicznych. Stan biblioteki
stale powieksza si¢. Abonnjemy caly szereg pism faechowych.
Dwéch kolegéw koriczy studia. Miesigco.praktyki odbyte:
72 w warsztatach krajowych, 4 zagranicy oraz 17 okretowych.

1931. Zwigzek zaczyna dzialaé na zewngtrz. Bierze czynny
udzial w wystawie ,,Morze i Ziemia Pomorska®, organizujge
swoje stoisko w gléwnej sali wystawy. Poza tym wysyla ekspo-
naty na kongres C. I. I. do Budapesztu oraz Dierze udzial
w wystawie morskiej w Katowicach. Czlonkowie nasi przyjmujg
w roku tym wycieczkg studentéw angielskich ndajgeych sig
na kongres do Budapesztu i organiznjg dla nich zwiedzanie
Gdanska i Gdyni. Najwiekszym mnaszym sukeesem jest wy-
cicezka do stoezni wloskich trwajaca przeszlo . 3 tygodnie.
Udzial w niej wzielo 15 czlonkéw naszego Zwigzku. Celem
wycieczki bylo zapoznanie si¢ z wloskim przemystemn okregto-
wym, kiéry w ostatnich’ latach rozwingl si¢ bardzo szeroko.
Trasa wycieczki: 'Wa_rszuwa,' Wieden," Triest, Weuecja, Rzym,
Neapol, Séecja, Genua, Mediolan, Wenecja, Wieded, War-
szawa, skgd nastgpil powrét do Gdasjska. Dzigki uprzejmosei

wladz wloskich Zwigzek nasz ‘otrzymal specjalne pozwolenie

s

na zwiedzenie arsenaléw i Stoczni Wojennej

w  Tricscie
i Specji, ktore dla o0séh cywilnych sg niedostgpne. Stan czlon-
kéw -— 44. Odbyto miesigco-prakiyk: w kraju 67, zagranicy 4,
okretowyeh 20.

1932. Na mocy pkt. § naszego stalutu powstaje autono-
miczna Sekeja Jachtowa przy Zwigzku, licagea 21 czlonkéw,
Przeprowadzone zostaly pertraktacje z Panstwowym Urzedem
Wychowania Fizycznego w sprawie przydzialu jachtéw dla
celéw szkoleniowych. Zwigzek zaczyna dzialalno$é na tamach
prasy oraz stara si¢ o jaknajiciSlejszg wspélprace =z Ligy
Morsky i Kolonialny, wyrazem czego jest dzialalnosé kultu-
ralno-oéwiatowa w Domu Marynarza Polskicgo w Nowym
Porcie. Czlonkowie nasi wyglaszajg kilka przeméwien » okazji
»Bratniej Pomocy* w Gdaisku oraz
12-tej

polskiego. W roku tym konezy studin 2 kolegow. W warszta-

jubileuszu istnienia

% okazji przypadajgcej rocznicy odzyskania  wybrzeza

tach krajowych odbyto 50 miesigeo-praktyk, za granicg 14,
okretowycl 11.

1933. Dzigki szybkiemn przyrostowi liczby czlonkéw Zwiy.
zek w roku tym i w latach nastgpnych musial ograniczyé ywy
dzialalnosé zewnetrzng, kladge nacisk na konsolidacjg  we-
wnelrzng 1 wyrobienie moenej spojni organizacyjuej. W roku
tym zorganizowano wzorem lat ubieglych kurs jezyka angiel-
skiego. Organizacjn nasza czyni starania cclem zawigzania se-
nioratu Zwigzku. Dyplom otrzymuje 3 kolegow. Czlonkowice
Zwigzku odbyli 42 miesigco-praktyk
oraz 7 okretowych.

w kraju, 11 zagraniey
1934. Gl6wny mnacisk polozono na starania si¢ o stypendia

i pomoce materialnue dla czlonkéw. Dokonano szereg prac
w zakresie wewngtrzno-zwigzkowym. Studia konezy 4 kolegow.
Stan biblioteki fachowej wzrdsl do 473 dziel. Odbyto wmie-
sigco-praktyk: w kraju 32, za granicy 22, okretowych 10.
1935. Zwiazek obchodzi swe X-lecie. Odbywa si¢ zwiy-
zany z tym szereg uroczystosci. Podezas Swigla Morza w Gdyni
bierze udzial delegacja Zwigzkn w pochodzie z transparentem
wzbudzajge zainteresowanic tlumu i okrzyki nznania. Z ciekaw-
w roku tym czlonkow

szych odezytéw wygloszonych przez

Zwigzku warto wspommieé o odezycie z praktyki w Stoezni
w Penhdet we Francji pt. ,,Normandie, najwickszy okret dwia-

[

ta*. Sindia konezy 3 kolegéw. Uzyskano miesigco-praktyk
w kraju 28, za granicy 14, na statkach 5.

1936. Zwigzek wydaje ksigge pamiatkowy, jedyng w swym
rodzaju, zatytulowang ,,Dziesicé lat Zwigzku Korab®, Ksigzka
powyzsza stanowi pionierskg prace w dzicdzinie polskiego
pismiennictwa okrg¢towego. Urzgdza si¢ zebranie naukowe z re-
feratemn jednego z senioréw Zwigzku pt. ,,0 stoczni w Gdyni
i zawodzie inzyniera okretowego w Polsce’. W zebraniu tym
z inicjutywy Zarzgdu Zwigzku wzigli udzial inzynierowe okrg-
towey, w eeln zapoczgtkowania ieh zrzeszenia sig. Zebranie
powyzsze uznano za zebranie wstepne do zalozenia Zwigzku
Inzynieréw Techniki Okretowej R. P., ktéry wkrotce zaczal
istnieé, laczne w szeregach swyeh wszystkich polskich inzy-
nieréw-okrgtowcéw. Zwigzek ten prowadzi zakrojong na suze-
rokg skale dzialalno$é w dziedzinie pracy morskiej. Tak urze-
czywistnilo si¢ stare zyczemic Zwigzku ,,Korah* by staé sig
ziczgtkiem silnej organizaeji techniczmo-morskicj. W roku
tym organizacja nasza licay 65 czlonkéw 1 wydaje 7 inzynie-
réw. Miestgco-praktyk odbyto w kraju 32, za granicg 20, okre-
towyeh 8. L

1937. Jako wyraz opieki i zainteresowania sig czynnikéw

rzgdowych naszym Zwiszkiem jest wizyta w lokalu naszej
organizacji dyrcktora Departamentu Morskiego Ministerstwa
Przemystu i Handlu, ktéry na miejscu zapoznal sie z praca-
mi i potrzebami Zwigzku, W roku tym organizujemy kurs

ksiggowosdei. Praktykantéw tj. kolegéw bedaeych na praktyce

242



Wycieczka skandynawska Zwigzku ,Korab* (III. 1939)
Stocznia B & V, Kopenhaga

wstepnej zrzeszamy w Kole Prakiykantéw przy Zwigzku ,.Ko-
rab®. Na Politechnice zyskujemy obszerniejszq kreslarnig. Za-
kupujemy muaszyng do liczenia, komplet specjalnych lat i krzy
wikéw. Poza tym staramy si¢ o przyznanie hezplatnyeh prak-
tyk okrgtowyeh dla swyeh czlonkéw. Zwigzek liezy 90 czlon-
kéw. Kolegéw koiiczy studia 3. Biblioteka zawiera 510 dziel
i podrecznikéw technicznych. Czlonkowie odbyli w kraju 37
miesigco-praktyk, za granicg 28 a na statkach 16.

1938 ¢ 1939 r. W pracy zewnelrznej Zwigzck doznaje na-
dal dalekoidaccgo poparcia ze strony czynnikéw rzadowych,
przedsiebiorstw zeglugowych i instytucji spolecznych w kraju
i na wybrzezu.

W pracy wewnetrznej specjalnie wydzielony referat nau-
kowy zorganizowal kurs j. angiclskiego dla poczatknjgcych
i zaawansowanych. Poza tym wygloszono 8 referatéw z cyklu
»wMarynarka Wojenna®, urozmaicone wyswietlanymi zdjeciami.
Utworzono Swietlice w lokalu Zwigzku i zsopatrzono g
w czasopisma, radio itp. Wydano 51 egzemplarzy ,.Teoria
Okretu I* i uzupelniono inne skrypty. Biblioteka liczy obecuie
565 ksigzek przewaznie naukowych. Premmumerowano ostatnio
4 czasopisma techniczno-okrgtowe. Na skutek duzego unpiy-
wu czlonkéw do Zwigzku, Zarzad wystaral sig¢ n wladz poli-
techniki o wigkszg sale kre$larsks, na ktérej znalazly pomie-
szczenie wszystkie szafy z ksigzkami i przyborami, n]ulwiufq-
cymi znacznie prace kreslgeym. Zwigzek liezyl w lutym
1939 — 108 czlonkéw, z czego 20 po példyplomic. Do lutego
1939 odbyto razem 70 wiesigco-praktyk, z czego 15 miesigey
zagranicg, 47,5 wiesigey w Stoczni Gdanskiej i Radzie Portu,
7,5 miesicey w kraju. Poza tym wykorzystalo praktyki na
na statkach 13 czlonkéw. W marcu 1939, w warunkach utrnd-
nionych wypadkami w Gdanskn, urzgdzono wycicezke nauko-
wa do oérodkéw skandynawskiego przemyslu okretowego.
W eiggu 23-ch dni zwiedzano 17 najpowazniejszych oérodkéw,
z czego 8 najwickszych stoczni w Finlandii, Szwecji Norwegii
i Danii, nie liczge zwiedzanych munzeéw morskich, politech-
nik, itp. W wycieczce bralo udzial 12 czlonkéw. Do lutego 1939
nkonczylo studia okretowe 5 czlonkéw Zwigzku, ostatnio
w czerwcu br. 5-ciu dalszych. l

Ten pobieiny przeglad daje éwiadectwo, ze
gléownych zadan udostegpnienic

organizacjn
nasza wmajgca za jedno z
swym czlonkom jak mnajwszechstrouniejszych studiéw w dzie-
dzinie Dbudownictwa kadlubéw, okretowych i elek-
trotechniki okretowej, starala si¢ zawsze usilnie w granicach
dostepnych jej szczuplych érodkéw materialnych, daé swym
czlonkom maksimum mozliwoéei studiéw w tak rozleglej i cie-
kawej dziedzinie budownictwa okretowego.

W pracy naszej napotkaliémy jednak na pewne nicuzasad-

maszyn
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nione trudnosci. Boli nas bardzo, ze do chwili obeenej nie
udalo nam sig wykorzenic utartego wiréd spoleczenistwa pol-
skiego, zwlaszcza starszego, przekonanis, ze pray poswiecaniu
sig studiom okretowym nalezy byé bardzo ostroinym, aby nie
stworzyé w tej dzicdzinic nadprodukeji sil fuchowych, Tego
rodzaju przekonanie znajduje swéj podklad w hraku wiary
w pomysiny rozwdj Polski na morzu, w brakun zrozmmienia
skali na jakq sprawe sig zanosi. Czynige przeglyd naszych
paiistwowych i prywatnyeh instytucji §wiezo powstalych z na-
szymi pierwszymi poczynaniami na morzu, da si¢ zanwazyé cig-
gle poszukiwanie za fachowymi silami inzynicrskimi. Méglhy ktos
przypuszezaé, ze to tylko na razie, péki jeszeze nie ma iniy-
nierow-Polakéw odezuwamy brak tych sil fachowych. Tak
jednak nie jest. Przeciwnic, nowo powslajyce stocznie i insty-
tucje zazadajg juz wkrétce calej masy mlodych fachoweéw
teliniki okrgtowej.

Mimo wytworzonej sytuacji na politechnice i w W. M.
Gdansku, uniemozliwiajgcej dalsze, spokojne studia okretowe,
Zwigzek w tym przejiciowymn okresie pracuje nadal nad tym,
by mlody polski przemysl okrgtowy uie poniést uszczerbkm,

Akademicki Zwiazek Morski
Oddzial Gdanski

W rokn 1931 powstal Akademicki Zwigzek Morski, stal on
sig wyrazem dgzen studentéw Polakéw Politechniki Gdanskiej
do siworzenia organizacji o charakterze morskim.

Rozlegly cel tej nowo powstale] organizacji da sie mjgé
w paru gléwnych punktach: )

1. Propaganda ideii morskicj w kraju

2. Propaganda polskodci za granicami paiistwa

3. Wychowanie ludzi o charakterze morskim.

Nasze prace w poczgtku istnienia A. Z, M-u szly przede
wszystkim w kierunku wewngtrzno-organizacyjnym i kierunkn
zdobycia sobie pewnego stanowiska wiréd sfer morskich
Polski i Gdanska. Od roku 1935, dzicki pozyskaniu zaufania
wladz rzadowych, ktére zapewnily nam potrzelng pomoc, mo-
zemy przeprowadzié program obejmujgey poza wyszkoleniem
zeglarskim zapoczqtkowanie ofiejalnych podrézy
propagandowych po Baltyku. Jaelit nasz w ciggu pigeiu lat
odwiedzil wszystkie stolice pafistw baltyckich, jak réwniez
szereg, muiejszych portéw., W czasic swych podrézy zagra-
nicznych czlonkowie A. Z, M-u skludali zawsze wizyty polskim
placéwkom dyplomatycznym, jak réwniez nawigzywali stosun-
ki z istniejacymi, a pokrewnymi organizacjami panstw ohcyeh

czlonkéw,

slusznie rozumujge, 7e nowo powstala przyjazi przetrwa do
czasu, kiedy oni i my bedziemy powolani do odpowiedziainej
pracy dla dobra kraju, a stosunki nawigzane mogg w przy-
szlodci nlatwié wspoélprace. }

W obecnej chwili Zwiagzek nasz dziala dalej po lipii zgo-
dnej z zapoczatkowang przez zalozycieli tradycja. Wykorzy.
stujgc te okolicznosé, ze na Politechnice Gdanskiej znajduje
sie okolo 300 studentéw polskich, ktérzy w okresie studiéw
czyli 4—5 lat przebywaja bezpoirednio nad morzem, w oirod-
ku ozywioncgo handlu morskiego, weciggamy ich w orbitg za-
interesowan, szkolimy i przygotowujemy do przyszlej pracy
na tym terenie, slusznie rozumujge, ze wszyscy studenci Polaey,
a przyszli inZynierowie , majgey pracowaé na calym teryto-
rium Rzeczypospolitej, muszg byé gruntownie i fachowo za.
znajomieni z najwazniejszymi zagadnieniami morskimi. Prace
t¢ podcjmuje A. Z. M. wspdluie z drugim zwigzkiem akade-
mickim w Gdansku, ze Zwigzkiem Studentéw Polakéw Tﬁeclmi-
ki Okretowej ,JKorah™, ktéra daje ze wzgledn na bliskodé mo-



ki Okr¢towej Koruh®, ktéra ze w'/.giqdu na bliskosé nrorza,
daje wiclkic mozliwosci realizacji, o poziomie znacznic wyi-
szym 1 szevszym auizeli jest to mozliwe w glebi kraju, # daleka
od wybrzezy.

Z pierwsaym lym plownym zadaniem A. Z. M-u w Gidan-
sku laczy sie drugic nie mmiej wazne zagadnicnie: tworzenie
przeciwwagi propagandzie obcej. Zagadnienie lo wysnwa sig
na crzolo ze wzgledu na specyliczny charakter teremu gdai-
skiego. Na terenie Gdanska obok szeregu klubéw ieglarskich,
istnieje réwniez Niemiccki Akademicki Kiub Zeglarski, kio-
vy ma zadanie podobne do A. Z. M-u, jednak w mniejszym
zakresic, o kibry cieszy sig sympatia miejscowej Iudunodei nie-
mieckicj. Praeprowadza on propagandg narodowa na terenie
Cdadska, Lym skuteczniej, ze nic bylo do nicdawna adpowied-
niej organizacji ze strony polskiego akademickiego $rodowi-
ska. Dopiero A. Z. M. podjal 1¢ akeje i prowadzi jg systema.
lycznie i wylrwale, pomimo ogromnych lrudno$ei, z jukimi nie-
jednokrolnie musial walezyé. Trudnoéci te polegaly w pierw-
szym rzgdzie na brakn niezbednyeh Tunduszéw. Prowadzenie
bowiem skutecznej i celowej propagandy wymaga uic tylko
wzorowej organizacji, fachowego kicrownictwa, oraz wielkiej
ostroznoéei i rozwagi w akeji, celem uniknigein bledéw, ale
rownicz odpowicduiej ilosei i jakosei taboru zeglarskiego, kté-
rego 1 wyglad zewnelrzoy nie przynosilby ujmy polskiemu ze-
slarstwn, A, Z. M. Gdansk zwraca szezegdlng uwage na war-
10$é fachowy swych czlonkow 1 wiele czasu podwigea lemn za-
gadnieniv, Przeciwstawienie sig howiem innym organizacjom
majaeym starg tradyeje morska i pilerwszovzedng programows
propagandeg zngraniezna, wysuwa koniecznosé realizowania jed-
nego z zasadniczych celéw Ao Z. M-u, mianowicie propagandy
zagranicznej.

W roku ostatnim spotkaliémy si¢ z duzym zrozumicniem

naszej pracy ze strony czynnikéw panstwowych, samorzydo-
wych, oraz instytucyj spolecznyeh. Wyrazem tego 2rozumienia
jest szerokic poparcie, jakic olrzymalibiny w tym vokn, a prze.
de wszystkim fakt ofiarowania nam do uizytkun nowego klaso-
wego jachtu-pelnomorskiego ,,LPanna Wodna,

Obok wymienionych zadun A. Z. M-u w Gdansku istnieje
jeszeze bardziej wainy dla nas obowigzek do spelnienia, a mia-
nowicie zaznajomienie nkademika z Polski 2z zaganduieniami

morskimi, ze spocjalnym

wwzglednieniem  spraw  Gdanska,
Oswietlié nalezycic znaczenie, jakic dla Panstwa Polskiego ma-

i@ ragadnienia gdanskie, zaznujomié z prawami, jakie w sto-

IR H

p3tawianie grota®
Fot. Gospodarowics

i
sunku do Wolnego Miasta posiadamy, pokazaé prace spole-
ezenslwa polskiego na lym tak waznym dla nas odeinku, oto
sg zadania AL 7. Men w Gdanskn.

Kronika Techniczna

POROWNANIE DROGI SAMOCHODE]

(AUTO-
STRADY) I ZWYKLE]

Budowa autostrady w okolicach, gdzic nic ma dogodnych
polyezen szosami jest bez watpienia ‘celowa i gospodarczo
uzasadniona. Jednak jak wiadomo, zbndowuno w Niemezech
sporo polgczed autostradami bicgngeymi wadluz szos praygo-
towanych do dalekobieinego ruchu samochodowego. Istnieja
odeinki takich antostrad i szos hiegngeych réwnolegle do sichie
odeinkami o dlugosei kilkusct kilometréw.

Tego rodzaju wzajemne nsytnowanie sig antostrady i szosy
pozwala na lutwe 1 istolnie miarodajne poréwuanic ich wlas-
nosei technicznych.

W praktyce njawnilo sie w tych wypadkach do$é réwno-
mierne doraine wzmozenie si¢ o 50% ruchu ogélnego oraz

przenicsienie si¢ jego w 2/g na antostrade. W skutku nic otrzy-

mano spodziewancgo odeigzenia ruchn na szosie, a i to cueh-

ciowe odecigzenic wkrétee hedzie zapewne wyrdwnane proez

szybko postgpnjges naprzod motoryzacje Niemiec,

Zjawisko uiewalpliwie dodatunie — wznozenie si¢ ruchu
ogoluego, szybszy poslep motoryzacji, jest przyciemnione
jednal konserwatyzmem wieln automobilistéw nastawionych na
ruch dalekobiezny, a nie majgeych przekonania do korzysta-

nia réwnolegle do ,utartej** szosy autostrady. Aulomobilifei
tej kategorii zapyehajy szlaki przeznaczone dla ruchn miejsco-
wego 1 wywolujy sztuczne przecigienic sieci drég lokalnych.
Nice jest to jednak jedyna z ciemnych stron tego rodzaju zja-
wiska. Powstaje bowiem pytanie, cay nie jest Lo szkodliwe
z punktn widzenia ckonomicznego zuzycia materialéw ped-
uych, samego wozn itp. Pyrunie takie jest mocno ,niedy-
skretue®, ho skoro ktoé woli jezdzié szosg i jest mu z tym
dobrze to.. ,mnieeh tam sobie®,.. — jest to jednak nicobo-
jetne z punktu widzenia clkonomicznej gospodarki narodowej.

Celem  bowiem moze hyé

polityki motoryzacyjuej nie

mozliwiec jak najwicksze zuzyeie materialéw pednych i silni-
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kow, lecz cod wrgez praeciwnego: osiygnigeic jak najmniej-
szego ich zuzycia, a réwnoeczesne zwickszenie wydajnosei po-
juzdéw mechanicznych, eo siworzy jeszeze jedny zuchgte do
popularyzacji ruchu samochodowego.

Na podstawic doswiadczen zagranicznyeh okreslano osz-
cagdnosel indywidualne wladeicieli samochodéw dziglki prze-
raucaniu si¢ przy ruchu dalekobieznym na antostrady na okolo
30%. Cyfra ta byla jednak b. wayipliwa, gdyz skladale sig na
nig zbyt wiele réinyeh czynnikow. Istniejy np. pojuzdy nie
wytrzymujaee szybkiej juzdy i powodujgce przy pruckroezeniu
niskiej dopuszezaluej dla nieh granicy wysokie koszly napraw,
wymiany zuzytyeh czgdei itp.

W celn wyjasnienin tych watpliwodei praystgpiono do jazd
dofwindezalnych na réwnoleglych autostradach i szosach, pray
czym zastosowano typowe dla ruchu osobowego i towarowego
samochody.

Dane osiggnigte przy prébach z 3,2 I samochadem szescio-
cylindrowym byly tak zastanawiajyce, ze opnblikowano je jui
abeenie, Trudnosei polegaly na tym, Ze oszezednodé czasu ma
rézng wartosé w zaleinofei od zadania kommnikacji i rodzaju
uzytku juki robi sie¢ z samochodn. Zalézmy jazde szosy. Zuzycic
czasu jest dla danego samochodu na danym odeinku drogi
ograniczone z dolu a szybko§é podrézy od géry. Tak osiagnigta
szybkosé podrézy wyraza sic w ulamku micdzy /9 i 2/3 naj-
wickszej szybkoéci. Gérna granica szybkosci podrézy jest latwa
do nstalenia. Naturaluic waha sig¢ ona w zaleznoéci od nate-
zenia ruchn, pogody, nastroju kierowey itp. Jednakze wahania
okolo gérnej granicy nie sy duze. Mozna wige dowieduzieé sie
jaka jest ta warto§é i na niej sig oprzeé. Jest ona zwigzana
z uzyciem paliwa, opon, maszyny i.. nerwiw kierowcy. Na tym
samym odcinkn przebiega takze antostrada. Z  samochodn
mozua na niej dwojuko skorzystaé.

A. Na jedzie si¢ w takim smnyin okresie
czasu, wige praktyeznie (w zalozeuiu réwnej dlugosei auto-
podrézy

autostradzie
strady i szosy) z taka samg  przecietng  szybkosciy
jak un szosie. Gdy jeduak ni szosie dlu osiggnigein np. 69
kin/godz nalezy micé szybkoéé maksymalng 80 do 90 km/godz.,
aby wyréwunaé strat¢ czasu przez zalmmowania przed skruy-
zowaniami, krzywiznami, recznywi i konnymi pojazdami itp.
przcszkodami, na wolnej autostradzie jedzie sie¢ z réwnomier-
ng szybko§cig zblizong do przecigine] szybkoSei podréinej.
Starc juz prawo glosi: ua autostradzie szybkodé jazdy rézni
sic w setnych tylko czgéciach od przecietnej szyhkosei po-
drézy.

B. Mozna jednakzc inny nzytek zrobié =z antostrady: je-
dzie si¢ 2 suybkodciy taka, przy kidrej dauny wéz najlepicj
pracuje. W nowoczesnych

i najoszcesednicj maszynach nie-

@B Noutiein

SZOSA |

AUTOSTRADA

froamluet

)wrm:mr

¢ Szybkosé
Przec. = 119 km/godz.

71 knv/godz.

Najw. =130 ,, 27,
Najmn.=110 v,

Podréina szybke§é wynosi

92°, Mﬂ 56°/o

najwickszej szybkosci
wmieckich zblizona jest ta ,rozsgdna® szybkoéé juzdy do naj-

[

wigkszej szybkosci wozu. Juko wynik stwierdsi sig znacznie
szybsze przehyeie danej przestrzeni na autostradzie niz ua
szosie.

Pruktycznie na szosie nie dochodzi si¢ do niepordwnanie
wyzsze] granicznej szybko$ci podrézuej autostradowej, a wige
zuzywa si¢ wiecej czasu a muiej paliwa. Ponicwaz jednak gra-
niczna szybkoéé podrézna daje w pewnej mierze jedyny staly
punkt oparcia dla poréwnan liczbowych, a ruch samochodowy
ma za zadanie przynosié zysk czasu lub co najinniej zaduej
straty, mozna wigc oprzeé sig na granicznej szybkosci podrdinej
szosowej. Na autostradzie jednak jazda szybka (zblizona do
granicznej mozliwej) jest zupelnie bezpicczna i dopuszezalna,
co daje znaczny zysk czasu zwigkszajge Dardzo nieznacznic
koszty, W koukluzji teoretycznej powinuismy i szybeiej i taniej
jechaé.

Jako droge dla préb wyprébowano jazde Bruchsal — Bad
Naulieim, gdzie réwnolegle hiegua: autostrada dlugoéci 147 kin
i nlepszona dla ruchu dalekobieinego szosa Nr 3. Sumochéd
do pomiaréw, maszyna seryjna 3,1 I szeSciocylindrowa zuopa-
trzona byla w wiele iustrumentéw, juk: 1) tachograf — Kienz-
lego zapisujacy czas dzialania siluika,  odleglose, szybkosei
jazdy itp. 2) licznik jednostce =
70 km/godz.; do 100 km
dujg miare réownomicrnodei i ekonomieznobei jazdy, 3) prazy-
4) licznilk

resordw,

zniiennoéci  szybkodel o

pomiary tego licznika odniesioue

rzad z kontaktami do badania rnchu  kierowey,

obrotéw siluika, 5) przyrzgdy rejestrujgece ugiecia

6) mechanicane liczniki wlgezen biegdw, hamowan i sprag-
gnigé, 7) dwa reczne liezniki do dodawania spotykanych i wy-

przedzanyeh pojazdéw.

AUTOSTRADA &

Zuzycie -wiqsze

93°,

Bnuchsal

245

@i vein SZOSA
Dlugos¢ 161 km

AUTOSTRADA
Dlugos¢ 147 km

Fraalint

Czas jazdy = 1" godz.

Oszezednosé =1" godz
Iub

47 "%,

Czas jazdy = 2" godz.
Hrorbey

przy tym samym

uzyciu paliwal

o& Brucnsen

O
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Zupelnie zrozumiale jest, ze pomiaréw 2z jednego pojazdu
nie mozna uogélniné. Dlatego bedy przeprowadzone badania
z wigkszg liczby réinych typowyeh maszyn. W kazdym razie
% wyzej opisunych badan na samochodzie na przestrzeni po-
réwnaweze] Bruchsal — Bad Nauheim wysnué mozna ogblne
wnioski co do podolmych charakterem odeinkéw drég. Nic
nie przemawia za tym, aby wyniki osiagane na innych podob-
nych odeinkach mogly si¢ zbytnio réznié.

L1 Danym pojazdem ua danej drodze mozna osiggngé
pewng graniczng szybkosé jazdy, choé zalezy ona zasadniczo
od pogody, wiatru i nastroju kierowcy. Z g jazdg zwigzane
jest odpowiednie zuzycie materialu pednego, Przy tym dla

osiggnigcia jej musi hyé zuzytkowany caly zakres szybkosei od
130 do 0 km/godz., co daje w wyniku érednig 71 kin/goda.
przy 27 litrach paliwa dla calej przestrzeni lub 16,7 I na
100 km.

2. Ta sama szybko§é na autostradzie wymaga duzoe mniej
paliwa przy mniej:zym nadwyrezaniu pojazdu, gdyz osigga
si¢ réwnomierng jazdg przez caly czas. W danym praykladzie
wynosi zuzycic materialu na calg przestezen 1471 lub 10,6 na
100 km przy 71 km/godz. Naturalnie taka jozda na autostra-
dzie jest spokojna i kojgea nerwy, podezas gdy ta sama szyl)-
ko§¢ na szosic jest wy(-,'/.erpujqcym\ pruedsigwziceiem.

3. Na autostradzie przy jeZdzie ckounomicznej dla wozu

Przy zuzyciu 10 1 paliwa

jedzie sie:

zo% Droga dZwigni akceleratora w Srodku

Uruchomianie akceleratora
‘na 100 km

autostrada 34 razy

52083 31

od Droga diwigni akceleratora:
l autostrada 68 mm na 100 km

na 100 km & ,
1 bieg 1 raz 1 bieg 6 razy
’ . 2 ” 1 ) 2 ” 15 ”
Droga po obwodzie 3, 1, $ ., 45
kierownicy 0,59 m | kierownicy 336 m 4, | 1 26
Obroty 0,4 razy gisot Obroty 239 razy Razem = 4 razy Razem 102 razy &

AUTOSTRADA SZOSA

AUTOSTRADA

Praca nogi

przy sprzegle

7,14 kgm i hamuleu
na 100 km
I

E
E
E
B
2

Oszcezednosé 99 °/ 0 4946 km
na 100 km

AUTOSTRADA
Pojazdy spotkane 0
Wyprzedzone
40 na 100 km

=57 na 100 km
e \‘ spotkane 218
L ' i wyprzedzone 98
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(10%e mniej niz szybkosé najwigksza) osiaga sie cel nieporéw-
nanie szybciej. Czas jazdy 2,16 godz. i 1,14 gods., a szybkoéé
71 km/godz. i 119 km/godz. (mozliwe do osiagnigcia jedynie
na autostradzie, hes narazania si¢ na nichezpieczenstwo). Zu-
zycic materialu 2 [ mniej niz przy mniejszej szybkoéei na szo-
gie, n mianowicie 25 I lub 17 I na 100 km.

4. Migdzy tymi dwiema granicami szybkoéé jazdy (szyb-
koéé ,,8z080wa* graniczua oraz jazda z wysoks odpowiednig dla
autostrady szybkoéciy) lezy mnéstwo mozliwoéei. W tym ohaza-
rze jedzie sig jednak zawsze szybeiej do celu, niz na szosie pray
peduyeh 1 przy
wWychowanym® na ruchu szoso-

piejszym  zuzycin  material 6w mniejszym
wysitku silnika i kierowey.
wym trudno jest teorctycznic ocenié korzyéei gospodarstwa
narodowego z potanicnia ruehu przez autostrady, wyslarczy
jeduak pojezdzi¢ dluzej, a oczywista korzy$é stanie sig zro-

zumiala. |

PORT DRZEWNY W GDYNI

Gléwnymi artykulami masowego wywozu w porcie gdynskim
sq: wegiel i drzewo. O ile jednak port weglowy w Gdyni sta-
nowi najstarszg stosunkowo w tym mlodym poreie inwestyeje,
roku 1935, Port drzewny
w Gdyni, polozony w pélnocnym basenie, moze &mialo byé

o tyle port drzewny jest dziclem

uwazany za jeden z najwiekszych i najnowoczcénicjszych por-
téw tego rodzaju na Baltyku. Doskonaloéé¢ techniczna portu
drzewnego w Gdyni polega na zeérodkowaniu zdolnoéci prze-
ladunkowej na stosunkowo niewielkiej przestrzeni uzbrojonej
w starannie przemyslang sicé kolejowa oraz pomosty (pear‘sy)
dwustronne dla okrg¢téw, co pozwala zorganizowaé nalezycie
prace zaréwno w dziedzinie starannego magazynowania
drewna, jako tez i przeladunku na statki. Calo§é powierzchni
placu drzewnego liczy 132 tys. mctréw kw., ogélna dlugoéé
ezynnyeh uabrzezy wynosi 637 m (w czym 210 m nabrzezy
betonowych). Obeenodé dwéeh pomostéw 160 in i 140 m dlu-
gobei, nadaje calemu portowemn jeduo-

czesuego ladowania 6 statkéw o pojemnoéei 3 tys. ton, wzgle-

nabrzezu zdolnoéé
dnie o pojemnnoéci wigkszej.

Starannie i wiclkim nakladem kosztéw zniwelowany plac
portu drzewnego jest przecigly 6-ma réwnoleglymi torami kolei
normalnotorowej oraz prostokaing sigeiz waskotorows kolejek
roboczych. Sieé kolejowa portu drzewnego jest polgczoua z we-
zlem kolejowym w Gdyni, bocznicy dlugosei okolo 8 km i za.
opatrzona w stacj¢ przetokows, co umozliwia latwe inanipulo-
wanie wagonami oraz szybkie ich podstawienie do wyladunku.
Dlllé()éé lgezna sieci wyskotorowej roboczej wynosi ok. 9 tys. m,
i przy jej budowic polozono specjalnie nacisk na uzyskanie
za jej pomocy wysokiej sprawnofei. Cel ten osiggnigto przez
wybudowanie licznych rozjazdéw w punkcic skrzyiowad oraz
w drodze wyposazenia kazdego z pomostéw w 5 toréw, z ktéryeh
2 zewngtrzne sluzg do bezpoérednich celéw przeladunkn, érod
kowe zaé zostaly pomyslane juko tory odplywowe dla préz-
nych lor. Struktura ta stanowi wynik drobiazgowych studiéw
nad organizacjg pracy przy przeladunku drzewa. Pojemnosé
uzytkowa portu oceniona jest na 1600 sztapli tj. ok. 50 tys. mn
kub. przy jednorazowym skupienin ladunku na calej prze-
strzeni. Zdolnosé przeladunkows portn wynosi w przyblizeniu

okolo 600 tys., m kub. w stosunku rocznym.

Caly plac drzewny zostal zaopatrzony w sieé oéwietlenia
elektrycznego i wodociggowego z urzgdzeniami przeciwpoia‘ro-
wymi, co zapewnia wzorowy porzadek i hezpieczenstwo towaru.

Port ten zostal wyhudowany i oddany do uzytku w pier-
wszej polowie roku 1935 z inicjatywy firmy PAGED (Polska
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Agencja Drzewna) i pozostaje pod jej wylgcznym zarzgdem.
Paged stanowi centralug organizacje sprzedazy drewna z La-
s6w Puafstwowych mna rynku wewngtrznym, posiadajge jedno-
czeénic wlasng organizacje transportu lgdowego, morskiego
i przeladunkn portowego, umozliwiajgca dostawy drzewa bez-
posrednio do portéw odbiorezych. Organizacja handlowa Pagedn
zdolna jest obcjmowaé réwnicz i dyspozycje drzewem laséw
prywatnych na undzielone zlecenic, co tez cagéciowo jui wyko-
nuje tak, ze w zasadzic moina jg w duzej mierze uwaiaé za
powazng reprezentantke ogélu interesow dvzewnych w Polsce.
Praca Pagedu zmierza w pierwszym rzedzic w kierunku ujedno-
stajuienia i standaryzowania sortymentéw drewna zaréwno
w obrocie rynkn wewnetrzuego, jak i w eksporcie, dgzac do
zorganizowania na nalezytym, przyjetym na migdzynarodowych
rynkach, poziomie produkeji i handlt drzewnego w Polsce.

Uwidocznilo to si¢ specjalnie wyraznie w postaci poprawy
jakoSciowej i normnalizacji sortymentéw w eksporcie drzewnym
Polski na przestrzeni lat ostatnich.

Port drzewny Pagedu, stanowiycy wysokiej wartosci pomoe
techniczng dla handlu cksportowego drzewa, przez trafne roz-
wigzanie trudno$ei w dziedzinie magazynowania, manipulacji
i przeladunku sortymentéw drzewnych na odeinku wywozowym,
stanowi wazny czynnik w organizacji handlowej Gdyni i prazy-
czynia si¢ do ogélnego usprawnienia eksportu drzewa z Polski
w obrotach rynku migdzynarodowego sortymentami drzewnymi

o kwalifikowanej, wedlug powszechnie przyjetych norm, ja.

koéci.




PIECDZIESIECIOLECIE TRZECH WIELKICH KONSTRUKCJI STALOWYCH

W 1939 roku uplywa pigéduziesigciolecie istnienia trzech
slawnych dziel budownictwa stalowego.

Tymi budowlami s3 — wicza Eiffel w Paryzu, most Forth
Indinch Brytyjskich, ktére
zbudowano jako rekordy wysokodci konstrukeji, badi rozpig-

w Szkoecji 1 most Lansdowne w

tosci mostowcej.

Wieza Eiffel, ze swymi 300 metrami wysokosci pozosta-
wala przez 40 lat najwyisza budowly §wiata. Obecnie wyso-
ko§é ta zostala przekroczona, przez dwa nowojorskie drapacze
chmur, a mianowicie Chrysler-Building o wysokoéci 313,80 m
oraz Empire State Building, ktérego wysoko$é sigga 378 m.

Most FForth
o rozpietosci 521 m kazde, pozostaje dotychczas rekordem

ze swymi dwoma przestami zawieszonymi
dla mostéw 7z belkami wystajgeymi i frodkows czedcig za-
wieszong. .

W ponizszym artyknle unajdzie Czytelnik gléwne dane
charakierystyczme, dotyczgee tych trzech dziel, hedgeych
prawdziwym zaszczytem dla inZynieréw p'rojektujqcych i reali-
mjgeych te budowle.

WIEZA EIFFEL. Daziclo fran-

Gustawa  Eiffla,

wicza na Champs-de-Mars w Paryzu,

cuskiego inzyniera

zostala otwarta 31 marca 1889 r.
Konstrukeja o wysokoéci 300 m
callkowicie zelazna, wspiera si¢ z do-
tu na czterech prostolinijnych shi-
pach kratowych — nstawionych pi-
ramidalnie, az do pierwszego tarasu,
dalej zaé zbieinie, az do wierzchol-
ka piramidy idg kraty krzywolinio-
belkami

w formie wyzszych taraséw — two-

we lagczone  poziomymi
rzqe cnly szkielet wieiy.

Waga
9000 tou. Trzy tarasy sg dostgpne
dla publicznoéci, pierwszy znajduje
sig na wysokosci ‘57 m, drugi na
115 m i trzeci na 276 m. Osiggnaé
schodéw lub

calkowita wiczy wynosi

je moZna zapomocy
windy.

Powyzej trzeciej platformy ta-
rasu, stanowigce] polgczenic — tych
czterech  krzywoliniowych stipéw
kratowych, znajduje

nasadzona z najwyzszym tarasem na

sig wiezyczka

wysokosci 300 m.
Projekt konstrukeji wiezy wy.
konany byl w atmosferze zarzutéw
i protestéw ze wazystkich stron,
Grupa wladcicieli realnofci na
Champs-de-Mars
domagajgc si¢
wiezy.
Wytrwaloé jednauk inz. Eiffla,
ktéry mial ufnosé

wytoczyla proces,

zakazu wznoszenia

W ,.sw3 wieze”,
zatriumfowala nad wszelkimi zarzn-
tani, wyrazajacymi ohawy co do
érodkéw techmicznych i stalofei bu-
dowy. :

Wicza Eiffel, ktérej wykonanie
kosztowalo 7 800 000 frankéw w zlo-
cie, okazala sie¢ przedsiqwzigciem
nadspodziewanie rentownym, tak, ze

przed zamknigciem jeszcze Wysta-

wy Powszechnej w Paryzu w roku 1889 — jej eksploatacja
dala blisko 6 milionéw frankéw w zlocie.
atrakeji dla

Poza swojg rolg — jako wielkiej publicz-

noéci, wieza Liffel zostala znzytkowana do obserwacji me-
teorologicznych oraz slunzy réwnocze$nie jako stacja radiowa.
29 marca biezgcego roku antorytety Francji uczcily ofi-

cjulnie zloty jubileusz tej slynnej wiezy.

MOST FORTH W SZKOCJI. Most kolcjowy na rz. Forth
w Szkocji skonstruowany przez angielskich inzynieréw Johua
Fowlera i Benjumina Bakera zostal otwarty 4 marca 1890 r.

Budowla ta o ecstercch wielkich przeslach posiada calko-
wity dlugoéé 1630 m. Przesla ésrodkowe posiadajg rozpietosé
po 521 m pomigdzy filarami, skrajne zas po 210 m.

Kuzde przg¢slo przekraczajagce rzeke sklada si¢ z dwéch
wielkich belek kralowych wspornikowych o dlugoeéci 207 m
i srodkowej czgéci zawieszone] o rozpiqtofel 107 m,

Filary kratowe majg wysokosé 110 m.

Most kolejowy linii XKarachii - Lahore pod Lansdowne na rz. Indus w Indiach

Brytyjskich.
Rzeka zostala przekroczona przgslem zawieszonym o rozpietofci 250 m. Rozpoczety
na poczatku r. 1887 — most pod Lansdowne zostal otwarty 25 marca 1889 r. Byl

wtedy najwickszym mostem stalowym na Swiecie.

(Tlumaczenie i zdjecia z I'Ossature Metallique, czerwiec 1939).
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Prace wykonaweze mostu  na

Forth powierzono przedsichiorstwu
Tancred, Arrol et Co i rozpoczglo

w r. 1883, Most zostal otwarty dla

ruchu 4 marca 1890 przez ksigeia
de Galles.
Personal zajety przy budoewie

osigguyl w pewnym momencie cyfre
5000 robotnikéw. Koszt mostu wy-
niésl 22 miliona funtéw 1j. okolo
6244 miliona frankéw w zlocie.

Z obn stron most posiada wia-
dukty wjazdowe. Wiadukt poludnio-
wy o dhigoéci 200 m i
100 m.

Calkowita dlugoéé budowli wy.
nosi 1930 m.

Podane ponize] cyfry pozwolg

polnoeny

zorientowaé hudo-
wy. Do koustrukeji mostu w Forth
nzyto 56 000 ton stali, 21 000 m*
rohét  kamieniarskich
35000 m® kamicenia lamaneceo,
49 000 m?* betouu i 6500 000 nitéw.

Most jest dwutorowy. W dwa-
dziescia lat po jego otwarciu, po-
nad milion

si¢ w wiclkosel

w  granicie,

pociqeéw  przckroezylo
go w obn kierunkach — przewoige
cigzar 280 milionéw ton.
Powierzehnia sukic-
letu metalowego, kiéra wymaga ma-
fowania wynosi 550 000 m?2. Kazde-
go roku czgéé sukieletu
takk, 7e

calkowita

musi hyé

odmalowana, ilogé
potrzebnej na ten cel farby wynosi
18 ton.

MOST LANSDOWNE W IN-
DIACH BRYTYJSKICH.
25 marca 1889 przez  lorda
Reay’sa gubernatora Bombajn, most

ten przekracza Indus jednym prze-
slem

1roczna

Otwarty
rokn

zawieszonym o rozpigtodei
250 m. Most Lansdowne nosi nazwe mostu imienia vicekréla
Indii. Jest to most kolejowy — jedunotorowy.

Mozt sklada sic = wielkich  wspornikéw kazdy
o rozpigtosei 91,50 m i czedei Srodkowej zawieszonej o roz-
pigtosei 61 .

dwach

Dzielo angiclskiego inzyuiera Rendels — most ten jest
calkowicie stulowy; na konstrukej¢ znzyto tu 3000 ton stali.
W z2wigzku ze zwigkszenicm cigzaru przewozonego przez ten
most, odnofne wladze techniezne przeprowadzily pomyslnie
w r. 1910 wmocnienic pomostu.
Konstrukeja mostu Lansdowne kosztowala w swoimn czasie

236 000 fantéw szterlingéw tj. okl 6
w zlncie. Budowa ta byla rekordem rozpigtofei mostow stalo-

milionéw (raukéw
wych do ezasu otwarcia mostn na Forth,

Te trzy dziela sztuki inzynierskiej s3 wykonane aznako-
micie i nie wykazuja zadnych brakéw od czasu oddania ich

do niytku.

HIPERMIKROSKOP I JEGO ZASTOSOWANIA

Zdoluo§é rozpoznaweza mikroskopéw, tj. moinodé odréz-

niania punktéw, polozonyeh niczmiernie blisko giehic, jest
ograniczona dlugodeig fal $wietlnych. Za pomocg najprostszego

mikroskopn, tj. Inpy, dostrzec mozemy eczgsteczki materialue
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Oswietlenie wiezy Eiffel podezas Wystawy w Paryzu 1937 r.

'
o wymiarach 0,01 mm; stosujac zloZony uklad  soczewek,
jakim jest wlasciwy mikroskop, ogladamy przedmioty o wy-
miarach rzgdn 0,01—0,001 mm. Przy pomoey promieni ultra-
fioletowych, tj. najkrétszych promicni §wietlnyeh, jakie znmmy,
przesuwamy granie¢ widzialnofei w mikroskopach jeszeze da-
lej — do 0,0001 mm (ultramikroskop), ale zarazem osiggamy
tutaj kres ostateczny i nieprzekraezaluy dla przyrzaddw op-
tycznyeh, opernjaeych promieniami §wietluymi. Kresem tym
jest whaémie dlugo$é promieni ultrafiolkowyeh, przy ktéryeh
pomocy mozemy jeszeze odréimié punkty odlegle o 0,0001 mm,
ale w 7aden sposéh nie zobaezymy czgstek materinlnych
o wymiarach rzedu 0,00001 do 0,000001 mm.

Opisanc stosunki moina wyjafnié obrazowo przez naste-
pujacy analogie. Trzymajae nad gtolem reke 1 sypiac na nig
z goéry przez sito piasek, dostrzezemy na stole do§é wyrainy
zarys reki (czgstki o wymiarach 0,01 do 00001 mnm i promie-
nie Swietlne); jeseli jednak mna rekeg sypaé bedziemy przed-
mioty o wigkszych wymiavach, np. jablka, nie otrzymamy zad-
nego ohrazu.

Z powyzszych rozwazan wynjka, Ze aby otrzymaé obrazy
czastek materialnych mniejszych od tych, jakie jeszcze mozemy
ogladaé w najsilniejszych mikroskopach, nalezy zastosowaé
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promieniowanie o falach krétszych, anizeli §wietlne. Rouzwig-
zanic tego zagadnieniu, wykraczajgcego poza ramy drodkéw
optyeanyeh, dala elekirotechnika w postaci ,prayspieszonych
promieni elektronowych®.

Promicnie elektronowe sy to strugi elektronéw, wyrzuca-
nych przez katode w bankach katodowych; dzieki dodatko-
wemu wysokiemu napigein (60—80—100 tysicey woltéw) —

ponownie w jednym punkeie skupione — podobnie jak pro.
mienic &wietlne po przejsciu przez soczewki optyczne. Pole
magnetycone odgrywa zatem w stosunku do promieni clektre-
nowych rolg soczewki zbierajgcej — stad przez analogie nag-
wano je psoczewka magnetyezug”. W praktyce nazwe tg nos.,
speejulnej konstrukeji cewki, wytwarzajaee podezas praeplywu
pradu silne pola elektromagnetycane.

Przy napigein prayspieszajgeym 75 KV dlugoié l'uli,v pray.

napigein  przyspieszajacemu  — uzyskujg one bardzo duiyg
szybko&é dochodzgeg do polowy sayhkoéei éwiatla. Gdy roz-  pisywana promieniom clektronowym, wynosi 0,5 A j,
proszong wigzke promieni elekivonowych, wychodzacyeh z jed- 0,05 . 107 mm.
nego punktu, skierujemy przez pole magnetyczne, zostang one Pomysl soczewel magnetycznych umozliwil  wyzyskanie
krotkolalowych promieni clekironowyel  za-
miast  $wietlnyeh i zbudowanie  prayrzgdu,
co W|€|k05'é przedmiotu zwanego mikroskopem clekrono-
C ot e wym lub inaczej hipermikroskopem
widzi sie | 1mm | Yiomm | oomm |fAooomm %gnc%oo 7400000 4000000} (Eyl- nst Ruska i Bodo Borries
- - - o ‘mm 1932.—1938, lahoratorium optyki elektrono.
190n | = 10p T ~100my | 10mp | »1my wej zakladéw Siemeusa i Helske).
Zasaduicze zalozenia  koustrukeyjne  hi.
@ permikroskopu  wykazuju calkowita analogie
gruboic |qrubosc z budowy mikroskopéw optyeznych, U gory
okiem d2iesiecio) oslrza najduje sie lampa ofwictlajaca, ktora wy.
qgros2owla [ iyledk, [ .
twarza promienie clektronowe; przechodzye

pPrzy pomo.
¢y lupy

budow

thanii

przez cewke kondensorowa, zostajg one sku-
plone w wigzke, ktéra si¢ nadwietla obickt
umieszezony nn stolikn mikroskopu, umezli-
winjgeym przesuwanie przedmiotu w réinych
kierunkach. Po prazejiciu przez obickt, gduie

&3

komorhy wia

?@

2ycie w kro

— zaleznie od skupienia napotkepej masy --

mikroskopu -pii wody knﬂ.bﬁ'(\!le-
AN |
male bakid SRl Cowhoa objeklywowa
vie wirusy ’ Tob
vbus
'y
ﬁ X| Cewra projercyjna
:«Iewr\ httd' ba |mniejsze cza
o, wie . B
bierh wlunsio i wotos .
dyine wirusywich drobiny
hipermikro. :mlbi:"l vial
a lud Iinne-
Skop\.’a Przy- go ciata org
sztodci nicznego Rye. 4. Przekréj mikro-
skopu elektronowego czyli
hipermikroskopu.
Rye. 1

I —w—Ltnie pola magne

Obraz\ ——7Jory eleklrondw

Rye. 2. 1 — Jabika sy za -dute, by mogly, padajac, utworzyé wyrazny zarys reki.
2 — Ziarnlfu .piasku, padajac, tworzy wyrainy zarys reki. Analogieznie do tego:
3 — Promicnie éwietlue posiadajg za dlugy fale, by odtworzyé obrazy czastek
muicjszych niz one. 4 — Promicnie elektronowe majge krétszg fale daja oinrazy

tych czgstek.

Rye. 3. Pole magnetyczne, wytworzone
przez cewke¢ magnctyczng odgrywa w mi-
kroskopie clcktronowym rolg analogiczna
do soczewki w mikroskopie optycznym,
skupiajge wigzke promieni elektronowych.
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promienic elektronowe ulegaja silniejszemu Iub stabszeniu roz-
proszeniu, zostajg one ugigte w polu maguetycznym cewki
obicktywowej i tworza obraz przedmiotu. Obrazn tego bezpo-
§rednio okiem ujrzeé nic mozna, gdy’ promicuie elektronowe
sy dla oka niewidzialne. Aby go nczynié widocznym — albo
przeksztalea sie krétkofalowe promienie elekironowe na pro-
mienic o dluzszej fali przez wywolanie {luorescencji na plycie
w roduaju tych, jukie stosowane sy w technice roentgenowskiej,
albo skicrownje si¢ je na klisz¢ fotograficzng, kiéra pod ich
wplywem ezernieje  podobnie  jak od promieni swietlnych.
W hipermikroskopie przeto utworzony przez cewke ohiekty-
wowg obraz za pomocy cewki projekeyjuej, dzinlujgcej jedno-
czesuie powigkszajgco, rzutuje sig¢ na plyte fluoryzujgeq lub
klisze fotograficzng.

Budowa hipermikroskopu zwigzana byla z trndnoSciami,
kiérych pokonanie wymagalo ogromn pracy nankowej i kon-
strukeyjnej. Np. celem zachowania stalej szybkogei elektrongw
nalezy wytwarzaé w hipermikroskopie hardzo wysoks proznie
(ciSnienie moze wynosié zaledwie stumilionows czeéé ciSnienia

atmosferycznego); w wieln

przyrzadzie skladajacym
cze§ci, nie jest to bynajmniej latwe.

Jakie powigkszenia daje hipermikroskop? Mikroskopy op-
tyczne powigkszaja kilkaset do dwéch tysigey ruzy. Mikr o-
skop elektronowy pozwula osiggugé

sig¢ z

powiek-
szenie 30000-krotne. Otrzymane obrazy sa tak ostre, ze
mozna je jeszcze powickszué optyeznie eztero-pieciokrotuie,

Rye. 5 Hipermikroskop.
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Ryc. 6. Bakterie ropne w mikroskopie optyeznym (na lewa),
w hipermikroskopie (na prawo)

dochodzace do nieznanych dotychezas powickszed sintysigea-

nych i wigkszych, Zdolno$é rozpoznawcza tego zdumicwajacego

o
przyrzgdu w dzisiejsze] jego postaci wynosi okolo 50--100 A,

to znaczy, Ze mozemy przezen ogladaé czgsiki materialue o wy-
o
miarach 50—100 A (0,000 005—0.00001 1inm), np. czgsteczki
. ° o
skrobi (45A), najmniejsze bakteriofagi lub irusy (50—120 A).

Poniewaz twérey hipermikroskopu spodziewaja si¢ drogy dal-
szych udoskonalen znacznie zwigkszyé jego sprawnosé, mozna

praypuszczaé, e graniea widzialuosei bedzie przesumigtan do

10, a nawet do 2 X (ezyli do rzedu wielkosei atomowych).
W poréwnuniu gz obrazami, powstajacymi w zwy-
klym mikroskopie, obrazy w hipermikroskopie majg
t¢ wyZszoéé, %e poza ujawnieniem ksztaltu przed-
miotu uwidoezniajg w nim rozniicszezenic jego masy,
gestosé struktury zdjecia

nowskie). Wyjaénienie tego faktu jest proste. Llek-

(podobnic jak roentge-
trony preznikajy przedmiot w calej jego masie, ule-

gajgc silniejszemu ugigein w  pgestszyeh punktuch,
stabszemu w stabszych. Silniej ugigte (rozpriszonc)
promienie elektronowe nie trafiajy do blendy cewki
obiektywowej w calosei, tylko eczgeiowo, skutkicm

czego na kliszy odpowiedni punkt bedzie ciemniej-

szy, jnko sltabiej ,oéwictlony. Natominst rzadsze
w hadanym przedmiocie miejsca wypadng jadniej,
gdyz slahiej ugigte prowmienie przejdy wszystkic

przez hiende (por. rye. 6).

Przed réznymi galeziami nauki mikroskop elek-
tronowy otwiera nicoczekiwane wprost perspektywy.
Suczegélnie cenne narzedzie nzysknjg w nim biologia
i medycyna. Mozna si¢ o tym przckonaé, poréwnujac
np. zalgezone (rye. 6)
w powicgkszeniach mikroskoju optyeznego (1000 ra-
zy) 1 hipermikroskopu (21400 razy).
mozliwoici badaweze zdobywa réwniez chemia ko-

zdjecin bakterii ropnych

Olbrzymic

loidéw, np. w zakresie badania koloidalnych prepa-
ratéw farmaceutycznych.
(Klisze i przedruk z miesigesnika ,,Przyroda
i Technika", 1939 r.).

OD ADMINISTRAC]I:

WWPP. Prenumecratoréw
o wznowienie prenumeraty na rok 1939 zaljczonym
czekiem PKO na konto Nr 500755. Przez szybkie
wyplacanie zalepglej i biezgcej przedplaty — Wy-

Uprzejmie prosimy

dawniciwo begdzie miato ulatwione zadanie punktu-
ulnego wydawania czasopisma, utrzymanego na do-
tychczasowym poziomie.




XIX. Miedzynarodowe Targi Wschodnie

I1l. Targi Techniczne we Lwowie

Zaledwic dwa micsigee  dzielg nas od daty otwarcin
XIX. Migdzynarodowyeh Turgow Wsehodnich i UL Targéw
Technieznych  we Lwowie. Wprawdzie o obesluniu Targow

przez wystawedw deeyduje niemal ostalni miesige; juz  dzig
jednak na podstawie zainteresowan, dolyezgeych kart zgloszen,
stwierdzié mozemy, ze obic imprezy znpowindajy sig o wiele
bogacie] niz w rokn zeszlym.

Zainteresowanie o wybijn sig w picrwszej linii zagranicy,
ktéra jak Zadnego =z lat ostatnich, nawiyzala z Zarzadem Tar-
gow nader zywy koutakt. Z dotychezasowyel rokowai wnio-
skowaé nalezy, Ze na Wschodnich
w charakterze oficjalnymn wystapiy: Bulgarid, Estonie, Niemey,
Rumunia, Wegry i Z. S. R. K. Ponndto w charakterze prywat-

uym zapowiadajy swe praybycic wystawey filkunaste innych

tegoroeznych  Targach

paistw sagranieznych. Wszystkie te puistwu, dostosowujae sig
do obecnego chnraktern Migdzynarodowyclt Targéow Wsehod-
nmich w pierwszym rzgdzie poszezycié sig zamierzajy postgpami,
jakic poczyiily przede wszysikim na polu przemyslowym. Po
tej linii zamierzujg 36j6é w pierwsaym rzedzie: Niemcy, Wegry,
i Z.S. R R

Tegoraczne XIX Migdzynarodowe Tm'gi‘y Wschodnie, obok
swych od lat nstalonych dzialéw, glowny nacisk poloza, jak
w latach ostatnich, na Targi Techniczne. Nié hedziemy obszer-
uiej omawiaé tej imprezy, gdys zaréwno w roku zeszlym jak
i w okresic Pierwszego Polskiego Kongresn Inzynieréw podwig-
cilismy jej na naszych lamach sporo miejsga. Przypominamy
jednak pokrolee, ze pomyslane sy jako kazdoroczna, jesienna
rewia mnaszych sil, Zréodel oraz zdohyczy przewmyslowyceh,
u zwlaszeza technicznych. Praca nad przebudowy gospodarezy
naszego kraju, zwlaszeza w Centralnym Okrggu Praemyslowym
trwa juz dwa lata i poszczycié sig woZze niejedng pigkng

i atrukeyjug zdobyczg. W granice Rucczypospolite] wlgezone

zostuly w okresic ostatuini, bogate pod wzgledem przemy-
slowym, obszary Zaolzia — stad tez ogélua rewia na tegoroez-
uyelh [{{ Targach Technicznych zapowiada sig pod kazdym

wzgledem olazale.

Nad rewig tg objeln patronat, co réwniez przypomnicé na-
lezy, Naczelna Organizacjia Insynieréw 1w Polsce, ktéra fa-
chowy opickg nad Targami Technicznymi zlecila Oddzialowi
Okrggowemu N, O. 1. we Lwowie, na ktérego czcle stoi prof.
dr Otto Nadolski. Komitet ten, w sklad kiérego wchodzg pro-
fesorowic Politechniki Lwowskiej i wybitni techuicy kraju, wy-
fonik ze swego gromna kilkanascie sekeji, ktére nader starannie
czuwajay nad charakterem Targéw Techmicznych.

Tej okolicznosei, warnnkom, a ponadto fachowe] zapobie-
gliwosei Lwowskicj lzby Przemyslowo-llandlowej zawdzigezaé
nalezy, ze zarbéwno cigzar gatunkowy jakotes uzusieg Targow
Technicznyeh podkreslony zostal w ocenie zeszlorocznej nader
dodatnio nie tylko przez prase keajowy, lecz réwnics i zagra-
uiczng. l'akie np. pokuszenic sig¢ zorganizowania rewii przemy-
slu filmowego w ramach Targéw Technicznyeh, do kiérej stu-
nelo kitkanascie czolowych wytwérni §wiata zapisa¢ nalezy na
dobro organizacyjne Targéw Technicanyech — krok, ktéry
z duzg iyczliwebeig zanotowany zostal na wieln rynkach za-
granicznych.

Liczba wyslawcow w okresie ostatnich lat szescin wiadeny,
ze Targi Wschodnie i zorganizowune w ich ramach Targi Tech-

niczne sq na zdrowej 1 wlasciwe] drodze. Oto cyfry. W rokn

1933 zanotowano na terenie Targdw Wschodnich — 664 wy.
staweow, w roku 1934 — 901, w roku 1935 — 1011, w roku
1936 — 1030, w roku 1937 — 1158, a w rokn 1938 — 1 662.
Ten rozwéj jest tym godniejszy podkredlenia, ze Targi od lat
kroezy o wlasnyeh silach.

Tegoroczne 111 Targi Techniczne bgdy dalszym ciggien
Targéw poprzednich, z g réznica, ze zgromadza pod swymi
dachami o wiele bogatsuy mnterial przystosowany do najakin-
alniejszyelh potrzeh gospodarezyeh krajn. Na czolo wysung sig
wige maszyny wszelakicgo typu i nzyleeznodei, w ich rzedzie
w duzym zasobie polskie obrabiarki, \worzyc osobny grupe.
Gléwny nacisk w tym dziale polozony bedzie ponadte na spre-
zentowanie kompletnie wyposazonyeh warsztatéw mechanicz-
nych, obliezonych na obsluge przez kilkn pracownikéw. Bedzie
lo wige z jednej strony i mala fabryczka, z drugiej za§ war-
sztat pomoeniczy przy wielkiej fabryce. Wezystkic te warsztaty
b¢dg woruch,

Nie potrzchujeiny chyba doedawaé juk wielkic zadanic. stoi
przed matymi 1 §rednimi warszlatami przemyslowymi w Pol-
sce. Dzi§ wszyscy zdajemy sobie z tego sprawe. To tez podkre-
éli¢ winniémy, Ze i nasze rzemioslo, chege réwnicz walnie par-
tyeypowaé w dziele przchndowy przemystowej kraju, zjawi sig
na tegorocznych Targuch w  charakterze podwéjuyin: raz
w szare], codzicune] szacie 1 z codziennymi swymi wytworami,
po raz drugi zaé w ramach Targéw Technieznych pod haslem:
»Co rzemioslo dostarczyé moze dlu C. 0. P.?* Gléwng wage
przy tym pokazic kladzie sig na narzgdzia, pochodzgce z war-
sztaléw rzemicélniczych.

Do tegoroczuej rewii staje przeto caly przemysl Polski,
nie wylgesajae 1 zaolzianskiego.

W sklad Rady Organizacyjnej Targéw Techuicznyel we-
szli: Polski Zwigzek DPrzemystoweéw Metalowyceh, Zwigzek
Llektrowni Polskich, Zwigzek Przedsichiorstw Kowunikacyj-
nych w Polsce, Zwigzek Przemyslu Chemicznego, Zwigzek Pol-
Stowarzyszenic Zawodowych
Polskich Hut Zeluz-
nych, Unia Polskiego Przemysln Géorniczo-Hutniczego, Zwiazek
Polskich Producentéw i Rafineréw Olejow Minneralbyceh oraz

skich TFabryk Portland-Cementu,

Przcmyslowedéw Budowlauych, Syndykat

Zwigzek Polskich Przemysloweéw Naftowyceh,

Jak juz podkreslié zdolalismy obok Targéw Technicznych
Targi Wschoduic wiele troski podwigeajg innym dzialom zwla-
szeza: rolniezemu, tekstylnemu, przemyslowt ludowemn, pa-
pierniczemu, szklanemn itd.

Idge z duchem czasn Tuargi Wschodnie przygotownjg po-
nadto pokaz Budownictwa i Urzqdzenn Przeciwlotniczych, kté-
ry zapozna nas z najrozmaitszymi typani schronfw, z najnow-
nawietrzajgeymi itp.

szymi  typami stropéw, iustalacjami

Nie potrzebujemny chyba dodawaé, ¢ i teren Targdw
Wschoduieh w roku hiczgeym ulegnie wielu przerobkom, odpo-
wiadajgeym wymogom nowoczesnej techniki wystawowej.
Jak rok roczuie, tak tez i w roku biezycym Zarzad Turgéw
Wschodnich przygotowujc na swéj okres od 2 do 12 wrzeénia
szereg ulatwien © nlg zardwno dla wystawedw, jakotez i dla
odwiedzajaeych. Wierzyé chcemy przeto, ze i tegoroczne
XIX Micdzynarodowe Targi Wschodnie i III Targi Techniczne
odpowiedzg w calodel tym zaduniom, ktére zwigzane sy z ich
rolg nic tylko w Malopolsce Wschodniej, ale w ca.lcj Rzeczypo-

spolitej Polskiej.
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Okrgt litewski laduje zboze ze spichlerza w Gdyni

Bezpieczenstwo, higiena i kultura pracy

MUSIMY BYC WSZYSCY CIAGLE ,,W DOBREJ FORMIE

Nic tylko sportowey, nie tylko zolnierze — kazdy z nas —
przy bincku ezy obrabiarce, pray plugu czy z kilofem w przod-
ku kopalnianym — wszyscy musimy byé w dobrej formie, mu-
simy dbaé o zachowanie sprawnosei i zdrowia. Jest to dzisiaj
nie 1ylko nasze prawo, leez wickszy niz kiedykolwiek olo-
wigzek.

Zachowanie pelnej sprawnosei zalezy w duzym stopuiu od
pracy,

za5 od wprowadzenia w odpowicdnich chwilach przerw 1 obli-

mmicjginego zorganizowania  czasu przede wszystkim
czenia, ile czasn powinny trwaé le przerwy. W miare uplywn
godzin pracy zuzywa si¢ encrgia i zwolna zaczyna wyczuwaé
si¢ zmeezenie, leez jednoczesnie ezlowiek nahiera wprawy, ro-
Jesli

wezeSnie — przeszkodzi w oosiggniecin najwiekszej wydajnosei;

hota — jak to si¢ mowi — .leci®. przerwa bedzie za
jesli zaé beduie zn pézino, trzeba jg bedzie przedluzaé, aby
udalo si¢ osiggnaé jej ccl — usunigeie zmgezenia i powrdt do
pracy z nowym zasobhem sil.

potrzehne sy przy

pracy, nie mozna daé ogélnej receply. Zagadnienic to musi byé

Na to, ile i jakiej dlugo§ci prucrwy
rozstrzygane przesz specjalistow, lekarzy fizjologéw pracy, i to
nie tylko dla kazdego rodzaju pracy oddzielnie, lecz rowniez
w zaleinodei od tego, ezy pracownikami sy meiczyini, ezy ko-
biety lub mlodociani. Sg jui jednak znane wyniki powasnych
badan psychotechnicznych, ktére dajy ogélne wskazania. Oto
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np. kilkudniowe badanie wydajuoéci pracy i zmeczenia ro-
botnic w pewnej [abryee srub doprowadzilo do nastgpujgeych
stwicrdzen.

Czas dnidwki przed przystapieniem do baduf do$wiadezal-
nych podzielony byl na trzy okresy przez dwie pauzy: éniada-
niowg i obhindowy. W kazdyni z tych okreséw wprowadzono po
dwie przerwy kazda po poltorej minuty — wydajnosé wurosla
o 6,45%. Po tygoduin przerwy te przediuzono do 3 minut —
wydujnoié wzrosla o 11,1%0 pierwotuej. W trzecim tygodniu
kazdg z tych szeseiu przerw przedlnzono do 5§ minut — wydaj-
noié byla wtedy juz tytko o 2,15% wyzsza od pierwotnej.
Kiedy zaé w kuzdym okresic dniéwki wprowadzono jedna
przecwe oSmiominutowy — wydajnosé spadla o 5,85%.

Przerwy w pracy nic upowazniajy do przedluzania calej
dniéwki. Zmgezenie narvastajgee przy nadmicrnej liezhie godzin
pracy doprowadzié musi do trwalego wyczerpania. Pamigtaé
o tym nalezy zwlaszezn w warunkach, kiére 2muszy do korzy-

stanin z sil zastepczych — z pracy kobiet i mlodocianych.

O PODNILSIENITE BEZPIECZENSTWA RUCHU ULICZNEGO
Z kazdg nadchodzgey wiosng, szezegdlnego znnczenia na-

biera sprawa beapieczenstwa przechodnia jak réwniez bezpie-

czenstwa pracy kierowedw samochodowych.
Przy obecnym woroicie liczhy pojazdéw mechanieznych

i osywieniu — w miesigcach wiosennych — ruchu pieszego
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Bezpieczenstwo, higiena i kultura pracy

MUSIMY BYC WSZYSCY CIAGLE ,W DOBREJ FORMIEM

Nie tylko sportowey, nie tylko zolnierro — kuidy z nas —
przy biucku ezy obrabiarce, przy plugn czy z kilofem w przod-
ku kopaluianym — wszysey musimy hyé w dobrej formie, mu-
simy «dbaé o zachowanie sprawnodei i zdrowia. Jest to dzisiaj
nie lylko nasze prawe, lecz wickszy niz kiedykolwick oho-
wigzel.

Zachowanie pelnej sprawnoéei zalezy w duzym stopniu od
wmicjetnega  zorganizowania  czasu praey, przede  wszystkim
zad od wprowadzenia w odpowiednich chwilach przerw i ohli-
czenia, ile eczasn powinny trwaé 1e przerwy., W miare wplywn
godzin pracy zuzywa sie encrgia i zwolna zaczyna wyczuwaé
si¢ zmegezenic, leez jednoczednic ezlowiek nabiera wprawy, vo-
bota — juk 1o sie moéwi — leci®. JeSli przerwa bedzie zn
wezeSnie — przeszkodzi woosiggniccin najwigkszej wydajnoéei;
jesli zad bedzie za pdino, trzeba ja bedzie przedluzaé, ahy
udalo si¢ osiagngé jej cel — usunigeie zmgezenia 1 powrdl do
pracy z nowym zasobem sil.

Na to, ile i jukiej dlugoéci przerwy potrzebne sg przy
pracy, nie mozna daé opdlnej recepty. Zagadnienie to mnsi hyé
rozstrzygane przez specjalistéw, lekarzy fizjologdw pracy, i to
nie tylko dla kazdego rodzaju pracy oddzielnie, lecz rowniez
w zalezno§ei od tego, czy pracownikami sy weiezyini, czy ko-
biety lah mlodociani. Sy juz jednak znane wyniki powaznych

badan psychotechnicznych, kiére dajg ogélue wskazania, Oto
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np. kilkndniowe badanie wydajnosei pracy i zmeezenia ro-
hotnic w pewnej {ubryee §rub doprowudzilo do nast¢pujgcych
stwierdzen.

Czas dnidwki przed przystgpieniem do badan doswiadezul-
nych podzielony byl nu trzy okresy przez dwie puuzy: $ninda-
niowsy i obindowqg. W kaidym z tych okresdow wprowadzono po
dwie przerwy kazda po pélterej minuty — wydajnoéé wzrosla
o 645%. Po tygodnin przerwy te przediuzono do 3 minut —
wydajnogé wurosta o 1L,1% pierwolnej. W Lrzecim tygoduiu
kazdg 2z tych szefcin przerw przedluzono do 5 minnl — wydaj-
uosé byla wtedy juz tylko o 2,150 wyisza od pierwolnej.
Kiedy zag w kazdym okresie dnidwki wprowadzono jedng
przerwe oémiominutowsg — wydajnoéé spadla o 5,85%.

Przerwy w pracy nie npowazniaja do przedluzania calej
dniowki. Zmgezenie narastajiee nrzy nadmiernej liczhie godzin
pracy doprowadzié musi do trwalego wyczerpania. Pamigtaé
o tym nalezy zwinszeza w warunkach, kiore zinuszg do korzy-

stania z sil zasigpezyech — z pracy kobiet i mlodocianych.

O PODNIESIENIE BEZPIECZENSTWA RUCHU ULICZNEGO

Z kazdg unadehodzgea winsng, szezegdlnego znuczenia na-
biera sprawa hezpieczenstwa praechodnin jak réwniez hezpie-
ezenstwa pracy kicrowedw samochodowych.

Przy obecnym wzroéeic liczhy pojazdéw mechanieznych

i ozywieniu — w miesigcuch wiesennych — ruchu pieszego



miejscowej ludnosci (gléwnie spacerowiczéw), szczcgblnie zas
przy duiym naplywie turystéw i wycieczek z calego kraju —
ua zagadnienie to powimnna hyé zwrécona specjalua uwaga.
Pomimo organizowania co pewien okres czasn ,,tygodni
nmauki chodzenia® oraz zwickszenia liczby sygnaléw éwietlnych,
wypadki samochodowe stale wzrastajg. I tuk np.: w 1936 r. za-
notowano w Warszawie 800 wypadkéw samochodowych, w r.
1937 juz 1251, w 1938 r. licaba tej kategorii wypadkéw wzro-
sla do 1555. Widzimy wige, ze rok 1938 wyraza si¢ prawie po-
dwéjng liczby wypadkéw w poréwnanin z rokiem 1936,
Liczby poszczepdlnych
miesigcach np. w r. 1938 wykazujs powazne odchylenia. Poréw-
nanie liczby wypadkéw w miesigeach zimowych (styczeq, luty,

wypadkéw sammochodowych w

marzec — 275 wypadkéw) z niesigcami wiosennymi (kwiecien,
mnaj, czerwiec — 404) — utwierdzajg nas w przekonaniu, ze
glownie wzrost ruchu pieszego podezas wiosny przyczynia si¢ do
zwigkszenia liezby wypadkéw.

Przez organizowanie ,tygodni nanki chodzenia* osigg-
nigto duze wyniki — widzimy na ulicach wigksze zdyscyplino-
wanie przechodniéw i stosowanie sig do3é Ecifle do przepiséw
ruchu ulicznego. Jednakie nauka chodzenia w ciggu tygoduia
nie moze wdrozyé w przechodnia stalej dyscypliny ruchm —
trzeba mu ja stule przypominaé, szczegélnie zai w okresie wio-
sennym. Trzeba tez dodaé, ze nauka chodzenia nie obejmuje
wszystkich przyjezduych, szczegblnie za§ wiesniakéw, ktorzy
tlhumnie zjczdzaja na wiosng do stolicy. Jakie powszedni jest
obrazek pedzgcych na oélep przez jezdnie kobiet wiejskich z to-
bolami w r¢ki... prosto pod rozpedzone kola tramwaju czy
auta, '

By unikugé marnotrawsiwa fudzi i maszyn trzeba podejéé
do tego zagadnienia od strony ostrzegania i nauczania przccho-
duia drogy stalej propagandy.

Propaganda rozchodzi¢ si¢ mnsi wszelkimi drogami np.
przez organizowanie odpowicduiego cyklu wykladéw w radio
(coby mialo wielkie znaczemie dla prowineji), wprowadzenie
pogadauek na ten temat w szkolach powszechnych, wyswietla-
nie odpowiednich filméw dydaktycznych a wreszcie nstawienie
na dworcach przy wyjsciu duzych plakatéw, ktéreby zaprasza-
jae goécinnie do zwiedzenia miasta, zarazem pouczaly juk na-
lezy zachowué sig na ulicy.

W ten sposéb podjeta akeja dalaby mnoznoéé skutecznie]-

szego  zZwalezania  wypadkdéw  samochodowych, zapewniajac
wigksze hezpieczenstwo przechodniom i nlatwiajye pracg kie-
rowcom oraz zuaoszczgdzajiyc 'wiclotysiqczue, niepotrzebne wy-
datki ua leczenie, odszkodowania i zniszezenie taborm samo-

chodowego, ktérego nic mnamy za wiele.

ILE CZASU POTRZEBA NA CZYSTOSC I PORZADKI?

Nieuporzgdkowany warsztat pracy, niezamiecione podwér-
ko, sciana odrapana — to obraz doéé jeszcze u nus pospolity.

— Nie ma na to czasu — trzeba pracowaé! taki si¢ slyszy
najczgSciej wykrgt w odpowiedzi na zwrécenie nwagi sainym
chociazby spojrzeniem.

Wykret ten bywa wypowiaduny niekiedy w tonie karcy-
cym, jako pouczenie, ze porzgdni, zapracowani Indzie nie po-
winui mysleé o zbytkach czystodci, kiéra i tak na dlugo nie
starczy, jest wige ponickad Iunksusem. Jesdli zas porzadkowanie
i oczyszczanie jest dokonywane systematycznie, to z takim po-
fpiechem, jakby w poplochu, ze kqty, zalamki, wneki zdolajg
uniknaé najazdu szczotki i scierek. Takie niedbalstwo jest wing
nie samego tylko pracownika wyznaczonego do sprzgtania, lecz
blgdnego zazwyczaj ustosunkowania si¢ jego zwierzelmictwa do
sprawy porzgdkéw, traktowania tych czynnosei jako
poza pracg, jakby nic byly robotami towarzyszgeymi kazdej
prucy, czgéciy skladowg przebiegu kazdego wytwarzauia.

czegos

Warsztat ,,zapracowany® starego typu to wngtrze albo plac
zawalony odpadkami. Zapracowany warsztat nowoczesny iwieci
wladnie  dzieki

ezystoSeig i leez

nie brak tu

porzgdkicm, ten,  ze
U Forda
w Detroit z 80000 ludzi 5000 zajetycli jest wylgcznie pra-

eami

i urzgdzen 1 czasu na t¢ czystobé.

porzgdkowymi 1 eczystoscig. Co szesnasty pracownik,
czyli nn piginastn produkeyjnic zatrudnionych praca jednego
dodatkowego musi byé stale

przeznaczona na zabieganie

zarastaniu odpadkami i brundem,

W przeliczeniu na czas wynosi to pol godziny z kazdych
ofiniu godzin dniéwki. Zastosowanic takiej normy zmicniloby
nie tylko wyglad zanicdbanych warsztatéw, leez rozjaéniloby
staraung czysto$cig wiele miasteczek i snutnych wsi polskich.

Z nadeslanych wydawnictw i czasopism

Ini. Wojslew Bielicki — ini. Piotr Zaremba — ,Urzqdze-
nia mechaniczne do wytwarzania wyrobéw betonowych'. Nu.
kiadem Zwigzku Polskich fabryk eementu. Warszawa 1939.

Ksigzka, obejmuje nastepujgee rozdzialy: 1. Lamacze i roz-
drabniacze 2. Sita (sortowniki) 3. Phluczki do
4, Betoniarki 5. Urzgdzenia transportowe do krnszywa, ece-
mentn i betonu

kruszywa

6. Maszyny do formowania wyrobéw betono.
wych 8. Urzgdzenia do transportu éwiezych wyrobéw z miej-
sea produkeji na miejsee skladowe 9. Ogdlue wytyezne me-
chanizacji hetoniarni.

Dr inz. Korewa-Borowicz, prof. Polit, Lw. — LOZYSKA
MASZYN WIRUJACYCH. Nzkladem Komitetu Wydawniczego
Podrgeznikéw- Akademickich przy Ministerstwie W. R. i O. P, --
Warszawa 1938 r. Ccuna cgzemplarza 3 2zl Praca niniejsza za-
mierza przedstawié¢ cbecny stan wiadomosei danej dziedziny
techniki oraz podaé te rezultaty (po nzupelnieniu szeregiem

doswiadczen antora) w formie wygodnej przy konstrukeji i ba-

daniu loiysk maszyn wirujgeych. W pracy tej omawizne sg lo-

syska, oparte na zjawisku &lizgania si¢ dwéch powierachni.
tzw. lozyska slizgowe, a wigc lozyska noéne i oporowe.

Tadeusz Milobedzki — SZKOLA ANALIZY WAGOWE]
I MIARECZKOWE]J — Nukiadem Komitetn Wydawniczego Po-
drecznikéow Akademickich. Warszawa 1938. Ksigzka ta podaje
najwaznicjsze metody praey z chemii analityeznej, njgte w spo-
s6h bardzo prosly i przyst¢pny, dlatego moze si¢ przydaé réw-
niez uezniom szkél Srednich.

Czehé pierwsza poéwigcona jest analizie wagowej, czgsé
druga miareczkowej czyli analizie przez mianowanie.

Inz. Bronislaw Sochor i Aleksander Bibillo. — MONTAZ
LAMP, OPRAW ORAZ REKLAM SWIETLNYCH. — Wydaw-
nictwo ksiegarni J. Lisowskiej — Bihliotecka Montera i technika
Elektryeznego pod redakejy prof. M. Pozaryskiego.

Ksigzka obejmuje nastepujsee rozdzialy: 1. Ogélne wia-
domosei o technice oiwietleniowej 3. Lam-
py jarzeniowe (sodowe i rtgoiowe) 4. Wyroh i montaz rur
fwietlgeych 5. Montaz lamp lukowych.

2. Lampy zarowe
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Karol Tolwinski
GEOLOGICZNA.

Bogaty zbiér map wydanych przez Karpacki Instytut Geo-
Jogiceno - Nafltowy w Boryslawiu wzbogacil sic w hiezgeym
rokn nowo wydanyg, odkryta mapg Karpat Wschodnich. Barwna
mapa wydana zostata na podstawie prac Karpackicgo Instytutn
Goologiczno - Naftowego, Pafistwowego Instytutu Geologicz-
nego, Atlasu Geologicunego Galicji 2 uwzglednieniem calego
szeregu geologicznych zdjeé poszezegélnyeh badaczy, wzglednie
firm prywatnych. Obejinuje onu duzy obszar sicgajac od gra-
nicy polsko-rumuiiskiej na wschodzie po Dolromil, wegleduie

Przemyél na zachodzie. Na poludniu zasieg jej przekracza gra-

— KARPATY WSCHODNIE, MAPA

nicg panstwowg a na péluocy obejinuje znuczng czeéé plyty
podolskiej. Mapa wykonana w kilkn kolorach przedstawia sig
przejrzyscie. Nazwy i rz¢dne umieszezono w duzej ilogei, Tereny
cksploatowane ropne i gazowe zakreskowano. Ozunaczono wier-
cenia poszukiwawcze w ruchu oraz zaniechane, otwory gazowe,
mafe kopalnie naftowe, kopalnie woskn ziemncgo, saliny, ko-
paluie soli potasowych, kopalnic wegla brunatnego, Zrédla
mincralne (zdrojowiska) oraz wystgpowanie fosforytéow. Poua
‘ym wykre§lono rurociggi gazowe oraz oznaczono schroniska
turystycznc.

Inz. Edmund Chwascinski — ,,KOLEJOWA SLUZBA
DROGOWA* Nakladem Wydawnictw Technicznyeh Mini-
sterstwa Komunikaeji ukazata si¢ dwutomowa praca wybitnego
hudowniczego szeregu linii kolejowych inz. LK. Chwascinskicgo.

— Waurtosé podrgcznika inz. Edmunda Chwascinskiego
jest Dbardzo wysoka. Antor podchodzi w tak prosty i latwy
sposéh do calego szeregn zagadnien techniczuyeh i daje tak
latwe, swoiste rozwigzania, ze &mialo mozna nazwaé inz. Ed-
munda Chwaécinskiego popularyzatorem wiedzy techniczno-
drogowe;j.

W tomie I-szym ,,Kolejowej sluzby drogowej* mamy omé-
wienie powstania kolei zclaznych 1 ich historig i stan kolei
w Polsce, wiadomoéei ogélne o kosztach budowy i eksploa-
tacji kolei oraz zasadunicze okreélenia. Czgéé pierwsza obej-
muje studia kolejowe, druga — opracowanic projektu kolei,
trzecia — roboty ziemne i budowa podloza lacznie z dzie-
lami sztuki. :

W tomic Il-gim czgéé czwarta traktuje hudowe na-
wierzchni, pigta — rozjazdy, drogi zwrolnicze, obrotnice
i przesuwnice, szésta — stacje, posterunki i przystanki oso-
howe, siédma — szcrokoéé migdzytorza, skrajnie hudowlang

i skrajni¢ ladunkowsq, przyrzydy do zatrzymania luly hamowa-
nia toczacego sig taboru, znaki i wskazniki drogowe, treéé pro-
jektu i kosztorys budowy.

Oba tomy sg zaopatrzone obficie w mapy, wykresy, szkice
itd. Uklad graficzny ksigzki projcktowal mgr. Tadeusz Flach.

WODOCIAGI I KANALIZACJA M. STOL. WARSZAWY
1886—1936, pod redakejg inz. Wi Rabezewskiego, dyrckiora
Wodociggéw i Kanalizacji m. stol. Warszawy, oraz inz. St.
Rutkowskiego, b. wicedyr. Wodociggéw i Kanalizacji m stol.
Warszawy.

Warszawa, Wydawnictwo Wodociggéw i XKanalizacji m.
stol. Warszawy. Str. 700 (175X250 inm), 26 zalgcznikéw (map
1 planéw).

Dr Felils Burdecki — OPANQWANIE MATERIL czyli
ksigzka o zdobyczach polskiej nauki w dziedzinie chewii i fi-
#yki, astronomii 1 geofizyki, o polskich pionierach lotnictwa.

Wydaw. M. Arcta w Warszawie. Str. 188 (160210 mmj.

Dr ini. Korewa-Borowicz — TEORIA DRGAN GIETNYCH
WALOW WIRUJACYCH. Nakladem Komisji Wyd. Podr. Akail.,
Warszawa 1938. Cena 8 zl.
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KOMUNIKATY ciag dalszy ze str. 169

w Panstwie Polskim, przy wspéludziale Polskiego Komitetu
Techniki Sanitarnej i Higieny Miast,

Po otwarciu Zjazdn w obhecnoici wladw, zaproszonych
goéei zagranicznych i krajowych oraz zrzeszonych fachowcdw
z dziedziny gazownictwa, wodociygurstwa i techniki sanitar-
nej, nastapig obrady w Sekcjach oraz na plenum Zjazdu.

Poza ohradami przewidziane sy wycieczki dla zwiedzenia
Wodociggdéw i Kanalizacji m. Czgstochowy, Huty ,,Czestochowa®
kopalni rudy pod Czg¢stochowa. :

W tymie duin nastapi otwarcie wystawy ,,Gaz, Woda
i Teclinika® ktéra zgromadzi caly szereg [irm faclhiowych z ca-
lej Poski.

XIX KONCRES CHEMII PRZEMYSLOWLE]
W WARSZAWIEL.

Jesienig rokn hiczacego odbedzie si¢ w Warszawie XIX
Koungres Chemii Przemyslowej. Xongres obradowné bedzie
w okresie od dnia 24 wrzeénia do dnia 1 pazdziernika 1939 r.
Kongresy Chemii Przemyslowe] zwolywane sa co rocznic przez
Towarzystwo Chemii Przemyslowej i odbywajg sig w réinych
krajach Europy Zachodniej, z wyjatkicm kongresn w roku 1931,
ktéry odbyl si¢ w Pradze. Kongresy tc majg charakter mig-
dzynarodowy i zbicrajg clit¢ wybitnych uczonych i przemy-
slowedw, poza tym majy za soby doskonaly tradycje przemy-
slowg i naukows.

Celem Kongreséw Chemii Przemyslowej jest wymiana mysli
oraz wspdlne badanie wszelkich zagadniei nankowych, tech-
nicznych i ekonomicznych dotyczgeych chemii stosowanej.
XIX Kongres Chemii Przemyslowej urzadzony w 1939 r. w Pol-
sce przez Polakéw musi byé dowodem, ze nanka i przemysl
polski coraz sprawniej i intensywniej kroczg naprzéd.

OGLOSZENIE KONKURSU STYPENDIALNEGO
im. §p. Jana Zaglenicznego

Rok 1939/40.
Zarzgd TFundacji Stypendialnej im. $p. Jana Zaglenicz-
nego ogzlasza ninicjszym konkurs na 1 stypendinm po zl 400.—
miesigeznie, na przecigg 10-ciu micsigcy w czasie od 1 paz-
dziernika 1939 r. do 31 lipca 1940 r., na nactgpujgcych wa-
runkach:

1. O stypendium — poza czlonkami rodziny $p. Jana
Zaglenicznego oraz czlonkami rodzin pracownikéw przemysiu
cukrowniczego — ubiegaé si¢ mogg wszysey inni obywatele
Rzeczypospolitej Polskiej, dyplomowani inzynicrowie mecha-
nicy wyzszyeh uczelni w kraju lub na terenie W. M. Gdanska,

pragugey podwiecié si¢ pracy w przemyile cukrowniczym
w zakresie gospodarki cieplnej.

2. Podanic na pifmie winno zawierac:

a) szczegblowy Zyciorys,

b) oéwiadczenie kandydata, Ze nie korzysta =z innego

stypendium oraz Ze nie pracuje zarobkowo. Praca zarobkowa
w przemysle cukrowniczym nie bedzic stanowié przeszkody
do ubicgania sig o stypendium.
Podanie nalczy nadeslaé do binra Zarzadu Fundacji
w Warszawie przy ul. Moniuezki Nr 10, najdalej do
25 wrze§nia 1939 r.
Do podania winien byé dolaczony

Wladze

tymczasowe o przyzuaniu dyplomn.

dnia
odpis dyplomu po-

§wiadczony przez uczelni, wzglednie Swiadectwo

3. O dokonanym wyhorze kandydat zawiadomiony hedzie
przez Zarzad Fundacji listownie.



STACJA DLA BADANIA UZYTECZNOSCI DREWNA
POLITECHNIKI LWOWSKIE]S

Wyniki badan i prac ostainich lat nad drewnem wykazaly,
Z¢ dotychezasowa zuajomosé tego surowea byla miezmiernie
mala.

Niedawno temu, jesli pominiemy uzywanie drewna jako
opaln, uzytecznodé jego polegaln w gléwnej wmierze na prze
rébee mechanicznej do celéw warsztatowych i hudownictwa.

Dzisiaj na wskntek ogromnego rozwoju hndownictwa ze-

Lazo-betonowego, drewno stalo si¢ nie tylko podstawowym
materialem tego budownictwu bez ktérego ono istnieé mic
moze. ale dzigki szybkiecmu postgpowi wiedzy i umiejgtnosci
technieznych, nowoodkryte wlasnoéci substancji drzewnej daly
podstawe do dalszej rozbndowy echanicznego i clhiemicsnego

przemyslu przetwérczego, konsumn-

a szczegdlnie przemyslu
cyjnego, tekstylnego i wojennego. Rownocsesnie okazalo sig, ze
drewno jest niezasltapionyin materialem koustrnkeyjnym. Jezeli
ponadto dodamy, Ze drewno sluzy jako érodek napedowy dla
maszyn, & przy pomocy gazu drzewnego poruszammy molory ant
i lodzi w zastepstwic henzyny to uznamy, Zc drewno jest su-

rowcem niewgtpliwie wuniwersalnym.

Fakt ten stawia Swiatowy gospodarke drzewng 1 ledng
w obliczu nowej rzeezywisto§ei. Bowiem wskutek wszechstron-
nego zastosowania a stad i wzrestu popytn na drewno, stoimy
przed wzmagajgcym sig¢ nichezpieczenstwem wyczerpania tego
cenuego surowca.

W naprowadzanych warunkach, przy niedostatecznej ilosei
naszych lasdw, oszezednodé, celowe zastosowanie i1 umiejetne
zuzylkowanie drewna jest dla nas sprawg o zasadniczym zna-
czenim

Majgc na uwadze, e kounieczne przeprowadzenic badad nad
drewuem w zainteresowanych zskladach przemyslowyeh nie
zawsze moze byé wykonane =z powodn braku odpowiednich
urzadzen i aparatury, powstala z duiem 1 lutego 1939 r. Stacja
dla Badania UZyteczno$ei Drewna.

Nowokreowana Stacja, précz celéw dydaktycznych, powo-
lana jest do ndzielenin instytucjom, zakladom przemysln
drzewnego i pokrewnym oraz osobom zaintercsowanym ma-

terialem lub wyrobami drzewnymi wskazéwek w tej dziedzinie.

W szezegdlnodei przedmiotem badaf Stacji jest surowiee
drzewny i wyroby z drewna jak: plyty klejone, proste giete
i prasowane (,,Lignofol*), na klejach sztywnych, elastyczny:h
i wodoodpornych, drewno gigte, drewno impregnowsne wodo-
odpornie, przeciwgnilnie i ognioodpornie, drewno metalizowane,
drewno wzmacniane (bakelizowane), drewno zwykle i warstwo-
we acrotechuiczne, drewno izolacyjue (elekirotechniczne i hu-
dowlane), drewno prasowane (,Lignostone®), drewno sztuezne
skamicniale, drewno plastyezme  (,,Lignoform®, ,Lignoce-
ment®) itp.

Badania obejmnjg zaréwno dziedzing wytrzymalodci me-
chanicznej, jako tez badania fizykalne i chemiczne.

Na podstawie wynikéw baduft Stacja wydaje Swiadectwa
hadai i atesty.

Podajae powyzsze do wiadomodci, prosimy o nadsylanie
korespondencji oraz materialéw do badaii hezpoérednio pod
adresem Stacji.

0D WYDAWNICTWA:

Do uiniejszego zeszylu naszego czasopisma dolyezamy: Spis
rzeczy 2 lat 1936, 1937 i 1938, rocznikéw XIT, XTI i XIV
wZycia 'l'eclmiczncgo“.

Czlonkowie  Stowarzyszenia

Asyslenlow  we  Lwowie

otrzymujy ponadio ,Biuletyn Zwigzkun Stowarzyszen Asysten-

16w Paastwowych Szkol Akademickich Rzplitej Polskiej®

nu-
mer 2 z maja 1939.
TRESC ZESZYTU -
Komunikaty . . . . . . . 169
Leon Jankowski — Znaczenic (ydumkn dla Polski jako
portu i wezla komunikacyjnego . . 170
Ing. Bohdan Nugorski —- Urzgdzenia portu gdﬂnaklcp;o 178
Ini. Marian Rakowski — Stan bndownictwa okretowepo
w Polsec . . . 189
Andrzej Majewshi — Ponly ]u(‘htowc . . . 200
InZ. Lech Boguslawski -~ Clarakterystyka motorowych
lodzi torpedowych . 205
Franciszel Déring i Waclaw .Su:oIeLIrL — U]-.( ie \Vlsly 208
Inz. Aleksander Patel -~ Zarzuty stawiane racjonalizacji 212
Int. Tadeusz Baniewicz — Znaczenie komunikacji pod-
miejskiej dla rozwojun wielkich miast, warnnki jej
pracy i sytuneja w Polsce . . . . .217
Antont Znziak —- Zloza i kopalnie zlota w Rumunii . 226
Antoni Jesierski — Zastosowanic [al krotkich w leez-
nictwie . . . . . . . . 230

Edward Huntke -—— O tytu]e inzyniera w Niemezech .232

zeslow Bienick — O fotografowaniu przeplywu po-
wierza za pomocy instalacji optyeznej Instytutu Aero-
dynamicznego w Warszawie . . . 234

Mjr. mgr. Z. Pigtkowski — XX-lecie kmnnmkn(']l lotm-

czej w Polsce i X-leeie P.L. L. . LOT* 238
Sprawy Akademickie

Zenon Janicki — Akademicy polsey w Gdaifiskn 240

Miroslaw Garnuszewski — Nasi okrgtowey. . . 241

‘Akademicki Zwiazek Morski, Oddzial Gdanski . . 243
Kronika Techniczna

Poréwnanie drogi samochodowej i zwyklej 214

Port drzewny w Gdyni . . . 247

- Pigédzicsigeiolecie trzech wielkich konstrukeji sta-

: lowych . . . . . . . . . 248

Hlpenmkroskop i jego Z‘lSIOkO\Vﬂlllc . . . .249
Bezpieczenstwo, higiena i kultura pracy . . . . 253
Z nadeslanych wydawnictw i czasopism . . . . 254
Komunikaty, cigg dalszy . . . . . . 255

Warunki przedplaty: rocznie zl 10, pélrocznie zI 6. ® Przedplate naleiy wplacaé na konto PKO 500 755
lub pocztowym1 przekazam1 rozrachunkowymi — Nr rozrachunku 96. Przedplate przyjmuje si¢ na okres
kalendarzowy i wymawia przed jego uplywem, inaczej czasopismo wysylane jest nadal, a prenumerator
zaciaga wobec wydawnictwa dlug. @ Czasopismo wychodzi raz na miesigec z wyjatkiem lipca i sierpnia.

Wszelkie prawa zastrzezone — przedruk dozwolony z podaniem Zrédla.
® Adres Administracji: Lwéw, Ujejskiego 1, godz. urzed. 13.30—15.

wysyla Administracja na zadanie.

® Szczegolowy cennik ogloszen

Tel. 279-57. ® Wydawca: Towarzystwo Bratniej Pomocy Studentéw Politechniki Lwowskiej.

Drukarnia Polska, Lwéw, Sykstuska 19. @ Klisze wyk..Zmch =T B zisi, Lwow, Chorgzezyzny 27.
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SILNIKI DIESLA

AKTIEBOLAGET ATLAS DIESEL — STOCKHOLM

GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKE
TOW. HANDL. .SVEA” — Sp. Akc. ~ WARSZAWA, Al. Jeroxolimskie 20.

POMORSKA ELEKTROWNIA KRAJOWA

GRODEK“ s A

FABRYKA GRZEINIKOW W GRODKU

P. DRZYCIM, POW. SWIECIE N/WISELA
WYKONUIJE

BEZKONKURENCYIJNYM SYSTEMEM BACKERA

GRZEJNIKI ELEKTRYCZNE
DO WSZELKICH CELOW
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NOWOSC! NOWOSC!

Dostosowane do wspétczesnych wymagan
O estetycznym wygladzie
Wyréb pierwszorzednej jakosci

Bardzo wygodne i prakiyczne w noszeniu

iqdaicio réwniez ZAPALKI ,SZTORMO WE" nie gasnqgce na wietrze

ZYRARUD O W

TOWARZYSTWO ZAKEADOW ZYRARDOWSKICH S. A,

WYROBY LNIANE
I BAWELNIANE

ZARZAD W WARSZAWIE, UL. TRAUGUTTA L. 8
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SPRZET

BOSCH

nie zawodzi

BE-TE-HA

WARSZAWA 1

MARSZALKOWSKA 17
TEL. 554-63

POLSKIE TOWARZYSTWO ELEKTRYCZNE

SPOLKA AKCYJNA

Zarzgd: Warszawa, Marszatkowska 137, Tel. Centrala 5-70-40
Fabryka: Warszawa, Terespolska 46/48, Tel. Centrala 10-45-50

TRANSFORMATORY OLEJOWE | PRZETWORNICE
TRANSFORMATORY SUCHE SILNIKI KRANOWE
SILNIKlASYNCHRONICZNE SILNIKI TRAKCYJNE
MASZYNY PRADU STALEGO MASZYNY SPECJALNE
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WE LWOWIE, LEONA SAPIEHY 12 — TELEFON 252-78

Dla P. T. Inzynieréw i Biur Technicznych

P O L E C A: Papiery rysunkowe (Schollers-Hammer, Schéllers-Parole), papiery szkicowe i kalki
matrycowe (woskowane, olejone, pergaminowe i plécienne), papiery milimetrowe,
przybory kreélarskie (iréjkaly, podziatki, przyktadnice, krzywki itp.), suwaki
Nestlera i japonskie, przyborniki marki Gerlach, Richter i Wyk.

Ekspedycja towaru odwrotnq poczxigq.

Na zqdanie cenniki | oferty.

ZRODLA ZAKUPU WE

LWOWIE

Modna - Wytworna i Pobsta Nasza Odzies

POZNANSKI

DOM ODZIEZY - Sp. 1 o. o.

LWOW, SYKSTUSKA 10/12, Telef.: 250-40.

Wytwornia odziezy ochron-

”
,,SpOI'i' nej mundurowej i bielizny

WE LWOWIE, ULICA CHORAZCZYZNY L. 11.
o TELEFON 264-36
SPECJALNOSC: plaszcze laboratoryine, lekarskie,

biurowe, ubrania robocze, kombinezony.

FABRYKA '

KONSERW ZYGMUNT
RUCKERA

WELWOWIE

PRZYBORY wojskowe, policyine, P. W. ilp.
CZ A PKI akademickie, studenckie i szkolne oraz
WYROBY SKORZANE

J.,. MAJOROWA

Lwéw, Sykstuska 10 (Gmach PKO. tel. 112-70)

Ubrania — Plaszcze
gotowe i do miary

LZygmunt Mazurkiewicz

Lwoéw, ul. Hetmanska 12, Telefon 240-02
Dla P. T. Urzednikéw dogodne splaty.

WACLAW CZARNECKI

KRAWATY, BIELIZNA,
KAPELUSZE, REKAWICZKI
“TRYKOTAZE ..

Lwow, ul. Hetmanska 6. Telef. 108-70

SALON WYTWORNE] MODY MESKIE]

MICHAL DWORNIAK
LWOW, UL. BOIMOW 4, I p.

wykonuje systemem zagranicznym wszelkie
zaméwienia wedle najnowszych kreacii
starannie po cenach nader przystepnych.

KATOLICKA WYTWORNIA
STROJOW DAMSKICH

MACKFORD-NOSEK
LWOW, WALOWA 11a. TELEFON 118-62
POLECA: GOTOWE WYROBY | DO MIARY

KOSTIUMY — PLASZCZE — MUNDURKI SZKOLNE
| STROJE NARCIARSKIE

SYPIALNIE poleca Firma
JADALNIE

capinery EDWARDA KLEBANA
SOLIDNE Lwow, Czarneckiego 2 — Telef. 270-45.

Studnie ! reore Dominike fepeee

'WE LWOWIE ul. LISTOPADA 37. Tel. 218-55

w O w

KS1ECATNIA MICHAYT A GOTTA Sorents

N ASTEPCY
Telefon Nr 261-81 — P, K. O. Nr 500.320 (Powszechny Bank Kredytowy) Lwéw

Utrzymuje stale na skiadzie i przyimuje zaméwienia na ksiqizki technlcxzne polskie | zagraniczne.
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MASZYNY

. 4 )
el GASNICE

nowe { viywane

na bordzo dogodne spJ(oTy

poleca firma:

STANISLAW DOBRZANSK]I
Lwéw, Koscivszki 6 — tel. 215-27

POLSKI KNOCK-OUT o100,

WARSZAWA TREBACKA 13

AMPEROMIERZE
WOLTOMIERZE
GALWANOMETRY
INDUKTORY
WATOMIERZE

i wszelkie precyzyjne

przyrzqdy pomiarowe

naprawia | wzorcuje
pod gwarancig WYTWORNIA
elektrycznych aparatéw

I przyrxqdéw pomlarowych
Sp. z agr. odp.
> Warszawa 1, vl. Zyinla 22

felefon 6-14-19.

; CENTRALNE BIURO
+LE LAZOHURT~ SPRZEDAZY PRZEWODOW

ORGANIZACJA SPRZEDAZY WYROBOW

WSPOLNOTY INTERESOW “
GORNICZO-HUTNICZYCH S. A, y
SPOLKA Z OGR. ODP.
—= 0= ' )
y . ”

HURTOWY HANDEL ZELAZA, BLACH i RUR

WYLACZNE ZASTEPSTWO Spétka z ogranicz. odpowiedzialnoiciq

WSPOLNOTY  INTERESOW

na terenie woj. Poznoﬁs‘klegol WCIFSZCIWO, ul. Krélewsku 23

Pomorskiego oraz W. M.Gdonsk? na: TELEFONY: .

gy l:*o : y k; nstrukcyjn E 3.40-31, 3-40-32, 3-40-33, 3-40-34, 3-40-42
akiadéw Przetwoérczye

w Chorzowie i huty Zgoda PRZEWODY |ZOLOWANE

w Swietochlowicach,
stale konstrukcyjne i stopowe
huty Baftory w Chorzowie

w wykonaniu przepisowym oznaczone zdttq
nitkq s. e. p. z nastepujgeych fabryk krajowych:

Fabryka Kabli i Drutu w Bedzinie, Sp. z o. o.

Centrala Kabel Polski S. A. w Bydgoszczy,
Katowice, ul. Zamkowa 20 Fabryka Kabli Clement Zahm w Dziedzicach,
Sp. z 0. o,
O ddz 1 aty: ‘Fabryka Kabli S, A w Krakowie,
Poxnah Bydgoszcxz Polskie Fabryki Kabli i Walcownie Miedzi S.A.
Kantaka 6 Leona Xill, 12 w Ozarowie W,
G‘dynia Brzeéé n/B. Tow. Przem. ,Kabel” S. A. w Warszawie,

$wietojanska 53 Jagiellonska 130 Warszawska Wytwérnia Kabli S.A. w Warszawie.
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PRZETWORNICA DO
ZASILANIA  RADIO-
STACJI OKRETOWE)J
WYSTAWIONA
NA  WYSTAWIE

w NOWYM JORKU

MASZYNY | APARATY ELEKTRYCZNE
DLA STATKOW MORSKICH

Wyitwérnia Aparatéw Elekirycznych

K.i W. PUSTOLA
. SPOLKA  KOMANDYTOWA

Warszawa 4, ul. Jagiellonska 4/6
Tel. 10-33-26 i 10-33-30

POMPY TURBINOWE

TURBINY PAROWE
1908 = XXX =« 1938

ZAKLADY MECHANICZNE

Inz. Stefan Twardowski

WARSZAWA
Grochowska 314 Tel 10.18-86 i 10.54-12

KOPALNIE
.EUGENIUSZ" | .WACLAW"~

KOKSOWNIA
WACLEAW

PIETWALD

(Slqgsk Zachodni)
DOSTARCZAIJA:

wegiel koksujgcy, koks opatowy, benzol moto-

rowy, toluol, ksylol, solvent-nafte, siarczan amonu.

Fabryka Przedzy i Tkanin Sztucznych

LCHODAK éW" SPOLKA AKCYJNA

Adres pocziowy: Sochaczew, skrz. poczt. 39
Adres felegraficzny: Chodakéw —Sochaczew
. PRODUKCJA OBEJMUIJE:
Przedze sziucznego jedwabiu surowq nitkowang, poje-
dynczq i lgczong w pasmach i na szpulach.

Przedze szlichtowang: surowg, barwiong i manipulo-
wang w pasmach i na szpulach.

Przedze matowq cnenkoprzqdnq +Mewa” i ,Mimewa"
do wyrobéw dzianych i ponczoszniczych.
Generalne przedstawicielsiwo
~UNION TEXTILE" S. A. tODZ
ul. Piotrkowska Nr 171/173

MA RM URY KIELECKIE i z)xéumczﬁz

Piaskowce, Granity, Bazalty, Alabastry

INZYNIER JAN WEBER BUDOWL. SP. AKC.

WZOROWNIA | ZARZAD :

Warszawa, $-to Krzyska 20. Tel. 231-58
FABRYKA MARMUROW :

Kielce, ul. Ks, Bisk. Bandurlklcgo l. 25

PAPIERKI LAKMUSOWE

czerwone, niebieskie, dwoiste
Papierki .CONGO” — ,CURCUMA"

azolitminowe bardzo czule, poleca:

‘g o LWOW, SENATORSKA 5 Tel. 201-07
” M

POZNAN, éw. MARCINA 4 Tel. 35-26

Towarzystwo Przemysly Meiulowego
WARSZAWA, vl WIE.ISKA Nr

K. Rudzki i S-ka, Sp. Ake.

BUDOWA ULEPSZONYCH NAWIERZCHNI DROGOWYCH

mosiy — konstrukcje — diwigi — suwnice — rozjazdy —
roboiy inzynieryjno-budowlane. — roboty wodociqgowe

NERWOL

Chemika Dr Frdncosa

Nacieranie stosuje sie przy

REUMATYZMIE

KLUCIU Z POWODU PRZEZIEBIENIA = |

POSTRZALE ISCHIASIE iT. P.

Do nabycia w aptekach -
Wyréb | gtéwna sprzedaz:

APTEKA MIKOLASCHA

Lwéw, Kopernlkq 1.

Poleca Qq

777
baskawe] Wloutel] ) ROMANOWL
Warsatat '

'%M
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WYDAWNICTWO

JAGEADD NARODOWEGD 1N, OSOUIASKICH

we Lwowie, ul. Ossolinskich 11, tel. 238-59

ODDZIALY:
W WARSZAWIE, UL NOWY SWIAT 72, TEL. 598.81
W KRAKOWIE UL PODWALE 5, TEL 135.27

P OL E C A:
DZIELA NAUKOWE | BELETRYSTYCZNE

PODRECZNIKI

DLA SZKOt POWSZECHNYCH, SREDNICH
OGOLNOKSZTALCACYCH | ZAWODOWYCH

dostosowane do najnowszego programu nauczania
W'Y D A J E:
BIBLIOTEKE NARODOWA

w kidrej vkazuig sie w dwu seriach w populdrnej formie
arcydziela i bardziej znamienne ulwory tak polskie
jak i obce.

TEKSTY ZRODLEOWE
DO NAUK| HISTORII W SZKOLE SREDNIEJ
| LICEUM

Ma stale na skfadzie:

D R U K|

dla Wydziatéw Powiatowych, Magistratéw, Gmm
Urzedéw paraf. Notariatéw — dla Lekarzy, oraz

DRUKI GOSPODARCZE | LASOWE

POSIADA:
DWIE WZOROWO URZADZONE
DRUKARNIE | INTROLIGATORNIE,

KTORE WYKONUJA WSZELKIE W ICH ZAKRES
WCHODZACE ROBOTY.

W Y D AW N1T CT W A

Zaktadu Narodowego Im. Ossolinskich

sq do nabycia we wsxzystkich ksiggarniach
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— to skroplony gaz ziemny dostarczany w butlach

stalowych do wszystkich miejscowoéci w Polsce.
Butla wraz z kilkoma przyrzqdami stanowi matq, nie-

e zalezng G A Z O W N | E opalajgeq i oswietlajg-

cq domy, wille, sanatoria, zaktady przemystowe itp.

— to wydajne, tanie i talwe w zastosowaniu paliwo,
oddajgce nieocenione usfugi zwlaszcza na prowingji
— szpitalom, sanatoriom i lekarzom.

Blizszych informaciji vdziela

S. A. GAZOLINA "ot 5on e

PRODUKCJA AKUMULATOROW
WSZELKICH TYPOW,
RODZAJOW | POJEMNOSCI

DO NABYCIA W (CALEJ POLSCE
ADRES CENTRALI

ZAKLADY AKUMULATOROWE

SYST.

WARSZAWA1 UL ZLOTA 35

FABRYKA KABLI

SPOLKA AKCYINA

KRAKOW-PLASZOW

TELEFON NR 152-70 CENTR.




znajdujacych sie w Warszawie, ¥

powstaja znane w calym kraju
ze swej dobroci wyroby Schich-
ta. Teoretycy 1 praktycy, che:
micy i technicy pracujq od dzie-
siqtkow lat nad utrzymaniem
wysokiego gatunku wyrobéw.
Nic' wiec dziwnego, ze nazwa
Schicht jest symbolem towa-

MYDtO JELEN
RADION
LUX
VIM

row pierwszej jokosci. Kio nie

Zna

rozpowszechnionych od
dziesigtkéw lat produktow:

SCHICHT-LEVER S.A. WARSZAWA .

KOMUNIKATY

ILE JEST PISM W POLSCE?

Obecnie ukazuje si¢ w Dolsce okolo 2500 wszelkiego ro-
dzaju pism codziennych i czasopism w tej liczhie znajdnjg sie
i wydawnictwa obcojezyczne, ktire wychodzq w ogélnej licz-
bie okole 300. ] ‘

Poza granicami kraju wychodzi ogélem 198 pism w je-
zyku polskim. z czego m. in. 147 w Ameryce, 17 w Niemczech,
24 we Francji itd. '

Powyisze ciekawe dane zaczerpnelismy z nadeslanego nam
ostatniego wydania ,,Spisu "Gazet i Czasopism R. P.%, wydawa-
nego przez znane Biuro Ogloszen Teofila Pietraszaka w War-
szawie.

Pierwsze wydanic tego ,Spisu® ukazalo si¢ w r. 1921
i hbylo pierwszym tero rodzaju wydawnictwem w Polsce.

Spis podziclony jesl na szesé czefici, a mianowicie: 1) wy-
kaz gazet i czasopism w alfabetycznym porzadku miast,
2)wykaz w alfabetycznym porzqdku nazw wraz z adresami
wszystkich wydawnictw oraz nazwiska redaktoréw i wydaw-
nictw, 3) wykaz prasy codziennej i pism urzedowych w alfahe-
tyeznym porzadku miast, 4) wykaz pism fachowych i spe-
cjalnych, 5) wykaz prasy obcojezycznej w Polsce, 6) wykaz

prasy polskiej za granica. Podzial ten czyni przeglad prasy

szczegblowym i przejrzystym. Spis uzupelniony jest zwiezlym -

Poradnikiem Reklamowym,
mosci dla celowej reklamy.

Niestrudzonemu wydawey Teofilowi Pietraszkowi naleig
si¢ slowa uznania, Ze mimo trudnej sytuacji gospodarczej nie
zaniechal wydawania bezwzglednie
dawnictwa.

ktéry zawiera niezbedne wiado-

tak pozytecznego wy-

SPIS GAZET 1 CZASOPISM RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

»opis Gazet i Czasopism R. P.*“, ktérego pierwsze wy-

~danie w r. 1921 bylo pierwszq proba ujecia w zwigzla formg

katalogu prasy polskiej, -co nalezy zapisaé jako . prawdziwg
zastuge Biura Ogloszen Teofila Pietraszka w Warszawie, do-
czekal si¢ nowego wydania, ktére w tych dniach ukazalo sig
£ druku. '
Nadzwyczajna zwiezloéé informacyj obok posunigtego do
granic mozliwoici uwzglednienia wszystkich najbardziej cha-
rakterystycznych dla kazdego pisma szczegdléw, eczy to pa-
trzgc na nie jako na organ reklamowy, czy tez interesujac sig
nim jako dziennikarz. A wige: dokladne adresy, kierunek,
ceny prenumeraty i ogloszen, charakter pisma, naklad, na-
zwisko redaktora, wydawcy itd. Jeili sie zwazy, ze ,Spis®
obejmuje okolo 2500 pism i czasopism, wychodzacych w calej
Polsce, zaréwno w jezyku polskim, jak i w jezykach obeych,
a nawet pras¢ polska poza granicamn kraju, nalezy przyznaé,

. ze wydanie. takiego. spisu koszt- wus/ musialo wiele zabiegéw

i energii.
wOpis** uzupelniony jest zwigzlym Poradnikiem Reklamo-
wym, ktéry zawiera niezbedne wiadomosci dla celowej reklamy.
Calo§é robi wrazenie nadzwyczaj dodatnie, a przejrzysty
uklad ,,Spisu®, kiéry podzielony jest na sze$é czedci, wérdd
ktérych znajdujemy oddzielnie

zgrupowane czasopisma fa-

chowe i poéwi.cone poszczegblnuym dziedzinom zycia, oraz
pisma obcojezrizne, czyni ze ,,Spisu® niezhedny i pozyteczny
informator, ktiry z pewnoéeig — jak i poprzednie wydania —

liczyé-moZe na gorace poparcie i powodzenie.
s
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