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Kilkoletniq tradycjq Przeglqdu Technicznego jest
wydawanie dorocznego zeszytu, poswieconego

specjalnie sprawom morskim, a w szczegél-
nosci — Marynarce Wojennej. Swiadczy to o zain-
teresowaniu sie sfer technicznych i przemystowych
zagadnieniami, od celowego rozwiqzania ktérych za-
lezy byt Rzeczypospolitej Polskiej.

W ciqgu tych kilku lat rozbudowalismy naszq
flote wojennq, zwiekszajqc jq o dwa pierwszorzedne
niszczyciele ,,Grom” i ,,Blyskawicd’™*, jeden duzy
stawiacz min ,,Gryf”’; w budowie sq dwa duze okre-
ty podwodne, z kiérych jeden ,,Orzel” wodowal we
Vlissingen dnia 15 sfycznia 1938. Zbudowalismy
réwniez w kraju 4 polawiacze min — pierwsze
okrety wojenne bedqce catkowicie dzielem polskie-
go mézgu i polskich rqk.

Zaawansowali$my budowe sfoczni, ktéra, chociaz
nieukoriczona, jui prdeuje, budujac dok plywajqcy
i mniejsze jednostki dla Mar. Woj. w pézniejszym
zas czasie przystapi do budowy wiekszych okretdw
wojennych,

Musimy sobie powiedzieé, ze zrobilismy i duio
i mafo. Duzo, bo ze skromnego budzetu zdolaliémy
parokrotfnie zwiekszyé ilo$é nowoczesnych okretdw
wojennych oraz zorganizowaé obrone wybrzeza, po-
wiekszajqc zarazem udzial polskiego przemysiu w
ich budowie. Malo, bo nasze interesy na morzu wy-
magajq floty wielokrotnie silniejszej, a my na Bal-
tyku przodujemy nadal jedynie Lotwie i Estonil.
Do tej pory nie mamy ustawy o rozbudowie ma-
rynarki wojennej. Nie mamy wiec programu, gwa-
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rantujgcego ciqglosé pracy w ciqgu lat. Nic wiec
dziwnego, ze przemysl polski nie moze nastawié sie
na prace, wzmacniajqcq podstawe niepodlegioéci
Rzeczypospolitej, bowiem brak programu nakazuje
przemystowi ograniczaé sie do pracy od zaméwienia
do zaméwienia, f. zn, dorywczo. Jest to szkodliwe
z punktu widzenia przede wszystkim infereséw Ma-
rynarki Wojennej, a wiec szhodzi interesom Rze-
czypospolitej oraz podstawie zaopatrzenia — czyli
przemyslowi. Zyjemy w czasach, w kiérych tylko
silni majq glos. Nie mozemy byé stabsi, niz tego wy-
magaja nasze interesy. Zbudowalismy C. O. P.
Musimy jednak pamietaé o tym, ze b. przydetnym
wzmocnieniem C.O.P, bylaby rozbudowa Marynar-
ki Wojennej. Nakazem jest wydanie ustawy o roz-
budowie Marynarki Wojennej. Ta ustawa, poparta
budietem, umozliwi podczas pokoju planowe
wzmocnienie naszej Armafy Wodnej, zapewni roz-
wéj przemyslu. Podczas wojny ta Armata Wodna,
zapewniajqc wolnosé zeglugi, umozliwi przemysto-
wi prace dla potrzeb lqdowych sil zbrojnych,
a wiec przyczyni sie walnie do zwyciestwa — do
utrwalenia bytu Rzeczypospolitej.

Staé nas na $miale decyzje i na ich wykonanie.
Przyktadem Gdynie i C. O. P. Wydajqc ustawe
o rozbudowie marynarki wojennej stwierdzimy, ze
konsekweninie pracujemy nad zapewnieniem bez-
pieczeristwa dzielu naszego pokolenia — niepodle-
glosci Najjasniejszej Rzeczypospolitej.

387,623.8:629.123(438)

Warunki powstania, rozwoju i znaczenie

przemystu okretowego

rzemys! okretowy w Polsce dopiero powstaje.
P Marynarka Wojenna i flota handlowa rozwi-
jaja sie, wykorzystujac przemysl krajowy
przy budowie malych jednostek oraz niektérych
urzadzen, szczegotow wyposazenia i poéifabrykatow,

dostarczanych stoczniom zagranicznym do budowy
polskich okretow i statkow. :

Tempo rozwoju nie odpowiada wymaganiom.
Interesy Polski na morzu s bardzo powazne, skoro
handel nasz idzie przewaznie przez oba nasze por-
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ly. Handlowo biorac, Polska jest krajem bardziej
morskim od Niemiec, ktére przez porty niemieckie
morza Pélnocnego i Battyckiego sprowadzaly tylko
64% swego catkowitego wwozu i wywozily przez
porty tych mérz tylko 59% swego calkowitego wy-
wozu. Tymczasem flota handlowa Niemiec liczyla
w styczniu 1937 — 627 statkéw o pojemnosci po-
nad 3000 ton kazdy (ogétem flota handlowa Nie-
miec liczy ok. 4 milionéw grosston, a flota polska
okolo stu tysiecy grosston). Nie mozna tutaj ope-
rowaé argumentem o dlugotrwatosci dorobku Nie-
miec, bowiem z wojny $wiatowej wyszly one z ilo-
tg handlowa, liczaca tyltko pareset tysiecy ton. Dzi-
siejszy tonaz floty niemieckiej jest wiec tylko wy-
nikiem planowej polityki rzadu i armatoréw oraz
pracy rodzimych stoczni, opartych o nalezycie roz-
budowany przemyst pomocniczy. Tymczasem w Pol-
sce wspdlpraca dotychczasowa miala charakter do-
rywczy, niejako obustronnie doswiadczalny. Praw-
da, ze przemyst polski pracowal w warunkach zna-
cznie trudniejszych, gdyz nie mial moznosci liczyé
na zbyt dilugotrwaly na rynku o stalej okreslonei
pojemnoéci. Tyczy sie to w pierwszym rzedzie Ma-
rynarki Wojennej, ktérej dzialalnosé inwestycyina,
jako nie oparta na ustawie o rozbudowie floty wo-
jennej, nie mogla z koniecznosci mie¢ cechy nie-
zmiennosci. zagwarantowanej ustawowo, W wy-
niku, przemysi polski byl zmuszony ograniczaé swa
wspblprace do zakresu, na jaki pozwalalty jego juz
dokonane inwestycje. Wspolpraca ta wiec polegata
raczej na wykorzystaniu przemyslu ladowego do
zaspokojenia potrzeb morskich, niz na tworzeniu
dzialéw, czy tez samodzielnych warsztatéw, pracu-
jacych wylacznie na rynek morski. Dzieki takiemu
stanowi rzeczy przemyst nie jest przygotowany do
wspbdlpracy z majaca byé niedtugo uruchomiong
stoczniag Marynarki Wojennej, gdyz brak mu urza-
dzeri technicznych, fachowcéw, obeznanych z kon-
strukcja i wyrobem wzglednie budowa przedmiotow,
jakich stocznia bedzie potrzebowaé. Uruchomienie
stoczni pozwoli wprawdzie na szersze wykorzysta-
nie krajowego rynku dostaw, przez mozno$¢ zupel-
nie samodzielnego wyboru dostawcéw, nie rozwiaze
jednak zagadnienia wspétpracy o charakterze bar-
dziej technicznym, t. zn. wspolpracy wymagajace;j
poczynienia przez przemysl inwestycyj, przewaznie
kosztownych, a wiec mozliwych do wykonania jedy-
nie w razie zapewnienia moznosci dlugotrwalego
wykorzystania tych inwestycyj.

Liczenie na licencje, jako na srodek pokonania
trudnosci w rozszerzeniu wspélpracy przemyshu ze
stocznia, jest wiecej niz zawodne. Nabyweca licencji
musi poczyni¢ pewne inwestycje, poniesé koszty
dodatkowe zwigzane z opanowaniem produkcji
przedmiotu licencji. Musi wiec zaangazowaé sie na
okres, normalnie przekraczajgcy jeden rok, a be-
dacy okresem przygotowawczym do rozpoczecia
produkcji na zaméwienie. Dopiero od tej chwili ka-
pital, zaangazowany w produkcji licencyjnej, zacz-
nie procentowaé. Jasne jest, ze dorywczosé musi
by¢ catkowicie usunigta z ram podstaw kalkulaciji
produkeji. Da sig to osiggna¢ tylko wtedy gdy roz-
wazajac nabycie licencji przemyst bedzie wiedzial
na jaki zbyt moze liczyé. Z czysto technicznego
punktu widzenia produkcja przedmiotéw dotych-
czas w Polsce niewytwarzanych, spotka sie z wiel-
kimi trudnosciami, wywolanymi znaczng rozpie-

toscia w technicznej jakosci wytworni. Dzisiaj spra-
wa stoi tak, e poza doslownie paroma prywatnymi
wytwérniami tylko wytwornie panstwowe sa nale-
zycie wdrozone do produkcji, wymagajacej duzej
dokladnosci. Z tej przyczyny zakres poddostawcow
jest i bedzie bardzo ograniczany, a wigc koszty
produkcji przedmiotéw dokladnych beda przynaj-
mniej w pierwszym okresie znacznie wyZsze od
kosztéw, ponoszonych ptrzez wytwérnie zagranicz-
ne, Jest to tylko marginesowa uwaga, nie sposob
jednak pomingé jej w niniejszych rozwazaniach,
Widzimy, Ze polozenie przemystu polskiego jest
i bedzie bardzo trudne. Trudnosci natury technicz-
nej dadza sie pokonaé o ile, poza nalezytym przy-
gotowaniem produkcji, strona finansowa zostanie
dobrze ujegta. :

Strona finansowa — to rynek zbytu o pe-
wnej znanej dlugotrwalej pojemnosci. Majac
na widoku rynek zbytu, ograniczony np. do dwéch
jednostek plywajacych, ogélnej wartosci 20 milio-
néw zlotych, zaden przemyst nie odwazy sie na in-
westycje, przekraczajace w tym przypadku kilka-
krotnie wartosé ewentualnie uzyskanych zamowien,
Kapital nie boi si¢ ryzyka. To prawda. Ryzyko musi
by¢ jednak odpowiednio zaplacone przez mozinosé
osiagniecia wielkiego zysku, Zasada: matly
obréot—duzy zysk jest mozliwa do zreali-
zowania tylko w przemys$le luksusowym. Okrety
wojenne sa w istniejgcym ukladzie stosunkéow arty-
kulem pierwszej potrzeby. Potrzeby te sa normal-
nie objete ustawa o rozbudowie Marynarki Wojen-
nej, zawierajaca program prac na dluzszy okres
czasu. Taki ustawowo ujety program prac daje
przemystowi gwarancje ciaglosci zbytu. Umozliwia
mu w ten sposéb staranng i sumienng kalkulacje .
oraz nalezyte inwestowanie pod wzgledem techni-
cznym. Marynarce Wojennej ulatwia prowadzenie
racjonalnej polityki zaméwien, wykluczajac momen-
ty koniunkturalno-polityczne, grajace niekiedy wiel-
ka role przy udzielaniu zaméwienn zagranicy.

Zrealizowanie programu, zawartego w wymienio-
nej ustawie, usunie straty oraz niebezpieczenstwo.
W dotychczasowym stanie rzeczy Polska ponosila
straty, spowodowane koniecznoscia zakupywania
zagranica wielu rzeczy dla budowanych tamze okre-
tow wojennych. W ten sposéb wywozono zagranice
znaczne sumy lub tez kompensowano je w zalez-
nosci od wymagan macierzystego kraju dostawcy.
Niebezpieczeristwo polega na uzaleznieniu Mary-
narki Wojennej (oraz floty handlowej) od dostaw
zagranicznych, bardzo niepewnych w razie wojny.
Wielu dziedzin produkcji nie mozna improwizo-
wag, tyczy sie to przede wszystkim produkeji przed-
miotéw, wymagajacych precyzyjuego wykonania
oraz tych, ktérych wyréb jest praktycznie niemoz-
liwy bez bardzo dlugotrwalych préb i bardzo spe-
cjalnych urzadzer technicznych. Podczas pokoju
jest czas na przygotowanie produkeiji, jest moznosé
opanowania wszelkich trudnosci, wylaniajacych sie
zawsze przy uruchomianiu nowej produkcji. Pod-
czas wojny bedzie to praktycznie niemozliwe, choé-
by z powodu niemoinodci przewidzenia czasu za-
koticzenia prob (pokonania trudnosci) i czasu roz-
poczecia produkcji seryjnej. Pod tym wzgledem
doswiadczenie przemysléw angielskiego i pétnocno-
amerykadskiego z okresu 1914—1918 jest bardzo
przekonywujace. Obowiazuje wiec zasada: prze-



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1938

633

myst moze podczas wojny wytwarzaé tylko to, co
nauczyl sie robi¢ podczas pokoju. W czasie wojny
bedzie on mogt wytwarzaé jedynie pod warun-
kiem otrzymania na czas potrzebnych surowcéw,
pétfabrykatow, narzedzi, przyrzadéw i t. d. W wa-
runkach dotychczasowej pracy polskiego przemystuy,
dostawy zagraniczne odgrywaja wielka role z po-
wodu ilosciowedo i jakosciowego braku surowcéw,
a przede wszystkim rudy zelaznej, tworzyw nie-
zbednych do wyrobu stali wysokowartosciowych
it. p. Nawet bardzo dodatnie wyniki badar nad
tworzywami zastepczymi, pochodzenia catkowicie
krajowego, nie uniezaleznia Polski od dostaw za-
granicznych w stopniu, umozliwiajacym prowadze-
nie wojny w warunkach catkowitej izolacji. Wy-
magania nowoczesnej wojny napewno nie beda
mniejsze od wymagan wojny 1914—1918, a przeciez
w tej ostatniej wojnie zuzywano przecietnie w cia-
gu roku 1000 kg stali na 1 zolnierza.

Wystarczy zaznaczyé, ze urobek rudy zelaznej
w Polsce wynosit przecigtnie rocznie okoto 600 ty-
siecy ton, a produkcja stali okolo 1 200 000 ton, aby
zdaé sobie sprawe z nastepstw przerwania dowozu
potrzebnych tworzyw., Wojna wzmaga zuzycie ze-
laza. Rynek cywilny staje sie tak samo wazny jak
sily zbrojne. Nie mozna wiec ograniczaé spozycia
rynku cywilnego ponizej pewnego minimum. lezgce-
go bardzo blisko pokojowego zapotrzebowania tego
rynku, Dwie te wielkosci leza tym blizej siebie, im
kraj normalnie zuzywa mniej zelaza. Minimum,
o ktérym mowa, to ilo§¢ zelaza warunkujaca spra-
wne dzialanie Zycia przemyslowego i gospodarcze-
go kraju — tylow, z ktérych sity zbrojne czerpia
wszystko to, co jest do wojny potrzebne. Wsp6ol-
zaleznos¢ tych dwoch rynkow jest tak scista, ze nosi
charakter funkcjonalny. Zaniedbywanie rynku cy-
wilnedo prowadzi do katastrofy militarnej — przy-
ktadem Niemcy z 1918 r, ‘

Whniosek z tych rozwazan dla naszych stosunkéw
jest oczywisty i jednoznaczny. Polska musi mieé
zapewniong laczno§é z zagranica wlasnie w czasie
wojny. W ukladzie geograficzno-gospodarczo-po-

Inz. J. KUNSTETTER

Okretowe silniki Diesela i

astosowanie wysokopreznego silnika ropowe-
2 go, t. zw. silnika Diesela, do napedu okretow

daje wielorakie i wybitne korzysci zaréwno
pod wzgledem ekonomicznym jak i nawigacyjnym.
Zajmujac znacznie mniej miejsca i posiadajac
mniejszy cieZar niz instalacja parowa tej samej
mocy, silnik spalinowy pozwala badz zwigkszy¢ ta-
dunek nzyteczny (uzbrojenie), badZ zmniejszyé wy-
pornosé okretu przy tym samym ladunky, t. j.
zwiekszy¢ jego szybkosé.

Poza tym znacznie mniejsze zuzycie paliwa na
jednostke pracy przez silnik wysokoprezny pozwa-
la na zmniejszenie zapasu paliwa, t. j. dalsze
zmniejszenie wypornosci, lub tez na zwigkszenie za-
siegu bez uzupeinienia zapaséw. Ta okolicznosé, ze
paliwo jest w stanie ptynnym daje réwniez duze
korzysci: wygodne i szybkie zaladowanie za pomo-
ca pomp oraz mozno§é wykorzystania dla pomiesz-
czenia paliwa takich miejsc w kadlubie, ktére ze

litycznym, istniejacym zreszta nie od dzisiaj, jedy-
na droga dowozu, jaka Polska mogtaby nieskrepo-
wanie rozporzadzaé w razie wojny, prowadzi przez
morze. Powiadam mogla by, gdyz obecny uklad sil
na Battyku nie zapewni tego ,mieskrepowanego
rozporzgdzania”. Niedawno wysunieto liczbe
150 000 ton okretéw wojennych jako te, kidra po-
zwolitaby nam zajaé na Baltyku nalezne miejsce.
Liczba ta okolo 10-krotnie przewyzsza obecny nasz
tonaz wojenny, a zarazem stanowi okolo 36% to-
nazu, objetego programem rozbudowy floty wojen-
nej Niemiec. Poréwnywajac stan obecny z potrze-
bami, raczej minimalnymi, widzimy, ze trzeba by
wydaé okolo 1 miliarda ztotych na rozbudowe Ma-
rynarki Wojennej w ciagu kilku (3—5) lat. Nie
iest mozliwe wydawaé rocznie na zagraniczne do-
stawy 200—300 milionéw ztotych. Trzeba wiec te
sumy ulokowaé na rynku krajowym. Przy budowie
okretéw wojennych w kraju okoto 80% wymienio-
nej kwoty pozostatoby na rynku wewnetrznym.
Przemyst ozywitby sie. Bezrobocie zmalaloby. Zy-
cie gospodarcze poprawiloby sie.

Z poprzednich rozwazai wynika. ze musza byé
spetnione dwa warunki:

1) uchwalenie ustawy o rozbudowie Marynarki
Wojennej;

2) wstawienie do budzetu padstwa sum na re-
alizacje programu, zawartego w ustawie,

Bez spelnienia tych dwéch warunkéw nie mozna
moéwié o ciaglosci pracy nad zabezpieczeniem inte-
reséw Polski na morzuy, nie mozna méwié o nalezy-
tej wspolpracy przemystu z nowopowstajaca stocz-
nig. - Polityka przemyslowa musi byé konsekwent-
na. Konsekwencja stosunkéw panujacych jest jak
to wykazalem wyzej, rozbudowa Marynarki Wojen-
nej, bez ktorej Baltyk stanie si¢ morzem zamknie-
tym dla... Polski. Scisty jest zwiazek polityki
i handlu z przemyslem; bodaj nigdzie nie wyste-
puje on tak jaskrawo jak w przypadku naszych
intereséw na Baltyku.

621,436:623. 85 (438)

ich budowa w Polsce

wzgledu na trudny dostep i niedogodny ksztalt nie
nadawalyby sie do innego celu.

Wobec tego, ze 1 m*® paliwa plynnego zawiera co
najmniej potrdjng ilosé kalory] w poréwnaniu z m’
wegla, objetos¢ sktadu paliwa ulega dalszemu
zmniejszeniu. Zrozumienie zalet paliwa plynnego
znalazlo wyraz w zastosowaniu go réwniez do opa-
lania kotlow parowych, jednak ten typ instalacji
nie jest do§é ekonomiczny' ze wzgledu na stosun-
kowo wigksze zuzycie drozszego paliwa.

Dalsze korzysci silnika: zmniejszenie personelu
obstugi (odpada ciezka i wyczerpujaca praca pala-
czy), brak dymu (nie tak latwe wykrycie okretu
przez nieprzyjaciela), wigksze bezpieczeristwo
wskutek usuniecia mozliwosci eksplozji kotléw (np.
w razie trafienia okretu przez pocisk) i t. d.

Korzysci ptynace z zastosowania silnika Diesela
zrozumiano oddawna: juz w kilka lat po rozpow-
szechnieniu sie silnika przemyslowego (w pierw-
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szych latach tego stulecia), zjawiaja sig instalacje
silnikowe. zaréwno na okretach wojennych jak
i statkach handlowych.

Podobnie jak rozwéj samochodéw i lotnictwa byl
wynikiem rozwoju silnika benzynowego, tak pewne
typy okretéw wojennych zwiazane sa §cile z roz-
wojem silnika wysokopreznego; mamy tu na mysli
przede wszystkim okrety podwodne oraz ciekawy
z technicznego punktu widzenia eksperyment nie-
miecki: t. zw. pancerniki ,/kieszonkowe' serii
, Deutschland", ktére, przy ograniczonej przez trak-
tat wersalski wypornosci 10000 t, maja posiadaé
warto$é bojowa nie ustepujacqg normalnemu okre-
towi liniowemu,

W rozwijajacym sie — niestety w zbyt powol-
nym tempie — budownictwie okretowym w Polsce
silnik Diesela odgrywa réwnie wazng role jak wsze-
dzie; zapewnienie krajowi samowystarczalnosci
w tej dziedzinie jest zagadnieniem wielkiej wagi,
choéby tylko ze wzgledu na szybka i niezawodna
dostawe czesci zamiennych i wykonywanie powaz-
niejszych napraw.

Okolicznoscia korzystng jest istnienie w Polsce
paru wytwérni posiadajacych dlugoletnia tradycje
w budowie silnikéw spalinowych ladowych, jednak
dla braku zapotrzebowania wytwérnie te nie mogly
w dawniejszych latach podjaé budowy silnikéw
okretowych i tym samym nie wyrobily odpowied-
nich konstrukcyj wlasnych i nie zdobyly potrzeb-
nego doswiadczenia specjalnego. Pierwsze motoro-

Rys. 2.

we jednostki floty polskiej musiano zatem z ko-
nieczno$ci zaopatrzyé w silniki obcego pochodze-
nia; silniki te starano sie dobieraé w ten sposéb, aby
mogly one sta¢ sie prototypami przysziej produkeii
krajowej. Zapoczatkowanie budowy silnikéw — jak
w ogole wszelkich maszyn okretowych — utrudnio-
ne jest wybitnie przez indywidualny nieseryjny
charakter zapotrzebowania: koszty modeli i przygo-
towywania produkcji stanowia tak duzy odsetek
wlasciwych kosztéw budowy silnika, Ze cena jego
staje sie nadmiernie wysoka.

Jako minimalng ilo$¢, umozliwiajaca jako tako
racjonalna produkcje, mozna przyjaé 4—6 sztuk dla
wiekszych maszyn, a 8—10 dla mniejszych; na-
stepne zamoéwienia — po zamortyzowaniu kosztow
modeli i urzadzern — kalkuluja sie taniej nawet
przy nieco mniejszej liczbie sztuk.

Okolicznosci powyisze sprawily, ze dotychczas
udalo si¢ zorganizowaé w Polsce budowe jednego
tylko typu okretowego silnika Diesela w jednostkach
o roznej liczbie cylindréw,

Jest to silnik dwusuwowy bezsprezarkowy na-
wrotny mocy 65 KM w 1 cylindrze przy 350 obr./
min, oparty na licencji szwedzkiej; przekréj silnika
przedstawia rys. 1, pompg przedmuchowa — rys. 2;
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widok ogélny silnika w wykonaniu polskim, usta-
wionego na stacji prob, przedstawiaja rys. 3 i 4.

jest za pomoca suwaka obrotowego, co daje duza
sprawnos¢ objetosciowa pompy; do kanaléow wloto-

Wybor dwusuwu podyktowany zostal
dazeniem do zmniejszenia ciezaru silni-
ka przy zachowaniu niewysokiej liczby
obrotow; poza tym budowa dwusuwu jest
znacznie prostsza, co szczegblnie ko-
rzystnie ujawnia si¢ w mechanizmie roz-
rzadczym i rewersyjnym. Budowa tego
silnika przedstawia si¢ w ogélnych zary-
sach jak nastepuje: cylindry odlewa sie
pojedyiiczo i za pomoca $rub laczy w je-
den sztywny blok. Tuleje cylindrowe ze
specjalnego zeliwa wstawiane sa do cy-
lindréw w sposéb zapewniajacy tatwosé
wymiany. Blok cylindrowy spoczywa na
oddzielnych stojakach, te zas na podsta-
wie zZeliwnej; dla zmniejszenia ciezaru
podstawy dno jej zastapione jest przez
koryto blaszane. Do zmocowania cylin-
drow z podstawq stuzg $ruby ankrowe,
siggajace prawie do géry cylindra, w ten
sposob stojaki, a czesciowo i plaszcze
‘cylindréw, sa calkowicie odcigzone od
sit rozciagajacych. Wal korbowy (o éred-
nicy wiekszej niz wymagana przez prze-
pisy Lloydu Bryt., spoczywa na (n-1)
toiyskach (n — ilo§é wykorbien) wyla-
nych metalem lozyskowym. Dolny teb
korbowodu sklada sie z 2 jednakowych
potow: w razie uszkodzenia goérnej —
pracujacej polowy — mozna ja zastapié¢
przez dolna, nieobciazona w dwusuwie
zadnymi sitami. W gérnym tbie korbo-
wodu zastosowano lozysko t. zw. iglowe
(cienkie rolki), ,

Przediuzenie bloku cylindrowego sta-
nowi pompa powietrzna przedmuchowa
o dzialaniu obustronnym i wydajnosci
zapewniajacej nalezyte przeplukanie
i napetnienie cylindréw roboczych; wlot
i wylot powietrza z pompy. sterowany
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wych w cylindrze powietrze doptywa przez samo-
czynne klapy zwrotne, otwierajace sie dopiero po
nalezytym rozprezeniu wydeszyn. Glowica cylin-

Rys. 5.

dva roboczego zawiera wtryskiwacz samoczynny
iglicowy, pneumatycznie otwierany zawoér rozru-
chowy oraz zawér bezpieczenstwa; plaszcz wrdny

glowicy odlany jest osobno dla unikniecia naprezen
cieplnych 1 odlewniczych.

Regulacja obrotéw odreczna, poza tym regulator
odsérodkowy zapobiega rozbieganiu sie silnika.
Pompki wtryskowe systemu Bosch osobne
dla kazdego cylindra i tatwo wymienne,

Smarowanie obiegowe pod cisnieniem,
olej jest filtrowany i chtodzony. Dodatko-
wymi elementami silnika s3: sprezarka
dwustopniowa do tadowania butli rozru-
chowych oraz pompy wodne: chlodzaca
i zezowa.

Cigzar silnika z normalnym wyposa-
zeniem jest nieco mniejszy od 30 kg na
1 KM,

Budowa tych silnikéw zainicjowana byla
przez Fabryke Silnikéw 1 Armatur Panstw,
Zakl. Inzynierii w r. 1933, a w drugiej po-
lowie 1934 r. pierwsza seria skladajaca
sie z 6 o$miocylindrowych silnikéw mocy
po 520 KM kazdy, po nader skrupulatnych
probach odbiorczych, zostala przekazana
stoczniom budujacym okrety, dla ktérych
silniki te byly przeznaczone.

Préby, a nastepnie kilkuletnia praca silnikéw na
okretach wykazatly, ze wykonanie krajowe w ni-
czym nie ustepuje prototypom zagranicznym, a na-
wet pod pewnymi wzgledami przewyzsza je.

Zuzyme oleju gazowego przy obciazeniach od
75% do 100% normalnego nie przekracza naogé!
180 g na 1 KM uzytecz. i godzine. przy 50% obcia-
zenia — 190 g.

Biorac pod uwage, ze jest to silnik dwusuwowy
i jednostka stosunkowo mata — wynik ten nalezy
uzna¢ za zupelnie zadowalajacy. Oszczedna praca
silnika jest wynikiem nalezylego uksztaltowania
ttoka i glowicy oraz kanaléw przedmuchowych, co
wymagalo dtuzszych studiéw i eksperymentow.

Na szczegolne podkreslenie zastuguje poza tym
szybkosé¢ dokonywania manewréow: uruchomienie
zimnego silnika z doprowadzeniem do 360 obr./min
trwalo przecietinie 4 sek, a przejscie od 360 obr.
naprzéd do 360 obr. w tyl (lub odwrotnie) — prze-
cietnie 6—7 sek. Czynnosci przy manewrowaniu
ograniczaja sie do przestawienia 2 raczek widocz-
nych na rys, 3 i 4; raczki sg wzajemnie zabloko-
wane w sposéb umemozhw1a1qcy bledne nastawie-
nie.

Niektore wazniejsze czeséci skladowe silnikow
w trakcie obrébki i montazu przedstawione sa na
fotografiach: rys. 5 — cylindry ze wstawionymi tu-
lejami, widoczne sg nadlewy dla poziomych s$rub
taczacych cylindry oraz dla $rub ankrowych;
rys. 6 — tuleja cylindrowa ma wytaczarce, widocz-
ne sa okna wydechowe i kanaly dla wody chtodza-
cej zebra miedzy oknami; rys. 7 — podstawy i wa-
ly korbowe; rys. 8 — szkielet 8-cylindrowego «il-
nika: podstawa, stojaki, cylindry, ostony okien ka-
dtuba; rys. 9 — 2 silniki 8-cylindrowe w trakcie
préb na hamowni, dwa dalsze w montazu; rys. 10 —
zesp6t pomocniczy okretowy sktadajacy si¢ z 3-cyl.
silnika, pradnicy i sprezarki zmontowanych na
wspblnej podstawie,

Budowa omawianych silnikéw nie nastreczyta wy-
tworni krajowej naogol zaduych powazniejszych
trudnosci 1 nie wymagala instalowania nowych obra-
biarek.

Pewne trudnosci powstaly w zakresie odlewni-
czym: opanowanie odlewu tulei cylindrowych (do-
ktadne rozstawienie okien i kanatéw wodnych) oraz
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‘stowek tlokéw (specjalna stal o duzej zawartosci
Cr) — wymagato dtuzszego czasu

Rys. 9.

Przy budowie dalszych seryj tych silnikéw (ogé-
fem wykonano dotychczas ok, 90 cylindréw) ogra-

niczano stopniowo ilo§é czesci sprowa-
dzanych z zagranicy; obecnie pozostaja
jeszcze nastepujace czesci, ktérych prze-
myst krajowy nie moze dostarczyé: fo-
zyska rolkowe i kulkowe, pompki wtry-
skowe, tachometry, pewne typy manome-
trow (proby z krajowymi sa w toku),
smarownice ttoczkowe do cylindrow.,

Wobec tego. ze pierwsza préba budo-
wy silnikéw okretowych w kraju wy-
padta pod kazdym wzgledem pomysl-
nie, nalezaloby wzia¢ pod uwage mozli-
wosé rozszerzenia produkcji na wieksze
lypy silnikéw.

Opierajac si¢ na posiadanym przez
wytwornie krajowe doswiadczeniu i urza-
dzenjach, mozemy stwierdzi¢, ze budo-
wa silnikéw o mocy do ok. 400 KM
w 1 cylindrze przy niezbyt niskiej liczbie
obrotéw mnie przedstawi zadnych trud-
nosci poza koniecznosécig pewnych inwe-
stycyj w wyposazeniu hamowni.

Przypuszczalne zapotrzebowanie Marynarki Wo-
jennej mogloby zatem by¢ catkowicie pokryte przez

produkcje krajowa.

Jezeli chodzi o duze silniki wolno-
obrotowe — kilka tysiccy KM przy ok.
100 obr./min — jakie sa stosowane we
flocie handlowej (np. motorowce ,,Pil-
sudski' i ,,Batory”), to istniejace wy-
twornie silnikéw nie bylyby w  stanie
podjaé sie ich budowy ze wzgledu na
brak odpowiedniej wielkosci hal fabrycz-
nych i obrabiarek. Jezeliby zatem po-
wstalo zapotrzebowanie dosé duze, aby
usprawiedliwi¢ budowe takich silnikow
w kraju, nalezatoby sie liczyé z ko-
niecznoscia wiekszych inwestycyj; ewen-
tualnie sprawa ta moglaby sie zaintere-
sowaé jedna z duzych wytwérni mecha-
nicznych, ktéra dotychczas nie zajmowa-
ta sie budowa silnikow; w tym ostatnim
wypadku jednak brak doswiadczonego
personelu technicznego stanowitby pe-
wna trudnosé,

Nawigzujac do wielokrotnie omawia-
nej w prasie i stowarzyszeniach tech-
nicznych kwestii, czy licencje konstruk-
cyjne zagraniczne sa pozyteczne czy
szkodliwe dla przemystu krajowego,
stwierdzi¢ musimy, Ze w zakresie silni-
kow okretowych do czasu wyrobienia
wiekszej tradycji 1 doswiadczenia kon-
strukcyjnego wiasnego — korzystanie
z licencji bedzie nieuniknione; jezeli jed-
nak przy zawieraniu umowy. licencyjnej
zachowano odpowiednia przezornosé,
przynies¢ ona nam moze duze korzysci
pod wzgledem technicznym, umozliwia-
jac doktadne poznanie danej galezi prze-
mystu zagranicznego i nie pociggajac
nadmiernego obcigZenia pienigznego pro-
dukeji krajowej. Droga eksperymentéw
wlasnyh bytaby w danym wypadku zbyt
dtuga i kosztowna, gdyz nalezycie wy-

prébowaé nmowy typ silnika mozna dopiero w rze-
czywistej pracy na okrecie,
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Ze w tej opinii nie jestesmy odoso nieni, dowodem
niech bedzie fakt, ze z licencji jednej z najpowaz-
niejszych firm w tej dziedzinie t. j. B-ci Sulzer ko-
rzysta 25 wytwérni w nastepujgcych krajach (wg
danych firmy): Anglia — 7 wytw., Niemcy — 2
wylw., Francja — 2 wytw. Italia — 3 wytw., Ho-
landia — 2 wytw., Belgia — 1 wytw., Hiszpania —
1 wytw.,, Zw. Sow. — 4 wytw., Stany Zjedn. —
1 wytw. Japonia — 2 wytw. oraz 2 fabryki wlasne:
Winterthur i Ludwigshaten.

Lista statkéw handlowych zaopatrzonych w silni-
ki powyzszej firmy w ciagu ostatnich 16 lat wyka-

zuje 290 jednostek, t. j. na 1 wytwoérnie wypada
przecietnie 0,67 statku rocznie, czyli - 1 silnik
gléwny (przy czym silniki te dzielg sig¢ na przeszlo
30 typow). Liczby te wyraziscie ilustruja dorywezy,
nieseryjny charakter budownictwa maszyn okre-
towych; silg rzeczy musi to sie odbijaé na kosztach
budowy w sposéb uniemozliwiajacy poréwnywanie
cen silnikéw okretowych i ladowych; te ostatnie sa
na ogél w znacznym stopniu znormalizowane i zre-
dukowane do mniejszej liczby typéw.

623 . 85 (09) (438)

Pierwsza okretowa maszyna parowa

wykonana w Polsce

aslo samowystarczalnosci w gospodarce
wszystkich krajéw zmusza i nas do przed-

siebrania wszelkich krokéw, aby na kazdym

odcinku zycia gospodarczego, specjalnie w tym wy-

padku przemystowego, zapoczatkowaé nowe dzialy
predukcji. Dlatego z uznaniem malezy podkreslic
inicjatywe Warsztatéow Portowych Marynarki Wo-
jennej w Gdyni, ktéra budujac holowniki (miedzy
inmymi) zdecydowala si¢ bezwzglednie wyposazy¢
je w urzadzenia polskiego wyrobu. Pelny oddzwick
znalazly wspomniane Warsztaty takze i w Pierw-
sze; Fabryce Lokomotyw w Polsce S. A., ktéra
nie zwazajac na mozliwe trudnosci, zwykle wyla-
niajace sie przy zapoczatkowaniu wyrobu nowych
a specjalnych maszyn, podjela sie wyposazy¢ 2 ho-
lowniki w okretowe maszyny parowe.

Artykut niniejszy nie ma na celu poruszania te-
orii czy budowy okretowych maszyn parowych,
a nawet nie wchodzi w blizsza krytyke ich mozli-
wosci rozwoju lub wyparcia przez turbiny parowe
lub silniki spalinowe, a celem jego jest li tylko opi-
sa¢ wykonang badz co badZ pierwsza w Polsce ma-
szyne parowa okretowa. W pracy ponizszej beda
podkres§lone te momenty, wylaniajace sie
przy budowie, konstrukcii. czy wreszcie
doborze materiatéw ktore. jak wydawalo
sie w pierwszej chwili, mogly nastreczyé
pewne trudnosdci, lecz byly w istocie, co
juz teraz mozna zaznaczyé, z zupelng lat-
woscia pokenane.

Dla wyzej wspomnianych holownikéw
maszyna parowa zostala wybrana jako sil-
nik stojacy 3-cylindrowy o potréjnym roz-
prezaniu pary i pracujacy na pare nasy-
cong z kondensacja (rys. 1).

Ogolna charakterystyka maszyny jest
nastepujaca:

Moc indykowana nominalna . 300 KM
Moc indykowana najwyzsza . 330 ,
Liczba obrotéw na minute . 180
Nadcisnienie pary w ketle . 14,5 at
Srednica cylindra $rednioprez. 265 mm
Srednica cylindra §rednioprez. 425
Srednica cylindra niskoprez. 700
Skok thokow = oo 400
Skraplacz powierzchniowy 48 8 m*

Ciezar maszyny wraz
ze skraplaczem

11169 kg.

Korby. przestawione sa wzgledem siebie o 120"..
Poszczegolne odlewy cylindréw sa ze sobg pola-
czone $rubami i tworza calkowity blok mieszczacy
w sobie przelotnie miedzystopniowe. Ostateczna
obrébka cylindréw miata miejsce po ich polaczeniu
w calogé. Blok cylindrowy spoczywa z jednej stro-
ny na trzech stojakach zZeliwnych, z drugiej zas na
trzech stupach kutych. Stojaki zarazem stuza jako
prowadzenie krzyzulcéw, przy czym to prowadze-
nie jest chlodzone woda obiegowa. Tloki zeliwne
posiadaja uszczelniajace pierscienie rozpreine w
ilosci 4 dla cylindra wysokopreznego 3 — dla ére-
dniopreznego 1 2 — dla niskopreznego. Trzony tlo-
kowe sa polaczone z tlokiem i z krzyzulcem na
stozek z nakretka bez mozliwosci nastawiania. Kor-
bowody na jednym korcu sa wyksztalcone w for-
mie widel, przy czym lozyska na czopy krzyzul-
cowe sa z brazu fosforowego. Lozyska korbowodu
od strony walu sa staliwne. Wszystkie tozyska sa
wylane bialym metalem. )

Wat korbowy przedstawia sie dosé skomplikowa-
nie i nie jest latwy w obrébee, gdyz, pomijajac juz
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polréjne wykorbienie, posiada odkute razem jeszcze
trzy mimosrody,

Yoza watu korbowego staliwne wylane bialym
metalem sa osadzone w zZeliwnej ramie, ktéra jako
jeden duzy odlew stanowi podstawe catej maszyny.

Duza zaleta okretowej maszyny parowej jest jej
prostota i zwarto§¢ budowy, to tez wybér stawidla
zewnetrznego systemu Kluga jest zrozumialy, Sta-
widlo zewnetrzne jest tak rozwigzane, ze skla-
da sie z identycznych czeéci dla wszystkich trzech
cylindréw. Cylinder wysokiego cisnienia posiada
suwak okragly o wewnetrznym wlacie. Szerokie ze-
liwne pierscienie uszczelniajace tworzg zarazem
krawedzie odcinajace wlot i wylot. Suwaki plaskie
cylindréw sredniopreznego i niskopreznego cisnienia
sg lypu polaczonego Penn'a i Trick'a, co daje duze
otwarcia kanatéw 1 mate dlawienie pary przy ma-
tych skokach suwakéw. Srednice cylindréw oraz ich
napelnienia normalne byly tak dobrane, aby nie
tylko kazdy z 3 cylindréow wykonywal mniej wiece]j
rowna prace, lecz azeby réznica naciskéw na po-
szczegolne tloki byta tylko nieznaczna.

Od strony sruby okretowej, przediuzenie watu
korbowego jest ulozyskowane w specjalnym stopo-
wym lozysku systemu Mifchel'a, chtodzonym woda
obiegowa, ktorego konstrukcja oparta na teorii tar-
cia cieklego zmniejsza w wydatny sposéb opér w
stosunku do dawniej uzywanych }ozysk stopowych
grzebieniastych.

Ze wzgledu na wymagang niezawodno$é ruchu
smarowanie zostato bardzo szczegotowo opracowa-
ne, w ten sposéb, zeby mozliwie wszystkie miejsca
trace si¢ byly smarowane samoczynmnie od central-
nej prasy smarnej, uruchomiane] bezpo-
$rednio od gléwnego napedu. Miejsc tych .
jest 27 i sg to przewaznie punkty, do kté-
rych dostep podczas ruchu jest trudny lub
nawet niebezpieczny. Oprécz tego jest za-
instalowanych szereg stalych smarownic.

Smarowanie suwakéw i ttokow réwniez
uskutecznione jest za posrednictwem prasy
smarnej, przy czym olej jest doprowadzony
tuz za zaworem dlawiacym poprzez spe-
cjalny rozpylacz, ktére to smarowanie w
praktyce okazalo si¢ bardzo ekonomiczne
1 niezawodne,

Zespo! pomp powietrznej, chlodzacej,

zasilajacej 1 zgzowej jest umocowany na
samej maszynie, jak to zresztg z reguly
ma miejsce przy okretowych maszynach
(rys. 2). Pompy te sa napedzane za po-
$rednictwem dzwigni wahadtowej cd krzy-
zulea cylindra sredniopreznego.
" Pompa powietrzna jest systemu Edward’a
bez zawordéw ssacych, a tylko z zaworami
ttoczacymi Kinghorn'a. Sa to 3 plytki mo-
siezne o roznych $rednicach i 1,5 mm gru-
bosci, umieszczene jedna nad druga.

Pompa do wody chlodzacej jest dwu-
stronnie dziatajaca o stosunkowo duZej wy-
dajnosci 90 000 litr6w na godzine. Jako za-
wory tak ssace jak i ttoczace pompa posia-
da klapy gumowe.

Pompy zasilajaca i zezowa sa typu
nurnikowego  jednostronnie  dzialajace
o wydajnosci kazda po 3000 litréow na
godzing,

Regulacje wydajnoéci pomp przy statej ilosci sko-
6w na minute (state obroty maszyny) uskutecznia
sie zmienno$cia sprawnoSci wolumetrycznej przy
pomocy specjalnych zaworéw powietrznych.

Potaczenia tloltéw pomp z dZwigniami napedo-
wymi sa stale na stozek i nakretke, podobnie jak
przy ttokach i trzonach samej maszyny. Poniewaz,
jak juz wspomniano, naped pomp odbywa sie bez-
posrednio od maszyny, przeto catoéé musi byé¢ z go-
ry doskonale zmontowana, gdyz wlasciwie na calej
drodze od tloka maszyny do nurnikéw pomp nie
ma ani jednego potaczenia nastawialnego. Przy
czym nale?y zaznaczyé, ze odleglosci przestrzend
szkodliwych sg bardzo male i tak np. dla pompy
powietrznej wynosi ta odleglosé zaledwie 3 mm
i musi by¢ dokladnie utrzymana. Powyzsze wyma-
ga bardzo precyzyjnego wykonania czesci, doktad-
nego montazu i dosyé licznych przyrzadow.

Wreszcie nalezy wspomnieé o materialach na
pompy, gdyz nie wszystkie materialy sa odporne na
dzialanie korozyjne wody morskiej. Wobec tego
korpusy sg wykonane z zeliwa, tuleje i czesci
o skomplikowanych ksztaltach z brgzu, trzpienie,
nurniki, nakretki i t. p. czesci majace stycznosé
z woda morska sa wykonane z mosigdzu o sktadzie
60% Cui 40% Zn.

Skraplacz powierzchniowy jest wykonany jako
odrebna calo$¢ w przeciwienstwie do spotykanych
w okretowych maszynach skraplaczy tworzacych
jedna calo$é z maszyna. Powierzchnia chlodzaca
skraplacza wynosi 45 m®, co jest w stosunku do wy-
maganych 300 KM maszyny wzglednie duza wiel-
koscia, gdyz poza zasadniczym swym przeznacze-

Rys. 2.
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niem musi skraplaé¢ odlotowa pare z pomocniczych
maszyn na okrecie jak turbcpradnicy o$wietlenio-
wej, niezaleznej pompy zasilajgcej, pompy pozaro-
wej, maszyny sterowej diwigu kotwiczego oraz cen-
tralnego ogrzewania, Wszystkie wyloty wspomnia-
nych pomocniczych maszyn s zcentralizowane na
zeliwnej gtowicy skraplacza. Ze wzgledu na wode
chtodzaca morska uwzglednione zostaty dla budo-
wy skraplacza materialy odporne na dziatanie tej-
ze wody, Sam kadtub wykonany z blachy zelaznej
z przypawanymi kolnierzami jest catkowicie ocyn-
kowany. Skrajne komory oraz pokrywy sa odlane
z brazu. Sciany 51towe z WyZej wspomnianego mo-
sigdzu 60% Cui40% Zn. Wreszcie rurki o $redni-
cy 17>\19 mm s wykonane ze specjalnego mate-
riatu przepisanego przez Polskie Normy Wojskowe
o skladzie 70% Cu, 1% Sn, 1,5% Al, reszta Zn.
Rurki sg ocynowane. Aby przy mozliwie malych
wymiarach skraplacza ofrzymaé¢ zadang powierzch-
nie, rurki skraplacza sg rozmieszczone mozliwie
gesto, skutkiem czego obrébka $cian sitowych byta
zmudna, gdyz odleglosci pomiedzy otworami gwin-
towanymi na dtawniczki uszczelniajace rurki sa tak
matle, ze scianki miedzy otworami wynosza nie cate

Rys. 3.

2 mm, a otworow tych w jednej $cianie jest oko-
o 450.

Maszyna parowa jest zaopatrzona w normalny
osprze¢t jak manometry, prézniomierz, zawory bez-
pieczeristwa na cylindrach i kazdej pompie, kurki
odwodniajagce powietrzne i indykatorowe. Co sie

tyczy specjalnie kurkéw odwodniajacych cylindry,

to ciegta tychze zostaly wyprowadzone na czolo
maszyny ze wzgledu na latwiejsza ich obsltuge.
Opr6cz tego maszyna posiada licznik obrotow
i przyrzad do obracania walu korbowego podczas
napraw i montazu. Zawdr glowny parowy jest po-

Inz. A. ADAMSKI

taczony wraz z zaworem rozruchowym, ktérego
konstrukcja pozwala nie tylko na dlawienie pary,
lecz zarazem przy pewnych polozeniach dZwigni ze-
zwala na doprowadzenie pary §wieze] bezposrednio
do cylindréw nisko- i $redniopreznego. To urza-
dzenie jest nieodzowne dla podgrzewania wszyst-
kich cylindréow przed uruchomieniem maszyny, jako
tez i dla samego rozruchu.

Maszyny zostaly poddane licznym i doktadnym
probom, przy czym do tego celu maszyna zostata
sprzezona z wodnym hamulcem systemu Froud'u
(rys. 3). Préby szty w kierunku stwierdzenia roz-
chodu pary na KM/godz, przy normalnym obcigze-
niu 300 KM, okreslenia najwickszej mocy, ustalenie
wydajnoséci pomp i pracy skraplacza, wreszcie zba-
dania bilansu cieplnego maszyny.

Dokonane préby nie zawiodly oczekiwan. Wy-
kresy indykatorowe stwierdzily prawidlowy roz-
rzad pary i wlasciwy podzial pracy na wszystkie
3 cylindry. Najwyzsza moc przy przecigzeniu do-
chodzita do 340 KM, osiagana proznia w skraplaczu
wynosila 90—93 % . Najmniejszy rozchéd pary przy
normalnej mocy wynosit 5,8 kg /KM/godz.

Na podstawie pomiaréw obliczono sprawnosci:

sprawnos$¢ teoretyczna

AL
o= ——— = 0,256 ;
L — 1
sprawnoé¢ indykowana
AL;
Q= AL[———- 0,64 1
sprawno$¢ mechaniczna
. Ni—N,
o == N, == 0,905 ;
sprawno$¢ ogdlna
Mo ="t » *Nm == O 148 ,

Poza tym maszyny omawiane po wmontowaniu
na holownikach zostaly poddane dalszym dtugo-
trwalym prébom w normalnych warunkach mor-
skich w sensie niezawodnosci ruchu. Préby te po-
twierdzily wlasciwy wybor typu i dobre wykonanie
maszyny.

Pierwsze wykonania tych maszyn parowych do-
wiodly niezbicie ze ten dzial produkeji moze byé
w zupelnosci zaspokojony przez przemyst krajowy,
tak surowcowy, jak i przetwoérczy.

6272/, (438.21)

Port rybacki w Wielkiej Wsi”

Wstep.

szystkie porty polskie (m. inn, rybackie:
Hel i Jastarnia) znajduja sie w zatoce
Puckiej i Gdanskiej, jednak brak portu-
schroniska dawal sie odczuwaé od strony morza

‘) Na podstawie referatu inz, Z, Adamskiego, wygloszo-
nego na Zjezdzie Inzynieréw Portowych Panstw Baltyckich
i Skandynawskich, — Gdynia 3—6 maja 1938,

olwartego. Port bowiem w tej czesci brzegu, po-
trzebny byl nie tylko dla zaspokojenia potrzeb tam-
tejszej ludnosci rybackiej, a gléwnie jako baza-
schronisko dla rybakéw z catego wybrzeza, upra-
wniajacych potowy na dalszych wodach. Najblizsze
bowiem schronisko Leba znajdowalo sie w odle-
glosci 65 mil morskich od schroniska Hel,

Z tych powodéw budowa schroniska od strony
morza otwartego zostala zadecydowana dos¢ weze-
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$nie, bo jeszcze na kilka lat przed zrealizowaniem
samej budowy.

Zadanie projektu i warunki dla budowy
oraz istnienia portu.

Wedlug postawionego z gory zadania projekt
miatl obejmowaé budowe schroniska rybackiego
o gtebokosci okoto 5 m mogdacego pomiescié okolo
100 ]ednostek rybackich, potaczonego droga ko-
towa 1 ewent. kolejowa z istniejacymi arteriami ko-
munikacyjnymi, oraz uwzgledniaé:

a) mozliwo§é przystesowania w przyszlosci
schroniska dla celow eksploatacyjno handlowych,
a nawet przemysfowych, w zwigzku z czym np. ko-
nieczne bylo przewidzenie pewnej iloéci terenéw
ladowych;

b) ewent. mozliwoé¢ rozbudowy portu, o ile
w razie rozwoju gospodarczego port okaze sie za-
maty.

W roku 1929 zostaly tez przeprowadzone studia,
nad wyborem miejsca pod port.

Juz z mapy wybrzeza (rys. 1} daje sie zauwazyc.
Ze przy wyborze miejsca pod port, w rachube mégl
wchodzié tylko odcinek brzegu od nasady pétwyspu
helskiego az do granicy panstwa polskiego na za-
chodzie. W szczegélnosci za$ z uwagi na poziome
uksztaltowanie brzegéw oraz ze wzgledéw natury
gospodarczej, blizej mogly by¢ brane pod uwage
tylko dwa miejsca tj. Wielka Wies oraz Karwia.

' /
J ——— Rozewe o _ )
!Hf,’b?[ Karwia lypad
VU farweise :
Zornowic Bolo W hies
J Swarzewo /\%I/ﬂ/ coys!
F‘\}\Su\m Tarnowedde =
Ut
Ul 54°40'
MeMe///,é/ e/
 fa i
Rumja ‘
54°3)'
l5u°zs"
7]0 5 q 1{1(//2
1802 8 b T
Rys. 1. Plan Wybrzeza Polskiego i polozenie portow

rybackich,

O wyborze Wielkiej Wsi rozstrzygnely nastepu-
jace wzgledy: a) polozenie blizej centrum calego
wybrzeza polskiego, dzieki czemu port bedzie pola-
LZOHY dogodniej ze wszystklml osiedlami rybacki-

. b) jednostajniejszy i zarazem mme]szy ruch
przenoszonego piasku i tym samym mniejsze mozli-
wosci zapiaszczania portu i wjazdu do niego, oraz
jednostajniejsze poklady geologiczne lepiej nada-

jace sie do fundowania budowli; ¢) dogodniejsze
polozenie wzgledem linij komunikacyjnych tak ko-
lowych jak i kolejowych.

Oto elementy decyzji.

Uksztattowanie dna Pas przybrzezny
o szerokosci do 300 m charakteryzowaly dwa wznie-
sienia podtuzne (rewy) mniejsze w odleglosci okoto
150 m od brzegu i wieksze w odleglosci okoto 200—
250 m od brzegu o przecigtnej glebokosci ok. 2 m.
Pomiedzy rewa a brzegiem glebokosci sa wieksze
i wynosza 3 do 4 m. Za rewa glebokosci powoli
i jednostajnie spadaja w glab morza.

Prady przybrzez‘ne. Na podstawie ob-
serwacji stwierdzono, Ze na rozpatrywanym obsza-
rze nie ma specjalnych stalych pradéw przybrzez-
nych, ale jedynie istnieja prady czasowe, spowodo-
wane wiatrem i falowaniem morza,

Ruch dna. W pasie przybrzeinym istnieje
bardzo wyrazny, co stwierdzono na podstawie
dwéch kolejnych po sobie pomiarow glebokosci
morza.

Jako granice ruchomego dna przyjeto glebokosé
6 m, co ustalono na podstawie poréwnania pomia-
réw glebokosci, wykonanych podczas studiéw. Z po-
rownania tego okazalo sie, ze juz poza 6 m glebo-
koscia dno nie ulega zmianom wzglednie tylko nie-
wielkim, bez wigkszego znaczenia,

Wigksze znaczenie dla portu oraz calosci brze-
géw posiadal ruch piaskéw wzdtuz brzegéw. Ruch
ten, powoduja prady przybrzezne po wzruszeniu
piaskow sfalowaniem morza (szczegélnie na mniej-
szych glebokosdciach), w wiekszej za$ mierze gzy-
gzakowate przesuwania sie piaskéw, wywolane
ukosnym uderzeniem rozbitych fal o brzeg.

Obserwacje wykazaly, ze kierunek przenoszenia
sie fal w wigkszosci wypadkdéw jest zgodny z kie-
runkiem wiatréw, Wieksza jeszcze zgodnos$é wy-
kazuje kierunek uderzenia fal z kierunkiem poste-
powania fali. Od rozktadu zatem panujacych wia-
trow zalezy kierunek przesuwania sie piaskow
wzdtuz brzegow.

Dla odcinka brzegu przy Wielkiej Wsi stwierdzo-
no, (przyjmujac statystyke wiatrow z okresu 5-let-
niego] Ze przez WIkazq cze$é roku, tj. w okresie
wiosny, lata i jesieni grupa wiatrow zachodnich,
(wiatry W, N-W i N) przewaza nad grupa wiatréw
wschodnich (wiatry N-O, O, S-0 i §) z wyjatkiem
zimy, podczas ktérej nieznacznie przewazaja wia-
try wschodnie. W wymienionych trzech porach ro-
ku przesuwanie sie pilaskéw zachodzié¢ bedzie z za-
chodu na wschéd, a jedynie podczas zimy mozliwe
jest przesuwanie ich w kierunku odwrotnym; jed-
nak wypadkowa roczna ruchu piaskow skierowana
jest z zachodu na wschod i tym np. tlumaczy sie
stale narastanie diugosci pétwyspu helskiego.

Biorac pod uwage omoéwione warunki ruchu pia-
skow, a majace duze znaczenie dla istnienia poriu
i calo$ci brzegéw polwyspu helskiego, przed wyda-
niem ostatecznej decyzji co do budowy portu, roz-
patrzono najwazniejsze zagadnienia, przy czym
techniczne organa doradcze w decyzji swej przy-
szty do nastepujacych wnioskéw:

1. ze wybudowany port bezwatpienia naruszy
istniejacy régime ruchu piaskéw w pierwszych la-
tach po wybudowaniu go i wywrze ujemny lecz nie
katastrofalny wplyw na brzegi pétwyspu helskiego.
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Istniejace $rodki techniczne wystarczajg w zupel-
nosci do zapobiezenia temu. Umocnienia sa ko-
nieczne, gdyz brzegi pétwyspu helskiego pomimo,
ze portu nie ma, s3 podmywane i wymagaja stalego
wykonywania ubezpieczenia brzegéw, coraz to w in-
nych miejscach, gdyz zabezpieczenie brzegu w jed-
nym miejscu, powoduje rozmywanie brzegu zaraz
w jego sasiedztwie. W ten sposéb, niezaleznie od
istnienia portu, caly potwysep helski musi by¢ ubez-
pieczony. Wybudowany za tym port, o ile nawet
wywrze ujemny wplyw, to tylko co najwyzej spo-
woduje wykonanie tych ubezpieczern w szybszym
tempie,

2. istniejacy ruch piasku spowoduje czesciowo
zapiaszczenie portu, a szczegolniej jego wjazdu. Za-
piasczenie to, wobec usytuowania wjazdu z kie-
runku poludniowo-wschodniego, moze byé spowo-
dowane w wiekszym stopniu przez piaski przesu-
wajace sie ze wschodu na zachdd, ktérych ruch za-
chodzi tylko w pewnych okresach i w duzo mniej-
szym stopniu niz z zachodu na wschéd. Réwniez
w podobnych warunkach istnieje juz szereg portéw
niemieckich i dusiskich, gdzie w wiekszosci wypad-
kow nie zauwazono zbyt katastrofalnych objawéw.
Porty te wymagaja normalnie stalego podczerpy-
wania wjazdéw, z czym roéwniez nalezy sie liczyé
po wybudowaniu portu w Wielkiej Wsi.

3. bezpieczenstwo budowli zalezy od odpowied-
niego zaprojektowania konstrukeji — patrz nizej.

W mysl oméwionych poprzednio zalozen i réz-
nych wskazand, po uprzednim wykonaniu szczegoho-
wych studiéw terenowych, opracowano w roku 1935
nowy projekt. a z poczatkiem roku 1936 przystapio-
{10 do budowy, ktéra wykonano w przeciggu dwéch
at, i

Opis portu i konstrukcyj portowych.
(rys. 2).

Brzeg morza stanowi utwor wydmowy, oddzie-
lajacy nizing torfowa w Wielkiej Wsi. Polozenie
geograficzne portu okresla sie wspoélrzednymi 54
48' szerokosci poélnocnej i ok. 18° 26’ dlugosci
wschodniej od Greenwich.

Basen portowy zostaje utworzony przez dwa
molo: zachodnie o dlugosci ok, 763 mb i wschodnie
o dtug. ckolo 320 mb. Obydwa mola zalozone sa na
naturalnej gtebokosci i ciagna sie od brzegu w mo-
rze az do glebokosci potrzebnej na wejsciu, ktéra
wynosita w koricu molo zachodniego ok. 6 m. Kie-
runek molo Zachodniego, od strony przewazajacego
ruchu piaskéw, odchylony jest mozliwie od prosto-
padtej do brzegu w strone wschodnia, a to celem
vlalwienia wedrowki piasku naokolo portu. Kie-
runek ten wynosi odpowiednio 122°/58" do linii
brzegu. :

Kierunek molo Wschodniego zastosowamo bar-
dziej prostopadly (wynosi 97°/83" do linii brzegu),
co mozna byto uskutecznié wobec mniejszego ruchu
piaskéw od wschodu.

Wejscie do portu usytuowane jest z kierunku po-
tudniowo-wschodniego (réwnolegle do brzegu), co
odpowiada kierunkowi najmmiejszego falowania.

Niezaleznie od takiego usytuowania, wejscie to
zostaje przykryte odpowiednio przez przedtuzenie
molo Zachodniego na dlugosci 100 m (liczac od
przeciecia sie tegoz molo z linia molo Wschodnie-
go), a to celem unikniecia przedostawania sie fali
pétnocno-wschodniej wzgl., pélnocnej, najciezszej
w tej czeéci Battyku. Przykrycie to ponadto umoz-
liwia przesuwanie sie piaskéw wzdluz falochronu
i skierowanie ich na wschéd poza wjazd.

' Oznaczenia:
" —— Stan istniejgey
i --- stan projektowany

Rys. 2. Port Rybacki w Wielkiej Wsi.

i -.-. granica portu
3, (5) gteboko§é basenu

Molo Zachodnie
\/ |

Molo Wschodnie
Molo Wewnetrzne
Pomost Zeglugi
Pomost Rybacki
belonowe umocnienie brzegu
Kapitanat Portu
ulica Portowa (A, Hryniewickiego
droga dojazdowa do portu
10 kolejowe tory portowe
11 teren projektowany stoczni rybackiej
12 tor kolejowy linii Puck—Hel

OO ) B W)



_PRZEGLAD TECHNICZNY — 1938

643

W sktad portu wchodza nastepujace konstrukcje:

Dwa mola zewmngtrzne (rys. 3) sa to za-
sadnicze budowle, gdyz tworza one w zewnetrznych
zarysach port i ostaniaja go od fali.

oo

Rys. 3.

Konstrukcja molo: cze$§é podwodna utworzona
jest przez dwie $cianki zewneirzne z pali okra-
gtych o $redmicy przewaznie 30 ¢cm (wymiar pali
w srodku diugosci) zabitych w dno mozliwie naj-
szczelniej na glebokosé trzech do czterech metrow.
Pale érodkowe spelniaja role pali nosnych dla kon-
strukcji nadwodnej betonowej i stuza jednoczesnie
jako pale rusztowaniowe pod kafary przy budowie.
Kamien ze skal twardych o $rednicy nie mniej niz
20 cm wypelnia wnetrze molo.

Celem zmniejszenia osiadania kamienia oraz za-
bezpieczenia dna od podmywania, w czesci zewne-
trznej od strony morza, kamienn ten spoczywa na
materacach faszynowych. Wewnatrz molo, posrod-
ku, na calej diugosci zbudowano $cianke pionows
z bali grub. 6,5 cm, w celu uszczelnienia molo i za-
bezpieczenia od przedustawania sie przez nieszczel-
nosci molo do wewnatrz portu fali oraz piasku we-
drujacego po dnie.

Szczegolny nacisk polozono na zabezpieczenie
dna przy molo po jego stronie zewnetrznej, gdyz
od tego warunku, wobec cigglych zmian dna, zalez-
ne jest istnienie calej budowli. Zabezpieczenie to
wykonano z narzutu kamiennego uloZonego na ma-
teracach faszynowych. W czesciach poczatkowych
molo, przy brzegu, zastosowano materace o szero-
kosci 4 m w dalszych zas 6—8 i 10 m, zaleznie od
glebokosci i potrzeb stwierdzonych juz podczas
samej budowy. Narzut kamienny ulozony jest na
pasie szerszym niz materace tj. od 6—12 metrow
1 nieraz do wysokosci 3—4 m powyzej dna (liczac
przy §cianie molo). Ilo$é narzutu miejscami, zalez-
nie od potrzeby ktéra okazywala sie podczas bu-
dowy, dochodzi do 25 m® na 1 mb.

Na konstrukecji podwodnej, powigzanej podiuznie
drewnianymi kleszczami oraz poprzecznie zelazny-

z2-on

Molo Zewngirzne w porcie Wielka Wies.

mi $ciegami, spoczywa juz konstrulkcja betonowa:
bezposrednio na palach od poziomu -+ 0,0 wody
zabetonowana jest zelbetowa plyta grub. 0,50 m
z betonu o zawartosci cementu 300 kg na 1 m* be-

tonuy, z uzbrojeniem zelaznym wilosci 80 kg na 1 m®,
Do ptyty dobetonowane sg z obydwu stron molo
$cianki nadwodne grub 1 m, z betontt o zawartosci
cementu w ilosci 260 kg na 1 m?® i wzmocnionego
wktadkami zelaznymi w ilosci okolo 30 kg na 1 m®
Zewnetrzna scianka falochronu wznosi sie do po-
ziomu + 3,5 m ponad $redni stan morza. Nie za-
bezpiecza to oczywiscie przed przelewaniem sie fali
przez molo przy zbyt silnych burzach. "Wykonanie
jednak wyzszych $cianek byloby niecelowe; pod-
wyzszenie ich nawet do poziomu - 5 lub nawet
6 m nie zabezpieczyloby réwniez w dostatecznym
stopniu od przelewania sie fali, podczas ddy pocia-
gneloby to za soba koniecznosé wykonania mocniej-
szej konstrukcji i niepomierny wzrost kosztow.

Przestrzeti pomigdzy $ciankami az do koromy
molo wypelniono chudym betonem (cementu $re-
dnio ok. 120 kg na 1 m® betonuj. Na wierzchu za$
chudego betonu (w koronie molo) dana jest warstwa
ttustego betonu o grubosci 7,5 cm.

Charakterystycznym dla konsirukeji nadwodnej,
jest zastosowanie studzienek, aczacych si¢ z wne-
trzem molo, przez kiére mozie byé dosypywany ka-
mieri, Studzienki te o wym peprzecznych 0,60X
060 m, wykonane sa co 2 metry na calej dlugosci
molo. Zastosowanie tych studzienek okazalo sie w
praktyce bardzo pozyteczne, gdyz wobec procesu
osiadania kamienia zapelniajacego wnetrze molo,
zachodzi stala konieczno$é jegc uzupelniania. Wy-
mieniony proces osiadania, jak nalezy przypusz-
czaé, bedzie intensywniej wystepowal w pierwszym
okresie po budowie i z czasem gdy on ustapi, stu-
dzienki zostana zabetonowane.

Obydwa molo mogg jednoczesnie stuiyé do przy-
stawania statkéw; wyposazone zostaly w pachotki
zeliwne, belki odbojowe i t. p.
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Molo wewnetrzne przebiega wewnatrz
portu, réwnolegle do brzegu, jako odgalezie-
nie molo Zachodniego, dlugos¢ jego wynosi 190
mb. Zostalo ono wybudowane juz po wybagro-
waniu dna do odpowiedniej glehokosci, ktéra wy-
nosi przy molo 5 m. Celem molo jest odgraniczenie
wewnetrznej czedci basenu i zabezpieczenie od fali,
ktéra ewent. moze sie przedostawaé przez wejscie
do basenu. Molo to stuzy {ednoczeénie do przysta-
wania statkow. Konstrukeja molo w gtéwnych za-
rysach jest podobna do molo zewnetrznych, z tym
Ze iest wezsze i bez Scianki falochronowej. Précz
tego rozni sie tym, ze nie posiada: a) pionowej
$cianki, a uszczelnienie z bali wykonano tylko do
poziomu — 05 m; b) — studzienek w konstrukecji
nadwodnej dla uzupelnienia kamienia; ¢) — zabez-
pieczenia stopy mole za wyjgtkiem cze$ci koricowe]
przy gtowicy na dtugosci 30 m. Przestrzen za$ po-
miedzy Sciankami nadwodnymi wypelniono pia-
skiem, a na wierzchu molo zabelonowano plyta be-
tonowa grub. 20 cm., na ktérej jest ulozony bruk

na cemencie z kostki granitowej (Analogicznie,
nawierzchnie wyko- ‘a65

nane sa na falochro-
nach w porcie gdyn-
skim). Wymienione
zmiany wprowadzono

ze wzgledéw ekono-
micznych, wobec u- o
znania, Ze nie beda
szkodliwe dla budo-
wli molo wewnetrz-
nego, znajdujgcego
si¢ w 0 wiele lepszych
warunkach niz molo

=P =

zewnetrzne.
Molo zostato wypo- M
sazone w pachotki do - @ -
przycumowania staf- o : i
kow, belki odbojowe o .
it p -
PomostZeglu- i B
gii Pomost Ry- :F | 3
backi. Konstrukcje ¢
pozostalych budowli + 2—
hydrotechnicznych § L o
wewnatrz portu sg

wykonane z drzewa.

Sa to dwa pomosty

wybudowane prosto-

padle do brzegu, a

mianowicie: .

a) pomost Zeglugi o
diugosci 120 mb.,,
szerokogci 9m i
gtebokosci  uzyt-
kowej przy nim
5 m;

b) pomost Rybacki o
dtugosci 100 mb.,
szerokosci 5,70 m |
glebokosci uzytko-
wej przy nim 4 m.

Rys. 4. Betonowe umocnienie
.brzegu po stronie wschodaiej
portu.,

Pomosty te stuza do przystawania statkow i wy-
tadunku towardw.,

Konstrukcje powyzsze, chociaz wykonane catko-
wicie z drzewa, jednak sa wystarczajgce dla spel-
nienia swojego zadania; sa przy tym duzo tansze
od komstrukcji bardziej trwalych, jak np. betono-
wych, i dlatego oplacaja si¢ w uzyciu. Po zuzyciu
sie 1 dostatecznym zamortyzowaniu czesci nad-
wodnej, podwodna czg$é pali moze byé jeszcze wy-
korzystana jako konstrukcja noscna dla ewent. be-
tonowej czesci nadwodne;j.

‘Bocznica kolejowa normalnoto-
rowa: Do portu doprowadzono specjalna boczni-
ce, odgaleziajaca sie od stacji kolejowej Wielka
Wies — Hallerowo, ktéra potem przebiega wzdluz
terenu portowego jako tor portowy. Oprécz wy-
mienionego toru. wybudowany jest réwnolegle dru-
gi tor mijankowy tak, ze port wyposazony jest obec-
nie w dwa tory przebiegajace wzdluz terenéw por-
towych. W przyszlosci, o ile okaze si¢ potrzeba,
przewidziane jest wybudowanie nastepnych toréw,
na co zarezerwowano tereny.

Droga dojazdowa
idroga portowa, Droga
dojazdowa Yaczy port z osiedlem
Wielka Wies 1 z istniejacymi
arteriami koumnikacyjny, Droga
ta przechodzi polem w droge portowa przebiega-
jacy rownolegle do brzegu, a celem jej jest obstu-
zenie terenow portowych.

Roboty czetrpalne zostaly wykonane na
razie cze$ciowo, — W pierwszym rzedzie wykonano
je w miejscach przewidzianych pod budowe molo
Wewnetrznego, pomostéw zeglugi i rybackiego, kto-
re to budowle wybudowano juz po wyczerpaniu dna
do gtebokosci przewidywanej projektem. Czescio-
wo tez wykonano roboty czerpalne w basenie, W ro-
ku biez., zostanie wykonana reszta robot czerpal-
nych w samym basenie portowym, jak réwniez
przed wjazdem do portu. Ogélna ilosé robét czer-
palnych, ktora zostanie w porcie wykonana, wynie-
sie ok. 200 000 m* Piasek uzyskany z czerpania
zostanie czeéciowo ssypany na tereny portowe, le-
zace po przeciwnej stronie istniejgcego toru linii
Puck—Hel, a to celem podniesienia tych terenéw
do odpowiedniej rzednej i tym samym przystoso-
wania ich dla celéw budowlanych.

Umocnienie brzegu (rys.4). Po stronie
wschodniej portu brzeg zabezpieczono za pomoca
umocnienia podtuznego na dtugosci 250 mb., gdyz
nalezalo si¢ obawiaé z tej strony intensywniejszego
niszczenia brzegu, wobec zakldcenia istniejacego ré-
gime'u ruchu piaskéw i wstrzymania ich doplywu
z zachodu w pierwszym okresie po wybudowaniu
portu. Konstrukcja umocnienia jest betonowa
1 spoczywa na Sciance szczelnej i palach.

Wyszczegolniony powyzej wykaz inwestycyj sta-
nowi pewien komplet robét, potrzebnych dla po-
czatkowego rozwoju portu. :

W miare potrzeby przewidywane jest wybudowa-
nie dalszych pomostéw rybackich w ilosci 3-ch,
rownolegle do istniejacych pomostéw, oraz nabrze-
za wzdluz linii brzegowej, lecz tylko pomiedzy molo
Wschodnim i pomostem Zeglugi. Brzeg za$§ po-
miedzy tymze pomostem a molo Zachodnim nie
bedzie obramowany nabrzezem i pozostanie w sta-
nie naturalnym, a to celem latwiejszego zamorty-
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zowania fali, ktéra ewentualnie przedostanie sie lub
wytworzy w basenie portowym.

Rowniez przewidziana jest budowa slipu do wy-
ciagania kulréow o nosnosci 150 do 180 ton, wraz
z warsztatami naprawczymi.

P e o

I

Oznaczenia:
|

molo z wykonana konstrukejg nadwodng
drewniana konstrukecja azurowa

@ Molo Zachodnie
@ Molo Wschodnie

Rys.

5. Wykres zmian glgbokosci dna w

Z budowli nadziemnych przewidziane jest wy-

budowanie jeszcze w roku obecnym: a) magazynu
portowego o powierzchni okoto 1000 m®* Lktérego
jedna czesé urzadzona bylaby jako magazyn chlo-
dny; b) stacji dla zaopatrywania kutréw w mate-
riaty pedne,
" Powierzchnia wodna portu wynosi okolo 14,5 ha.
Glebokosé uzytkowa basenu wynosié¢ bedzie 4 i 5 m,
miejscami za$, w czesci zewnetrznej basenu oraz
na wejsciu, zostanie ona w miare moznosci dopro-
wadzona do ok. 6 m.

Ogélna dtugosé konstrukeji portowych dla przy-
stawania statkow przy pomostach, molo Wewnetrz-
nym i na niektérych odcinkach molo Zewnetrznych
(w $rodkowej czesci basenu) wynosi obecnie okolo

L
%’Aﬂﬁ o0

PN S SNSRI T

Ogoélna ilos$é terendéw ladowych portu wynosi
okoto 17 ha. Czesé przyportowg tych terenéw (po-
miedzy basenem i torem kolejowym) juz przygoto-
wano i przystosowano dla celéw budowlanych. Te-
reny te przewidziane sa na rézne urzadzenia por-

1

.
7

arn b A A A AR L L.

e

1
splycenie do 0,5 m. poglebienie do 0,5 m,

splycenie powyzej 0,5 m, pogleblenie powyzej 0,5 m.

okresie od maja 1936 r. do marca 1938 r.

towe, ktére beda inwestowane przez Skarb Pan-
stwa. Rowniez w tej czesci zostanie umieszczona
stacja dla zaopatrywania kutréw w materiaty ped-
ne. Tereny za$§ po przeciwnej stronie linii kolejo-
wej przewidziane sa na zaktady przemystowo-ry-
bne, jak: wedzarnie, nastepnie zaktady rybno-prze-
tworcze, lub ewent. dla przemystu pomocniczego
(fabryki beczek, skrzyn, puszek do konserw i t. p.j.

Zakonczenie.

Budowe portu, ukoriczono z koncem ubieglego
roku i z ta chwila port wszedl w okres eksploata-
cyjny.

Specyficzne jednak warunki, w jakich port ist-
nieje, do ktérych w pierwszym rzedzie nalezy zali-

Rys. 6. Ogélny  widok portu po ukorczeniu budowy.

1050 mh. Po ewent. wybudowaniu pomostéw ry-
backich i nabrzeza, dlugoéé ta wzroénie o dalsze
750 mb. czyli do ok. 1 800 mb., co pozwoli juz na
umieszczenie w porcie dosé znacznej ilosci je-
dnostek.

czyé stale zmiany dna morskiego oraz ciezkie wa-
runki morskie (np. silne fale) bez poréwnania ciez-
sze niz np. dla budowli zewnetrznych portu gdyn-
skiego, zmuszaja do zwrdcenia bacznej uwagi na
state bezpieczenstwo budowli (studzienki w kon-
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strukcii nadwodnej, narzuty kamienne zabezpiecza-
jace stope molo).

Na podstawie okresowych pomiaréw ruchu dna
wykreslono m. inn. réznicowy plan warstwicowy
(rys. 5).

W gléwnej mierze chodzito o zbadanie kwestii,
w jakim stopniu wybudowany port naruszy zaha-
mowanie ruch piaskéw, co wedltug opinii niektérych
0s6b w Polsce, a w szczegélnosci jednego z polskich
uczonych prof. geologii J. Lewirskiego, spowoduje
z czasem zniszczenie potwyspu helskiego, poniewaz
ten nie bedzie zasilany piaskami, a z drugiej strony
bedzie poddany dziataniu niszczacemu fal morskich.

Plan ten (rys. 5) wykazuje splycenie na pasie
ciagtym wzdtuz badanego obszaru, przy tym cha-

Inz. Z. MULTAN

Powodzie Wislane
poprzednim artykule o Wisle ") podana
zostala tabelka unaoczniajaca podziat

A Wisty ze wzgledu na bieg rzeki na trzy

gtéwne odcinki, z ktérych pierwszy i trzeci, nadto
ze wzgledu na charakter doliny rzecznej i odplywu
z niej wéd, dziela sie dodatkowo na dwa podod-
cinki. Pododcinki te wraz ze srodkowym odcinkiem
rzeki rézniczkujace ja na pigé czesci charaktery-
stycznych, nazwalismy wstegami. Wszystkie piec
wsteg wislanych, rozwijajacych si¢ kolejno od Zré-
det Wisly w gérach w dét po same ujscie jej w mo-
rze i skladajacych sie razem na calo$é rzeki —
byly rozpatrzone w powolanym wyzej artykule.
Przy czym rozwazania przeprowadzone nad wste-
gami rzeki doprowadzity do wysnucia bardzo waz-
nego, dla jasnego zrozumienia przebiegu powodzi
wislanych, wniosku. Mianowicie: ie Wislta w swym
gornym o takze i srednim biegu, czyli od Zrédel jej
w gérach poczynajac az do ujscia do niej rzeki Bugu
trzydziesci kilometréw za Warszawa, wiec na wial-
kiej przestrzeni, bo wynoszacej ponad polowq jej
diugosci — nosi charakter rzeki wyzowej. Wieice
ciekawe w swej niezwyklosci dlo rzek pierwsze;
klasy zjawisko to jest zgota wy1qtkowym w Eu-
ropie, jakiego nie obserwuje si¢ w niej przy zadnej
innej rzece, tej lub podobnej co Wista miary.

Oczywiscie, na calym tym przemierzanym przez
Wiste Gérna i Srednia obszarze, charakteryzuija-
cym przez swe szczegdlne uksztaIIowame stwarza-
jace wyjatkowy system sieci wodnej przynalezne-
go mu dorzecza, rzeke jako wyZowg — ma miejsce
stopniowanie. Gdyz zaréwno klimat w Polsce, jak
i profil terenu kraju stopniowo zmieniaja si¢ od po-
tudnia i zachodu ku pétnocy i wschodowi — w taki
sposéb, ze w tych kierunkach poteguje sie konty-
nentalizm, oraz tym wylaczniei przewazaja niziny.
A przeto i Wista, plynac od zrédel az do samego

Nizu Zachodniego wtlasnie » poludnio-zachodu ku

péinoco-wschodowi, jako rzeka na tym odcinku wy-
20wa — nabiera wszakze w swym odptywm coraz
wigcej charakteru kontynentalnej i nizowej. Rozwi-
jajac sie za$ dalej, od Pulaw az do morza wsréd

*) Patrz artykul p. t. ,,Najcharakterysiyczniejsza rzeka
w Europie” — Przegl. Tech, Nr, 15 z dn. 27.VIL 38 r.

rakierystycznym jest tutaj pewne wypiecie sie pasa
spchen, zaleznie od przebiegu molo Zachodniego
i zblizenie si¢ tego pasa bardziej do brzegu, tak po
stronie wschodme] jak 1 zachodme] portu. Pas
splyceri nie siega na ogol dalej niz przebiegata
dawniej (przed budowa) 6 m izobata,

Mozna zatem juz dzisiaj wypowiedzie¢ przy-
puszczenie, zZe wybudowany port nie zahamuje we-
drowki piaskéw, moze jg tylko utrudni¢ i zmniej-
szy¢, zwlaszcza w plerwszym okresie po wybudo-
waniu portu. Bardziej moze nalezalo sie¢ obawiaé
zapiaszczenia w1azdu i obszaru przed portem, jed-
nak badania nie wykazuja niepokojacych objawéw
i w tej kwestii.

627 : 4/, (438)

polskiego nizu, jednakze nie zatraca w nim Wista
na znacznej jeszcze przestrzeni, to az po Modlin,
charakteru rzeki wyzowej. I dopiero polaczone ze
soba pod Modlinem dwa potezne doplywy Wisty
w tym nizu — Bug z Narwia, z ktérych szczegolnie
ta ostatnia, zawdzieczajac zwlaszcza prawemu
swemu doplywowi: Biebrzy, z jego olbrzymimi
moczarami i torfowiskami wydatnie opézniajacymi
odplyw wod, jest rzeka o nadzwyczaj jednostajnym
a wysokim wodostanie — przysparzajg Wisle prze-
wazajacego juz charakteru nizowego.

odréznieniu od rzek wylacznie nizowych, ja-
kich typowa przedstawicielka jest u nas, wyplywa-
]qca ze zrédel potozonych w zagtebiu Poleskim
i przemierzajaca na catej swej dlugosci same nize,
rzeka Niemen, wylewajaca niemal tylko raz do
roku wczesna wiosng: w marcu { kwietniu — Wista,
rzeka wyzowo-nizowa, majaca udzial w Karpatach
i liczne burzliwe doplywy gorskle wylewa kilka ra-
zy W roku, wytwarzajac précz zunowych réwniez
i letnie powodzie, az do samego ujicia swego w mo-
rze. Aczkolwiek w jej dorzeczu, zgodnie z poprze-
dnio wylozonym, typowo gérska rzeka podobng do
lodowcowej jest tylko jeden Dunajec, dopltywajgcy
hen w gérnym biegu Wisty. .Jednakze woéwczas,
gdy nawet najwigksze rzeki niZowe wybitnie ma-
leja, niosac na 0g6t wody mate, czyli w pelni lata,
wprost przeciwnie Dunajec rosnie wtedy ‘wydatnie
i sta]e sie znacznq rzeka, 051qga]qc sw01 w ogdle
najwyzszy poziom wlasnie w miesigcach: czerweuy,
lipcu i sierpniu. Totez w tym okresie Wista Gérna
ni¢jako dzieli si¢ na dwie quwr‘e odnogi zrédlowe:
w1slanq, wsparta o Beskidy i durajcowa, wsparta
o najwyzszy ladcuch Karpat — Tatry, Obie wiel-
kie te odnogi skladaja sie razem na potezna w dzia-
taniu stad takze i latem krélowe rzek, mozna rzec
juz nie tylko polskich, ale przez to i europejskich.

Letnie powodz1e wystepujo w Wisle na skutek
tworzacych sie w tym czasie na obszarach podgér-
skich — depresyj barometrycznych., Depresje te
ma)q zazwyczaj charakter wedrowno - lokalny
i przesuwaja si¢ niemal nieustannie wzdtuz krawe-
dzi Sudetéw i Karpat, powodujac ciagle opady
atmosferyczne. Sa one wypelnione stratusowo-nim-
busowymi chmurami deszczowymi, powstajacymi
przez skraplanie si¢ pary wodnej w zetknigciu
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z wyzszymi zwykle chlodnle]szyml warstwami po-
wietrza, a ozigbionymi przynajmniej do temperatu-
ry rosy, przy ktérej para przedtem nienasycona
przechodzi w stan nasycenia. To oziebienie wyz-
szych warstw powietrza na obszarach podgérskich
jest wyraznie wicksze, a w polaczeniu ze zwigkszo-
nym takZe i parowaniem tuta; powoduje w chmu-
rach stale przesycanie pary, ktéra laczy sie wtedy
w krople wody wieksze, wigc ciezsze i prawie nie-
ustannie spada na ziemie w postaci deszczu.
Diugotrwate, a przy tym wystepujace réwno-
cze$nie na wielkim obszarze podgérskim, deszcze
te, wobec szczegolnie niekorzystnego systemu sieci
wodnej dorzecza Wisly Gornej. sprawiaja, Ze
wzmozone fale powodziowe sunace z jej doplywow
karpackich nie postepuja w niej stopniowo od géry
w dot rzeki, lecz pojawiaja sie prawie jednoczesnie
na calej dlugosm Wisty Goérnej. Zjawisko to ma
przebieg nastepujacy: najpierw wezbrane fale Wi-
selki niemal zupelnie nie ujawniaja wplywu na
pow6dz w pozostate] Wisle; natomiast o wysokosci
poziomu wdéd wislanych oraz czasie wystapienia ich
z brzegow rzeki rozstrzygaja dopiero gtowne dopty-
wy ") — w taki sposéb, ze kazdy z nich wplywa
kolejno na przestrzern Wisty do ujscia nastepnego
doptywu glownego i tak az do Dunajca. Dunajec
decyduje juz nie tylko o powodzi na odcinku wisla-
nym do ujécia nastgpnego po nim doptywu glow-
nego, ale i odgrywa role dominujaca w wielkosci
powodzi reszty Wisty Goérnej i catej Wisty Sred-
niej. Wody bowiem Dunajca, rzeki szczegc’)lnie in-
tensywnie zasilanej wlasnie w lecie, réwnoczesnie
i ze spotegowanych opadow deszezowych i ze wzmo-
zonego tajania szaty $nieznej w Tatrach, goérach
o wiecznym éniegu, skad rzeka Wyplywa — wzbie-
raja wtedy niezmiernie gwaltownie, os1qga]qc swe
maksimum maksimorum. To tez od ujscia Duna]ca
powddz w Wisle Gornej nagle sie podnosi i to tym
gwaltowme], ie z wezbrana falag jego taczy sig
w niej najwyzsza fala Wistoki — réwnoczesnie.
W ten wlasnie sposéb, jak oto wylozylismy — cala
Wista Gérna wystepuje na raz ze swych brzegéw.

Nieco inaczej jest na Wisle Sredniej — od ujécia
rzeki Sanu, gdyz na]wyzsza fala tego doptywu wpa-
da do Wisty nieodmiennie juz po odplywie zjedno-
czonych fal powodziowych Duna]ca i Wistoki,
a przeto od Zawichostu prawie mie podnosi juz
powodzi wislanej wyzej tylko ja przedtuza i w cza-
sie 1 w przestrzeni powaznie w dé! rzeki. Poza
tym, o ile Wista Gérna wystepuje na raz z brze-
gow, o tyle w Wisle Sredniej daje sie juz za-
obserwowaé pewien, nawet do$é wyrazny ruch fali
powodziowe]j sunacej z doplywéw karpackich; od-
bywa sie on jednak szybko i jest w dodatku pope-
dzany przez doplywy Wisty Sredniej. Doptywy te
nie sa wprawdzie w stanie samoistnie wywotaé po-
wodzi wislanej, przygotowuja jednak tym wicksza
i szybsza jej katastrofe, gdyz wypelniaja soba cal-
kowicie lozysko inundacyjne rzeki. Wytwarza to
wdzieczne podloze dla nadcia,@aia,cei z gor fali po-
wodzwwe], ktéra ma wiec juz olbrzymie pole dzia-
tania i nie zatrzymywana po drodze do samego Mo-
dhna, bardzo szybko biezy nie rozlewajac si¢ az po
uj$cie rzeki Bugu. Tutaj nastepuje zalamanie sig
powodzi w duzym stopniu; a to dzieki temu, ze za-
réwno struktura doliny jak i hydrologiczny charak-
ter tego waznego doplywu okazuja na dalszy jej

przebieg wplyw bardzo korzystny, Mianowicie: nie-
zmiernie powolny odplyw wéd Bugu sprawia, iz
w chwili dobxegmecxa fali powodzlowe1 Wlsiy do
ujécia do niej rzeki Bugu poziom woéd jego jest
jeszcze bardzo niski, a ze przy tym Wista skreca
od Modlina z péinocno-zachodu na potudniowo-za-
chéd przyjmujac stad kierunek uchodzacego w nia
Bugu i plynie dalej jakby przedtuzeniem swego do-
plywu na Wyszogréd, przeto wezbrane fale Wi-
sty po uderzeniu o wyniosty brzeg twierdzy Modliri-
skiej — czesciowo zatrzymujac sie wtedy i rozle-
wajac, cofaja si¢ nastepnie w szerokie lozysko oraz
w ogéble’ dolme rzeki Bugu PowodU]e to wydatne
obniZzenie sie poziomu i zmniejszenie maporu wéd
w korycie Wisty, ktéra przez to przeobraza tutaj
swe hydrologiczne oblicze i odtad tez rozpoczyna
swoéj bieg dolny.

Letnie powodzie przywiazane sa gtéwnie do Wi-
sty Gornej 1 aczkolwiek. wszystkie rozprzestrze-
niaja sie dalej, to jednak jako pierwszorzedne wy-
stepuja w Wisle Sredniej — w iloéci tylko trzeciej
czescl ogélnej ich liczby; a w Wisle Dolnej — za-
ledwie czesci dziesiatej. To tez w ciagu calego
ubieglego stulecia jedynie cztery powodzie letnie
wystapily na przestrzeni catej Wisty, jako piler-
wszorzedne. Ostatnia z nich i jednoczesnie najbar-
dziej typowa miata miejsce w korcu czerwca 1884
roku. W roku tym, mimo iz miesigc czerwiec byt
od poczatku bardzo dzdzysty, nastapity w dodatku
pod koniec miesigca kilka dni trwajace niemal bez
przerwy ulewne deszcze 1 zaraz nma ich wstepie
wszystkie karpackie doptywy Wisty réwnoczesnie
wystapily ze swych brzegow, W czwartym i ostat-
nim dniu nawalnic pow6dZ objeta i Wiste, ukazu-
jac si¢ w niej jednoczesnie pod Krakowem i Sando-
mierzem; co wlasnie potwierdza poprzednio wy-
toione, ze wody zrodlane Wiseltki nie majg wpty-
wu na powédz Wisty, o ktore] decyduje przede
wszystkim wysokogérski jej doptyw Dunajec. Od
Sandomierza po Warszawe powédz szla z chy-
zoécia 3,6 km/godz — z powodu wypehnema kory-
ta Wisty Sredniej przez wielkie wody jej dopty-
woéw; za stolica ku Toruniowi postepowala juz wol-
niej, bo z predkoscia 3 km/godz — wskutek cofa-
nia si¢ wezbranych fal Wisly w doline rzeki Bugu;
natomiast od Torunia do ujécia w morze biegta naj-
szybciej, bo z predkoscia 5,4 km/godz — z powodu
$cistego obwatowania brzegéw, ktére wplyneto row-
niez i na podniesienie si¢ wysokosci powodzi w pia-
tej wstedze rzeki o jeden metr ponad stan jej w
czwartej wstedze. W ogéle zwierciadto wody w Wi-
§le ujawnia wtedy nagte skoki i-tak n. p. przed po-
wodzig w 1894 roku, ktéra wystapita jako pierwszo-
rzedna tylko w Wisle Gornej; w pozostalej zas,

jako drugorzedna — przyhér woéd wislanych po-
nad stan normalny wynosil: w drugiej wstedze rze-
ki, pod Szczucinem — 4,5 m; dalej we wstedze

trzeciej, pod Warszawag — 3,5 m; w czwartej wste-
dze, ponizej ujscia Bugu — 3,0 m i wreszcie w ostat-
niej wstedze piatej, za Toruniem znowu 3,5 m.
Zimowe powod21e pojawiaja sie juz na wszelkich
rzekach, nie tylko wigc w catosei nizowych, ktére re-
prezentowane sa 'u nas przez Niemen — oraz mie-
szanych wyzowo-nizowych, jakich typowa przed-
stawicielka jest wlasnie krélowa rzek polskich Wi-
sta; ale i wylacznie wyzowych, jakim jest nasz Du-
najec. Na wszystkich tych rodzajach rzek — po-
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wodzie zimowe wystepuja w stopniu najintensyw-
niejszym u schytku zimy, przewaznie wczesna juz
wiosna, i maja przebieg zwiazany ze $niegostanem
w dorzeczu, oraz stawaniem i puszczaniem lodéw
na samej sieci rzecznej. W przeciwiedstwie do let-
nich, wskutek specjalnego ukladu warunkéw ter-
micznych w kraju — wystepuja one jednoczesnie
na catym obszarze polskiego nizu,

Zjawiska towarzyszace stawaniu lodéw na rze-
kach zachodza dos$é powoli. I tak: najpierw wy-
twarza sie 16d gruntowy i szron plynacy na rzece,
tak zwany $ryz, czyli cienkie warstewki lodu, ktoére
nastepnie lacza si¢ ze soba w wigksze i grubsze
bryly zwane kra. Gdy kra juz utworzy sie — zwy-
kle dopiero po uptywie kilku dni od chwili jej po-
jawienia sie, o ile naturalnie nadal trwa mréz przy-
najmniej kilkustopniowy, poszczegélne jej bryly
spajaja sie ze soba, pokrywajac rzeke w calosci lo-
dem i rzeka zamarza. Podczas ostrej zimy tak wy-
tworzona skorupa lodowa na rzece dochodzi nawet
do jednego metra grubosci. Na szczegdlng uwage
zastuguje tutaj fakt; ze, przy rozrastaniu mas lodu
gruntowego, oraz ruchu mas, najpierw $§ryzu a po
{ym kry i wreszcie pokryciu lodem rzeki, wskutek
powstawania na niej znacznego tarcia, odptyw wod
staje sie wielce utrudniony i — wodostan catej za-
marzanej rzeki mechanicznie sie podnosi. Przy
czym to podniesienie sie¢ poziomu wody w rzece,
wywolane obecnoscia na niej lodéw i zwiekszonym
przez to tarciem, osiaga $rednio wielko$é réwna pig-
tej czesci tej wysokosei lustra rzecznego, jaka od-
powiada przeptywowi tejze masy wéd w rzece wol-
nej od lodéw.

Catkowity okres lodowy na rzece Wisle — od
chwili pojawienia sie $ryzu do chwili ostatecznego
sptyniecia lodéw — wedlug przecietnej szeregu
przeprowadzonych nad nim w wieku ubieglym ob-
serwacyj, wynosi corocznie trzy miesiace. Zwykle
najkrétszy okres lodowy ma miejsce na Wisle Gér-
nej i trwa tam sto osiem dni; najdtuzszy trwa na
Wisle Sredniej, gdzie wynosi sto trzynascie dni
i wreszcie na Wisle Dolnej osiaga wielkosé po-
Srednia, mianowicie: sto dziesie¢ dni. Natomiast
dtugosé okresu lodowego na rzece Bugu znacznie
przekracza okres nawet Wisly Sredniej i wynosi
az sto dwadziescia pieé dni; jest wiec tak znaczna
jak na Niemnie, gdzie ruch lodéw poczyna sie z re-
guly w érednim biegu rzeki. W na ogél zmiennym
wystgpowaniu czasokreséw stawania i nastepnie
puszczania lodéw na Wisle, mozna dopatrzyé sie
jakby pewnej analogii z posuwaniem sie periodéw
w obiegu ksiezyca dokota ziemi, Gdyz nie jest wy-
kluczone, iz moze mieé on swéj udzial we wply-
wach: na stopien cisnienia atmosferycznego, rozpra-
szanie chmur nad ziemia, oraz powstawanie na jej
powierzchni, przy dostatecznym ozigbieniu skorupy
ziemskiej, osadéw; a to, powyzej 0°C — rosy, po-
nizej za$ tej temperatury — szronu.

Stawanie i puszczanie lodéw na rzekach naste-
puje oczywidcie wedlug stopni temperatury, ktéra
zalezy znéw od réznych w przestrzeni, a takze i roz-
maitych w czasie warunkéw miejscowych, wynika-
jacych z réznic: wysokosci i polozenia geograficz-
nego. Tak na przyklad ogromny wplyw na tem-
perature wywieraja wiatry; w zimie péinocno-
wschodni — najzimniejszy, obnizajacy wydatnie
temperature; w lecie za$§ potudniowo-zachodni —

najcieplejszy, podnoszacy ja od razu gwaltownie.
W Polsce réznice pomiedzy Krakowem i Gdan-
skiem: pozioméw terenu, wynoszaca 198 m, oraz
szerokosci geograficznych, wynoszaca 43 stopnia—
stwarzaja w kraju pewien ukfad, jaki odnos$nie kré-
lowej rzek naszych zaznacza sie niekorzysinie.
Uklad ten sprawia mianowicie, iz mimo ze War-
szawa lezy o 2,1° szerokosci geograficznej bardziej
na pétnoc niz Krakéw, to jednak, wskutek poloze-
nia terenu tego ostatniego o 122 m wyzej od War-
szawy — w obu nadwislariskich stolicach, odlegtych
od siebie o przeszto 500 km w linii Wisly, tempe-
ratura zamarzania wypada $rednio niemal jedno-
czeénie. Posuwajac si¢ wszakze za stolice dalej na
péinoc pod odlegly od niej o poéltora stopnia ge-
ograficznego Gniew — gdzie z powodu nizszego
o 70 m polozZemia terenu, oraz bliskosci morza, ta-
godna temperatura trwa dluzej — zamarzanie rze-
ki nastepuje juz péZniej.

Dla poszczegélnych miesiecy zimowych $rednia
temperatura w gornej, Srodkowej i dolnej czesci Wi-
sty ksztaltuje si¢ na ogot — jak uwidoczniono w po-
nizszej tabelce:

Krakéw {Warszawa| Gdansk
Grudzies — 1,120 | — 1,93°| — 0,10°
Styczen . . . . .., . — 3,580 | — 4,00°| — 2,000
Lbe o = L are v e w5 — 1,700 | — 2,68°| — 0,54°
Marzec . . . . . ... -+ 1,900 4 0,37°| 4 1,44°

Stad otrzymuje si¢ dla obu poczatkowych mie-
siecy zimy: grudnia i stycznia, $rednie cyfry na
temperature w Krakowie: — 2,35%; w Warszawie:
— 3,0'; w Gdansku: — 1,05'; oraz w Gniewie
— 2,0°. Liczby te charakteryzuja w ogéle prze-
cietna calej zimy, jednak bez miesigca marca i za
wyjatkiem Gdanska, gdzie za ten czas przypada
nie: — 1,05° lecz: — 0,88°. Dla obu kodcowych
miesiecy zimy: lutego i marca, $rednie cyfry na
temperature w poszczegélnych miejscowosciach
nadwislaniskich przedstawiajg sie juz inaczej, jako
to: w Krakowie 4 0,10°; w Warszawie — 1,16°;
w Gniewie — 1,10% oraz w Gdansku - 0,45°
i wskazuja, ze: — gdy w gornej czesci Wisly roz-
poczyna sie juz odwilz, to w $rodkowej i dolnej jej
czedci rzeka jeszcze $pi pod lodem. Ma to nie-
korzystny wplyw i na wielko$é powodzi i na cze-
stos¢ tworzenia sie silniejszych zatoréw. I choé te
ostatnie powstajg zawsze z przyczyn gléwnie miej-
scowych, to jednak nie wytwarzalyby sie zupelnie,
a przynajmniej bytyby rzadsze i duzo stabsze, gdy-
by puszczanie lodéw nastepowato wezesniej w dol-
nej czesci rzeki, niz w goérnej. To tez, jesli czasem
wypadnie na Wisle Dolnej temperatura lagodna
wezeéniej i lody puszczg tam najpierw — nie ob-
serwuje sie wtedy zupelnie zatoréw na rzece;
a powodzie bywaja znacznie mniejsze, wskutek.
swobodnego, mimo uprzednio podniesionego wo-
dostanu zamarznietej rzeki, odptywu ich fal wiel-
kich. Na naszej pétkuli w tak szczesliwych wa-
runkach stalych znajduja sie jedynie rzeki ply-
ngce z péinocy na potudnie, czyli rzeki péinocno-
poludniowe., Kierunek Wisty, niestety, jest od-
wrotny; zazwyczaj wigc, jako na rzece potudniowo-
péinocnej — lody juz sunace z gory rzeki poczy-
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naja sie wspieraé o lody jeszcze nieruchomo nizej
stojace, a przy tym grubsze i jezeli sig nie skrusza,
wtedy podsuwajg si¢ zwolna jedne pod drugie tak,
iz moga nawet cale koryto rzeczne sobg zatara-
sowad.

Zjawisko tworzenia sie zatoru ma w kolejnosci
swego rozwoju przebieg nastepujacy. Gromadnie
naplywajace pierwsze wody z tajania $niegu pod-
nosza pokrywajacg rzeke plyta lodowa, ktéra wsku-
tek stosunkowo nieznacznej swej spéjnosci, peka
wzdluz brzegéw i rozpoczyna sig¢ ruch lodéw. Gdy
to juz nastapi, wowczas w tych miejscach gdzie ist-
nieja wybitniejsze zwezenia profilu rzeki i w ogéle
w punktach “trudniejszego odplywu wody; szcze-
golnie za§ w miejscach, w ktérych wody, wstrzy-
mane przez nieruchomo zalegajacy rzeke nizej lod,
moga wszakze bez wigkszego trudu odptynaé bocz-
nym ramieniem — powstajg typowe zatory lodowe.
W pierwszym wypadku zatory te spigtrzaja wcigz
naplywajgce masy wod do tej wysokogci — pod
ktérej parciem nastepnie ruszaja. Natomiast w tym
drugim wypadku, gdy wskutek czeSciowego odply-
wania bokiem, gtéwne masy wéd nie moga sie do-
statecznie spigtrzyé — rzeka zmienia sw6j bieg
i czyni olbrzymie spustoszenia.

Jak to oméwilismy juz blizej poziom wody w rze-
ce przy jej zamarzaniu mechanicznie sie podnosi.
Otéz ma to pdézniej wplyw dodatni na odplyw
puszczajacych na rzece lodéw, ktéry jest tym po-
myslniejszy, im ruch ich rozpoczyna si¢ przy wyz-
szym wodostanie — stanowiacym taka juz site na-
porowa, wobec kiérej zator nie jest w stanie sie
utworzyé. Przy klasycznym wystapieniu tej ko-
rzystnej okolicznosci, oraz wczesniejszej w dole
niz w gérze rzeki wiosnie — gdy wiec w pelni za-
chodzg warunki normalnego odplywu lodéw, zaraz
po ich ustapieniu rzeka poczatkowo jakby oszukuje
obserwatora swoja lagodng postawa. Trwa to jed-
nak krotko; gdyz do rzeki poczyna naplywaé coraz
obficiej woda pochodzenia $nieznego i zaleznie od
grubosdci topniejacej szaty $nieznej, jak u nas za-
zwyczaj dopiero w kilka tygodni pézZniej — pojawia
sie najwyzsza fala i nastgpuje gtéwna powoddz wio-
senra, ktéra w powyzszych warunkach pomyslnych
nie przedstawia wszakze zbytniego niebezpieczen-
stwa. Zupelnie inaczej jest w wypadku warunkow
niepomy$lnych: przy niskim wodostanie poczatko-
wym, oraz wczesniejszej w gorze niz w dole rzeki
wiosnie — gdy odplyw lodéw jest na tyle utrudnio-
ny, ze, jak to si¢ czesto na Wisle zdarza, potworza
sie silne zatory, Woéwczas przy znacznym opé6znie-
niu odptywu lodéw przez powstale zatory, gdy fala
wod éniegowych dopedzi lody na rzece, pojawiaja
sie od razu wielkie spietrzenia i wystepuje gwal-
towna powoédZz maksymalna — tym oczywiscie in-
tensywniejsza, im wigksze opady $niezne pozosta-
wila po sobie zima.

W wiosennych powodziach — karpackie doptywy
Wisty ktére majg glowny wplyw na przebieg w
niej letnich powodzi, w odréznieniu od tamtych,
biorg tutaj udzial, co jest charakterystyczne, na
og6t nieznaczny. Dzieje sie tak dla fego, ze w tym
czasie, gdy w dolinach rozpoczyna si¢ juz wiosna,
w gorach panuje jeszcze zima i fale wiosenne tych
doptywoéw, jako goérskich, $pia jeszcze pod $nie-
giem — wystepujac na widowni péZniej, juz po od-
plywie fali wislanej. Zdarza si¢ wszakze czasami

ze réwniez i w gérach nastepuje wezesna wiosna
ciepta. Wowczas prawie jednoczesnie z doplywow
karpackich Wisty wpada do niej z szalonym impe- -
tem szereg fal poteznych, ktére pedzac i dalej, juz
w Wisle z wielkg chyzoscia, tacza sie nastepnie
przy Modlinie z wiosenng falg Bugu, nadajac jej
przyspieszenie; po czym nawet dopedzajg wstrzy-
mana, za Gniewem przed rozgatezieniem ujécia rze-
ki, fale lodowa i powoduja — w ogéle najstrasz-
niejsze powodzie wislane. Powodzie te wystepuja
ze szczegblng sita w samym dole Wisty, w jej ostat-
niej wstedze piatej, rozwijajac w calosei swa ni-
szczycielskg dzialalno§é zwlaszcza na wiele uro-
dzajnych obszarach zulaw w delcie rzeki, Groze
potozZenia powieksza tam jeszcze ta okolicznosé, ze
wody, napotkawszy rozwidlenie rzeki, ujawniajg
tendencje wplywania do Nogatu, jako majacego
spadek silniejszy niz gléwna odnoega Wisty, stad
wladnie zwana Leniwkg; odprowadzanie za§ wod
powodziowych przez ujsciowe prawe ramie rzeki
jest podwojnie niebezpieczne. Mianowicie: odplyw
wod wiosennych zaréwno Leniwka jak Nogatem
jest i tak zwykle tamowany przez tarasujaca ich
ujécie zimowaq ptyte lodows, ktérg zatoka Gdanska
jest zawsze w chwili ruchu lodéow w pigtej wstedze
rzeki jeszcze pokryta; otéz w Nogacie procz tego,
wskutek niejednostajnej odleglosci jego nadrzecz-
nych waléw, przy ich dwukilometrowych poszerze-
niach, w dochodzacych po tym do 170 m zwezeniach,
pastepujg dodatkowe spigtrzenia wielkich mas
wéd — w wyniku czego ogromnie ulatwione sa
przerwania tam ochronnych.

Wiosenne powodzie, o tak groZnym przebiegu
w Wisle Dolnej, bywaja na szczgscie bardzo rzad-
kie, Za cale tez ubiegle stulecie tylko jedna po-
wodz wiosenna w 1888 roku osiggnela najwyzsza
swa miare w Wisle Dolnej. W roku tym wczesna
wiosna pojawila sie w miesigcu marcu najpierw na
podkarpaciu, znaczac sie tam od razu szescio-
stopniowym cieptem; w tym samym czasie na przy-
morskim pojezierzu panowala jeszcze surowa zima
i mrozy dochodzity az do dwudziestu stopni. Po-
wédz wiec wezbrala wpierw w gorskim dorzeczu
Wisty, do ktérej ze wszystkich karpackich dopty-
wow pedzily fale mas wodnych, ksztattujac w jej
gérnym i $§rednim biegu do samego Modlina — po-
wodz analogiczna do letnich, a wiee z przewaga
dziatania Dunajca. Od uj$cia Bugu zjawisko, do-
tad jakby letniej powodzi — ulegto nastepnie w
Wisle Dolnej groznemu odwréceniu. Gdyz wow-
czas, zgodnie z wyloZonym wyzej, iz pow6dZz wio-
senna wystepuje jednoczesnie na calym obszarze
polskiego nizu, biegngca mimo Warszawy fala po-
wodziowa polaczyla sie przy Modlinie z najpotez-
niejsza falg wiosenng Bugu i Narwi. A tak zjedno-
czone olbrzymie masy wéd zostaty dalej, w piatej
wstedze Wisly, wtloczone w zwezone nadrzeczny-
mi watami i zamkniete zatorami lodowymi koryto
rzeczne, gdzie, wskutek niepomiernego spietrzenia
swego i wzmozonego nacisku, dokonaly licznych
przerw watéow — siejac dokola spustoszenie, a naj-
straszniejsze na obszarach zutaw. W czasie powo-
dzi tej zanotowano w ogéle najwyzszy z obserwo-
wanych w Wisle wodostanéw, mianowicie: poziom
wod wielkich Nogatu w Malborku wyniést wtedy
przeszlo dziesie¢ metréw; co daje miare wielkosci
spietrzenia fali wislanej w piatej wstedze rzeki. To



650

1938 — PRZEGLAD TECHNICZNY

tez po- tym dla utrudnienia powstawania w niej
zatoréw uskuteczniony zostal przekop skracajacy
bieg Leniwki oraz zainstalowane specjalne statki
parowe famigce na niej lody; dzieki czemu powo-
dzie zimowe obecnie nie s3 juz w stanie czynié tak
straszliwych spustoszen w zulawach.

Jak widaé z calosci powyzszych rozwazan nad
hydrologicznymi wtasciwosciami Wisty — nasza
magistrala wodna obfituje we wszelkiego rodzaju
powodzie: zimowe, wiosenne, letnie i nie wyklucza-
jac jesiennych. Zadne z nich jednak nie wystepuja
na Wisle prawidiowo, ani co do czasu, ani co do
sity; nigdy tez, wobec wielkiej kapry$nosci rzeki,
nie wiadomo, jak dalece groZzna w danym razie nie-
spodzianke przynies$é one ze sobg moga. Pelne roz-
patrzenie ich przebiegow na Wisle wykazuje, iz
krolowa rzek maszych jest niemal stale narazona
z tej strony i ze niebezpieczenstwo skrajnie niszczy-
cielskich powodzi moze w wypadkach szczegélnie
niekorzystnego zbiegu okolicznosci — kilkakrotnie
zmiennej zimy a dzdzystej reszty roku — nieustan-
nie zagrazaé¢ wielkim, centralnym polaciom kraju.
Nie nalezy bowiem zapominaé, ze réwniez i odcia-
zenie powodziowe calego dorzecza Wisty zaleiy
w duzej mierze od zdolnosci szybkiego i sprawnego
pochlaniania. przez nia kolejnych fal nadbiegaja-
cych z jej doptywow. Jesli dodaé tutaj, nadto moz-
liwoéé znoszenia przez wezbrane wody calego sze-
regu przekrywajacych Wiste i jej doptywy budowli
mostowych, stanowigcych najcenniejsze obiekty li-
nij komunikacji ladowych, to — dla samych tylko
tych dwéch wzgled6w spoteczno-ekonomicznych po-
mijajac wiele wazkich tu i innych: gospodarczych,
przemystowych, handlowych, technicznych — wy-

sunieta w poprzednim artykule ") koniecznosé ure-

gulowania Wisly staje sig oczywistoscia niestycha-
nie wazna i pilna,. :

Projektowane samoloty dlo

Doéwiadcze.n-ie Pan-American Airways, na linit San Fran-
cisco—Honoluly, wykazalo w pierwszym roku pracy
969 regularnodci lotow wediug rozkladu na trasie diugosci
3900 km, Udoskonalone wyposazenie nawigacyjne lacznie
ze zdobytym do$wiadczeniem pozwala oczekiwaé jeszeze
wigksze] regularnosci lotéw. 11000000 kilometro-pasaze-
réw bez wypadkow, Jest to bezpieczerstwo bardzo duze,
zeby nie powiedzieé wielkie. y

Mosliwosci transoceanicznej komunilacji lotniczej za-
leza jednak nie tylko od techniki, lecz w znacinej mierze
od finanséw. Z tej przyczyny raport Komisji Morskiej
St. Zjedn. A, P, ogloszony w koricu zeszlego roku, jest
bardzo pouczajacy, zwlaszcza, ze za podstawe bierze naj-
trudniejsza pod wzgledem finansowym trase, t. zn, Europa
Zachodnia — Nowy Jork, t. j. jedyng, na ktérej kursuja
n‘a)::szybsze statki pasazerskie $wiata,

"Dane z te.go raportu malezy trakiowaé ostroznie, jako
nieoparte na prakiyce w dziale oceny kosztéw komuni-
kacji lotniczej- transoceanicznej, Mimo to skianiaja one do
rozwaiéﬁia‘_za‘gad{nienia ‘tej komunikacji w zakresie rzeczy-
wistych mozliwosci | z finansowego punktu widzenia,
*w_Zéjldadajz{cT z'e”kom.un-i'kacje na linii Londyn — Nowy
Jork utrzymuje: 1) 6-lodzi latajacych {40-osobowych) o wy-
pornosci’ 50 ton kazda, 2) 1 statek zabierajacy 2000 pasa-
ierow i;wyp_.ie_ra‘jqcy. 68 500 ton, 3) 6 lodzi latajacych (150~

W szczegdlnosci w odniesieniu do tworzacego sie
wlaénie wielkim naktadem pracy i pieniedzy Cen-
tralnego Okregu Przemyslowego Sandomierskiego,
ktorego rozwéj i normalne funkcjonowanie bez $rod-
kéw komunikacyjaych jest w ogéle nie do pomy-
$lenia, posiada zaznaczona wyzej sprawa regulacyj-
na doniosle znaczenie z podwéjnych wzgledow ko-
munikacyjnych: wodnych i ladowych. Tak wigc
w zwiazku z przeprowadzang obecnie budows zbior-
nika Roznowskiegs na Dunajcu, majacego na celu
m. in. podniesienie zeglownosci Wisly, uwypukli¢
najpierw tu trzeba, ze uskutecznienie regulacji na-
szej magistrali wodnej jeszcze bardziej poprawi
warunki 1 przedhuzy okres nawigacji na Wisle, co
otwiera wiec bardzo duze perspektywy wodno-ko-
munikacyjne, jesli sie zwazy, ze Wista corocznie
zgodnie z wylozonym wyzej, wolna jest od lodéw
$rednio przez dziewieé miesiecy. Nastepnie, wobec
niezbednosci postawienia w najblizszym czasie w re-
jonie C. O. P. licznych mostéow na Wisle i jej do-
plywach, a jednoczesénie niezbyt wielkiej zasobmno-
§ci finansowej kraju, podkres$lié wypada, ze uprze-
dnia regulacja rzeczna, na ktéra wydatek z duza
nadwyzka pokryje wcigz rosnace przy jej zaniedba-
niu straty, spowoduje usunigcie i tych strat znacz-
nych, jakie wynikajg ze zwiekszonych wskutek
dzikosci rzeki kosztéw potrzebnych inwestycyj mo-
stowych, oraz z niezabezpieczenia samych budowli
mostowych przed grozacym im stale zniszczeniem
przez wielce potezny i groZny, a dziki i nieopano-
wany zZywiol rzeczny; co otwiera wiec pelne per-
spektywy ladowo-komunikacyjne, ktérych przer-
wa, zwlaszcza w okresie zawieszenia nawigacji
rzecznej, pociagnetaby za sobg wprost nieobliczalne
skutki ujemne.

m
; 6567 (4) (/s)
zeglugi transoceanicznej

osobowych) o wypornosei 125 ton, otrzymamy nastepujgce
pordéwnanie:

Koszt na pasazera i rejs

w zlotych . . . . . . 400— 365.—  200.—
(amortyzacja, materialy
pedne, place zalogi).
6 lodzi 6 todzi
latajacych 1 statek latajacych
40 os6b 2000 pasaz. 150 oséb
50 ton 68 500 ton 125 ton
280 km/g. 54 km/g, 340 km/g.
Catkowity naklad zt.  32)<108 275X 106 10108
Naklad na 1 pasazera. 350000.— 350000.— 120 000.—

Okres amortyzacii lat. 5 20 8

[lo$é rejsébw na rok . 730 48 730

Czas 1 rejsu . . . . 17—23godz, 4—5 dni przec.18g.

[lo§¢ rejséw 2 dziennie 1tygodniow. 2 dziennie

Zdolnogé przewozo-
wa rocznie

29200 ludzi 96 000 ludzi 109 500 ludzi

Liczby te, jakkolwiek moga ulec pewnym odchyleniom
w praktyce, sg liczbami, pozwalajacymi oprzeé sie na mich.
Samoloty, o ktérych mowa, nie sa w sferze marzen. Kil-
ka zgloszonych projektow jest obecnie w rozpatrzeniu Pan
American Airways oraz angielskiego Ministerstwa Lotnic-

twa, nie méwiac o 4-silnikowej lodzi latajacej Boeinga
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37-tonowej o zasiegu 6 500 km. Pierwsza z serii jest obec-
nie na ukonczeniu,

Poméwmy teraz o projekiach. Ohejmuja one lodzie la-
tajace oraz samoloty ladowe.

Projekiowana przez Consolidated 4-silnikowa 16dZz lata-
jaca ma rozpieto$é 63 m; wyporno$é calkowita wynosi
50 ton. Zasieg jej wynosi 9700 km na szybkosci 280
km/godz, i z platnym fadunkiem 4,5 tony. Szybko§é ma-
ksymalna 375 km/godz na wysokosei 3050 m. Przewidy-
wany start w spokojnym powietrzu 1 minuta 7 sekund. Za-
toga 10 ludzi. Pasazeréw 54.

Koncepcja Seversky’ego, bardzo zdolnego i pomyslowego
konstruktora, jest bardziej oryginalna. Zaprojektowal on
" samolot dwuplywakowy szczelny tak, ze lot ma pulapie
6000 m odbywa si¢ bez wuszczerbku dla podréznych (ka-
diuby sa odciete od powietrza zewnetrznego, ich wnetrze
jest zasilane tlenem z butli w odpowiedniej iloset i pod
nalezytym ci¢nieniem). ¥f.adunek platny wynosi 19V, tony,
120 pasazeréw. Zasigg 8000 km na minimalnej szybkosci
przelotowej 400 km /godz. Szybkos$é maksymalna wynosi po-
nad 480 km/godz. Rozpigto§é tego olbrzyma 76 m. Dwa
dlugie kadluby majg plywaki (ktérych dlugosé = 14 dlu-
gosci kadluba) weiagane; w ten sposéb zmniejszonoby
znacznie szkodliwe opory. W plywakach znajduja sie po-
mieszczenia na bagaz, W przedniej czeéci kadlubéw znaj-
duja sie po 2 silniki, napedzajace parami po 1 $migle. Mig-
dzy kadlubami umieszczono gondole, w przedniej czesei
ktorej znajduje si¢ stanowisko pilotéw, nawigatoréw, radio

mechanikéw poktadowych; w tylnej — 2 silniki napedza-
jace jedno $miglto pchajace. Na zewnetrznych burtach kadtu-
bow w splywach skrzydel umieszczono po 1 gondoli z sil-
nikiem i jednym $miglem pchajacym. Ogolem wige samolot
bedzie mial 5 =zespoléw mnapedowych o lacznej mocy
16000 KM (8 silnikéw po 2000 KM) i 18 400 KM na starcie.
Silniki maja byé chlodzone woda. Konstrukcja samolotu
zapéwnia dojécie do kazdego silnika w czasie lotu. Pojem-
no§é¢ zbiornikow paliwa ok, 7700 1. Samolot ten ma byé
zbudowany ze stali nierdzewiejacej przy zastosowaniu spa-
wania punkiowego. Bedzie on wigc obiektem bardzo cieka-
wym réwniez i ze §cisle technicznego punku widzenia,

Sama konstrukcja nasunie szereg trudnosci, przede
wszystkim — mechanizm podnoszenia i opuszczania plywa-
kéw, zatrzaskiwanie plywakéw w obu kradicowych poloze-
niach — oto zagadnienia techniczne nowe ze wzgledu na
cigiary i sily wchodzace w gre. Niestety, dotychczasowe
wiadomo$ci nie pozwalaja na mnaleiyte zorientowanie sig
w rozwiazaniu, przyjetym przez Seversky'ego.

Za mozliwosécia realizacji tego projektu przemawia moz-
nosé wykorzystania go jako bomboweca, ktory bedzie w sta-
nie przewie$é 9000 kg bomb na odleglosé 19000 km z szyb-
koscia 480 km/godz, Wiemy, 2e w tej dziedzinie koszty
nie grajg roli.

Po zupelnie innej drodze poszedt F. G. Miles. Opraco-
wal on juz przed dwoma laty projekt samolotu X. 2. o gru-
bym skrzydle, w ktérym znajduja sie 4 silniki zmodyfiko-
wane Rolls-Royce Kestrel po 900 KM. Skrzydlo laczy sie
z kadlubem nieco powyzej jego osi, przechodzac dzieki swej
grubosci plynnie w kontur kadluba. Zarysy zaréwno skrzy-
dla jak i kadluba skladaja si¢ z tukéw wspélsrodkowych.
Silniki chlodzone powietrzem napedzaja, za posrednictwem
waléw, diugosci ok. 1,5 m, 4 $migla ciagnace. Maja one za-
pewnié samolotowi szybko$§é¢ maksymalna 480 km/godz,
szybkoséé przelotowa wyniesie na 60% mocy 370 kmfgodz na
wysoko§ei 3360 m, Ciezar pustego samolotu- wynosi
12200 kg; cierar calkowity 27800 kg.

- Projekt przewiduje trzy warianty wyposazenia: 1) dla
38 pasazero6w — zapas paliwa 3200 litréw; 2)-dla 32 pasaze-

row — zapas paliwa 6 400 liréw; 3) dla 18 pasazerow — za-
pas paliwa 11400 litréw., Samolot w tym osiatnim warian-
cie bedzie mégl przelecie¢ bez ladowania 6000 km pod
wiatr o szybkogci 65 km/godz. Powierzchnia noéna liczy
164 m® a jej maksymalne obciazenie jednostkowe 170 kg/m?,
Wymiary: rozpictosé 30,25 m, dlugosé 24 m. Pulap, przy
jednym silniku niepracujacym — 4500 m.

Koszty budowy profotypu préobnego w skali 1:3, koszty
badan, prac przygotowawczych i niezbednych inwestyeyj
wraz z budowy prototypu dla serii, autor ocenia na prze-
szlo 6% milionéw zlotych.

Okres badan przygotowawczych ma trwaé 15 miesigey.
Do wypuszczenia pierwszej maszyny ma uplynaé 215 lat.
Niektore dane, jak wielki zasieg na duzej szybkosci, pulap
oraz wecale duzy ladunek (zamiast 18 pasazeréow z bagazem
mozna wziaé, lekko liczac, 1500 kg bomb) czynia z tego
samolotu obiekt ciekawy z wojennego punkiu widzenia.
Z tej przyczyny nalely sig¢ spodziewaé szybszej realizacj
projektu w jego wersji wojennej. Proby z silnikami o dhu-
gich walach sa juz ukonczone; uczyniono wige pierwszy
krok na drodze do umieszczenia silnikéw w skrzydle. Po-
dobne rozwiazanie (diugie waly) zastosowali juz Ameryka-
nie na Bella Airacuda, umieszczajac jednak silniki w tyl-
nych czesciach gdondol ($migla pchajace). Rowniez
Koolhoven na F, K, 55 zastosowal dlugi wal tez dlugosci ok.
1,5 m dla silnika w lkadlubie?).

Wyzej przedstawilem trzy rézne rozwigzanmia: 16dz la-
tajaca, wodnosamolot ptywakowy i samolot. Z punktu wi-
dzenia bezpieczerstwa najlepsza jest 16dZ latajaca, gdyz
w razie awarii 1 po przymusowym wodowaniu zachowuje
sie lepiej nawet na wzburzonym morzu od wodnosamolotu
plywakowego.

Przymusowe wodowanie samolotu samo przez sig¢ zawie-
ra mozliwo§¢ awarif, a nawel zatonigcia, pomijajac juz mnie-
mozno§é zupelng kierowania takim samolotem na wodzie.
Poniewaz w przypadku samolotéow wielosilnilkowych praw-
dopodobieristwo przymusowego wodowania czy ladowania
jest znikomo male, przeto wzglad bezpieczedstwa zasadni-
czo nie gra roli przy wyborze rodzaju samolotu do zeglugi
transoceanicznej.. Z punktu widzenia sprawmosci, samolot
ma przewage nad wodnosamolotami wszelkich typow dla
tego, e przy projekiowaniu jego ksztalu uwzglednia sie
jedynie wymagania aerodynamiki. Budujac wodnosamolot
trzeba uwzglednié nie tylko aero- lecz i hydrodynamike oraz
wymagania stawiane przez koniecznoéé dobrego zachowa-
nia sie ma fali, a zwiazane $ci§le z ksztaltem kadluba. Po-
niewaz wymagania tych trzech dziedzin sg niekiedy wza-
jemne wykluczajace sig, przeto wodnosamolot, jako twér
wybitnie kompromisowy, nie moze sprawnoscia  doréwnaé
samolotowi o podobnej charakterystyce, Natomiast “wielka
zaleta wodnosamolotéw jest moznoéé startu i wodowania
wszedzie tam, gdzie istnieje odpowiednio szeroki i dlugi
(oraz gi¢boki) pas wody, Ciezkie samoloty wymagajg lot-
nisk duzych i starannie przygotowanych.

Budowa wodnosamolotu, zwlaszeza lodzi latajacej, jest
trudniejsza i bardziej kosztowna od budowy samolotu. Wi-
dzimy wige jak trudny jest wybér typu. Moinoéé wyko-
rzystania wodnosamolotu, wszedzie gdzie istn'ieja, warunki
wodne, wytworzone przez nature, czyni zeni sprzet bardzua]
pozadany z wojennego punktu widzenia oraz dla lotow pio-
nierskich. Zwlaszeza pierwszy z tych momentow ‘ma wiel-
kie znaczenie w oczach ludzi, odpowxedzxalnygh za ‘przy-
gotowanie swych krajéw do wojny.

R. A F.

3 Patrz ,Przeglad Techniczny” Nr. 10, tom LXXVII,
str. 351-—356,

S — ———1
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Nowy dworzec w Cincinnati.

Jednym z najwiekszych i najwazniejszych wezléow kole-
jowych w Stanach Zjednoczonych jest Cincinnati w Stanie
Ohio, gdzie krzyzuja sie wielkie linie laczace uprzemysio-
wione Stany wschodnie z rolniczymi Stanami zachodnimi
oraz bogate okolice Wielkich Jezior ze Stanami polozony-
mi nad Zatoksg Meksykanska. Do r. 1937 siedem gléwmych
linij, nalezacych do réinych towarzystw kolejowych, korzy-
stalo w Cincinnati z pieciu dworcéw, Obecnie, na zasadzie
porozumienia miedzy tymi przedsicborstwami kolejowymi,
powstal kosztem 10 milionéw dolaréw wspolny dworzec
centralny typu przejSciowego, racjonalnie przemyslany we
wszystkich szczegolach i tworzacy prawdziwg ozdobe
miasta.

Rys. 1. Widok na fasade dworca, zwana »,Brama Miasta”, Na pierwszym planie —
obszerny plac przed dworcem. Widoczne sa stupy, ma kiérych umieszczone sa
lampy o$wietlajace plac i naswietlajagce dworzec,

Rys. 2. Polokraglta hala glowna z kopuls. Strone prosta tworzy fasada dworca,” i
zwrécona ku miastu, W glebi widoczne jest wejécie do drugiej hali, Widoczne
¢q tez malowidta §cienne, piekny desest podlsg oraz oswietlenie, po czeséci posrednie
lampami rurkowymi ukrytymi za framugami, a po cze$ci bezposrednie lampami

rurkowymi pionowymi i poziomymi,

656 . 211 (771)

Uderzajaca cecha zewnetrzng dworca jest fukowa jego
fasada, poréwnywana z symboliczna ,brama miasta”; pa-
nuje ona nad .wielkim placem, poprzeécinanym szerokimi
jezdniami, oddzielonymi od siebie obszernymi trawnikami;
w $rodku placu stoi pieckna fontanna; w szeregu artystycz-
n‘e wykonywanych slupéw pomieszczone sa lampy oswietla-
jace plac i naswietlajace fasade dworca; wprost gmachu
za placem szeroka aleja prowadzi do centrum miasta, Umie-
szczony na fasadzie dworca zegar o srednicy 4,9 m ma cylry
i wskazowki o$wietlone lampami neonowymi.

Fasada dworca tworzy strong prosta pélokraglej hali
gléwnej, z pulapem w formie kopuly o wysokosei 32 m.
Oddzielne podjazdy dla tramwajow, autobuséow i samocho-
déw prowadza do wejs¢ hali glownej w taki sposéb, ze
poszczegdlne rodzaje pojazdow
nie przeszkadzaja sobie wzajemnie;
podjazdy dla samochodéw prowa-
dza po pochylogci pod hale gléwna
i wyprowadzaja po wzniesieniu na
zewnalrz, dzieki czemu nawet w
godzinach najwigkszej frekwencji
nie ma zbyfniego zgeszczenia sa-
mochodéw ani zatrzymania przy
ich manewrowaniu.

Hala gtéwna (zwana w Ameryce
»Main Concourse'’) wyréznia sie
nader staraunym wykonczeniem
i artystycznymi dekoracjami. S$cia-
ny, wyloZone marmurem, sa ozdo-
bione picknymi malowidtami o cha-
rakterze symbolicznym. Barwy ogél-
ne utrzymane sa w cieplych to-
nach szaro-zielonych. Podiogi ka-
mienne ulozone sa w ozdobny de-
seni. Wszystkie czesci

armatury
i metalowe dekoracje sa wykonane
z aluminium, O§$wietlenie jest po
czg$ci posrednie, z zakrytymi przez
framugi lampami rurkowymi, po
czesci za§ bezposrednio z lampami
rurkowymi ustawionymi poziomo
lub pionowo. Na $rodku hali znaj-
duje sie obszerne biuro informa-
cyj. Wazdluz pétokraglych $dian
sa kasy biletowe { bagazowe, prze-
chowalnie, bufety, sklepy i t. d.
W glebi hali gtéwnej znajduje sie
przejscie do drugiej hali, z ktorej
podrézni maja dostep do poszcze-
golnych peronéw.

Hala ta, zwana ,Train Concour-
se’’, ma 125 m dlugo$ci, 25 m sze-
rokosci i 11,3 m wysokosci. Lezy
ona nad przechodzacymi w poprzek
na dolnym poziomie torami i pero-
nami, do ktérych przez szereg drzwi
z kontrolag biletéw prowadza po-
chylnie i schody. Wrykonczenie
dekoracje drugiej tej hali sa
réwnie staranne i artystyczne, upo-
dobniaja ja w ogélnym wygladzie
do hali gtéwne;j.
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Tory rozwidlaja i lacza si¢ wzajemnie w obrgbie dworca,
ulatwiajac szybkie skladanie pociagéw z wagonéw bezpo-
érednich, nadchodzacych z rézmych kierunkéw. Ogélna dlu-
go§é tor6w w obrebie dworca wynosi ok. 72 km,

T Ry

Rys. 3. Polkulisty podjazd dla samochodéw. Po-
chyto§¢ prowadzi pod hale gltéwna, skad po odpo-
wiednim wzniesieniu wyjezdsa sie na zewnatrz.
Rownolegte, rowniez pétkoliste podjazdy sa prze-
widziane oddzielnie dla tramwajow i dla autobuséw.

Rys. 4. Hala, z ktorej przez szereg bocznych drzwi
prowadza pochylnie i schody do przechodzacych
w poprzek na dolnym poziomie peronéw i toréw.

Rys. 5.

dzy nimi trzy tory lacza si¢ pod dworcem. W glebi

widoczna jest poprzeczna hala, z ktérej pochylnie
i schody prowadza do peronéw,

Zewngtrzne kofice peronéw. Lezace mie-

_Na'__d:achu drugiej hali znajduje sie pomieszczenie, z kto-
rego sa nadawane i kontrolowane wszystkie sygnaly. Licz-

ba dzwigni sygnalizacyjnych wynosi ogétem 231; majg one
naped elektro-pneumatyczny, bedac zasilanymi pradem zmien-
nym o napigciu 12 V. Uruchomianie pociagow jest uzalez-
nione od sygnalow uzgodnionych miedzy konduktorem pro-
wadzacym dany pociag, kierownikiem centrali sygnalizacyj-
nej i kontrolerem bileté6w przy drzwiach prowadzacych ku
peronom,

Inz. J. F.
626.1 (43)

Nowa droga wodna Ren — Men — Dunaj.

Wkréotee po przylaczeniu Austri do Niemiec, bo juz
11 maja 1938 r, zapadla ustawa budowy nowej drogi wodnej,
ktéra ma polaczyé Dunaj z Renem (przez Men). Droga ta
bedzie posiadala bezsprzecznie najwigksze znaczenie w Eu-
ropie §rodkowej dla transportéw wodnyech. Wedlug przed-
stawionych i zatwierdzonych projektéw, ukonczenie mowego
kanalu Ren — Dunaj ma nastapi¢ w r 1945 a wigc w prze-
ciggu 7 fat budowy.

Obecnie Dunaj w obrebie Niemiec pn .anschlusie” jest
splawny (od Bratyslawy do Regensburga) na przesirzeni 510
km, z chwily jednak usplawienia gérnego odcinka Dunaju az
po Ulm, dlugosé jego drogi wodnej wzroénie do 715 km, a wige
droga ta bedzie nieco dluzsza od drogi wodnej Renu, kidra
od Bazylei do Emmerich wynosi tylko 590 km.

Prace, zwiazane z budowa kanalu, jak j6wniez z przysto-
suwaniem catego odcinka Dumaju od Wiednia do Regens-
burga dla zeglugi wodnej §rédladowej dla statkéw o pojem-
nosci do 1500 t i 2,3 m zanurzenia, stawiaia przed technikag
wodna nowe, trudne i ciekawe zarazem zadsmia do rozwia-
zania, to tez budowa wspomnianej wielkie; drogi wodnej
zastuguje chociaz na pobiezne oméwienic.

Sprawa budowy kanalu Ren — Men — Dunaj byla juz
aktualna i omawiana w kodcu VXIII wiehu, a w latach
1836—1845 doczekala sie nawet reulizaci’. w tym czasie bo-
wiem nastapifo polaczenie kanalem dorzecza Renu z Du-
najem. Kanal ten, istniejacy do dnia dzlsiejszegc i znamy
pod nazwa kanalu Ludwika, posiada 14 m glebokosci,
4,47 m szerokosci w §luzach i jest splawny dla statkéw o po-
jemnosci do 120 t.

Trasa nowego kanalul] niewiele odbiega od irasy daw-
nego, bedzie on jednak znacznie szerszy i glgbszy. A po-
niewaz trasa prowadzi przez znaczne wzniesienia gor Jura,
malo zasobnych w wode, to tez zaopatrzenie wielkich roz-
miaréw kanatlu w wode jest sprawa skomplikowang i trudna
do rozwigzania.

Kanat bedzie dostosowany dla statkow rzecznych o na-
stepujaeyeh danych: pojemnosé 1200 t, dlugosé 81 m, rzero-
koé¢ 10 m i zanurzenie 2,3 m.

Wymiary kanatu beds jednak rowniez wystarczajace dla
zeglugi statkéw kursujacych po Renie. Statki te sg nieco
wieksze od poprzednich, ale majg takie same zanurzenie.
Posiadaja dane: pojemnosé 1500 t, dtugosé 85 m i szerokosé
10,25 m. Na calej nowej drodze wodnej od Renu do Du-
naju (p. rys, 1) nalezy wyréinié, ze wzgledu na charakter
jej budowy, trzy zasadnicze odcinki.

1) prace kanalizacyjne lacznie z urzadzeniami dla zeglugi
rzecznej na Menie w gore rzeki az do Bambergy,

2) budowa wlasciwego kanalu i urzadzedn z Bambergu
(na Menie] do Kelheim (na Dunaju),

3] prace nad usplawnieniem i budowa urzadzeri odcinka
Dunaju,

Na skanalizowanym odcinku Menu normalny sklad trans-
portu skfadal si¢ bedzie z trzech barek o pojemnosci 1200
kazda i holownika o mocy 30 KM. Predkos§é takiego skladu

1) Por, VDL z dn, 13.VIIL. 38 r.
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wyniesie 5 do 6 km/godz w gore i 7 do 10 km/godz w dol
rzeki. Na wlasciwym kanale w sklad normalnego skladu
wechodza tylko dwie barki 1200-tonowe, a szybkosé skladu
5do 6 km/godz.

ﬁ»—a'lhn 08z —lo——zﬂﬁk/n 20 slur ———_

_ Geminden

Mbguncia

Rys. 1.

Normalny sktad transportu na Dunaju posiada dwie
barki o tej samej pojemmosci przy. jezdzie w gére, a trzy
przy splywie w dot rzeki. Predkoéé transportu na odcinku
Redensburg — Passawa 5 km/godz. pod prad, a do 16 km/
godz. z pradem rzeki.

Koryto rzeki Menu, opierajac sie na danych meteorolo-
gicznych i potrzebach zeglugi tego rodzaju statkow, uregulo-
wane zostanie w ten sposéb, ze w okresie najnizszego stanu
wody szerekosé rzeki wyniesie 36 m przy 2,5 m glebokoéci.
Natomiast regulacja odcinka Dunaju bedzie przeprowadzona
tak, aby przy najnizszym poziomie wody otrzymaé glebokosé
rzeki 2 m, a szeroko$é 100 m,

Wymiary kanalu beda takie, Ze szeroko$é zwierciadla
wody w kanale wyniesie 40 m, a gleboko$é 3,75 m,

Sluzy na Menie na odcinku Aschaffenburg — Bamberg
maja 300 m diugosci, 12 m szerokosci, a poziom wody
w §luzie osiaga 3,5 m. Przy takich wymiarach $luzy moze
w niej pomiescié sie swobodnie holownik z trzema 1200 t
barkami, S$luzy na kanale maja tylko 230 m dlugosci, moze
jednak i w nich pomiescié sie mormalny sklad transportu

(holownik i dwie barki).

W oznaczonych miejscach najprzéd beda zbudowane po-
jedyncze $luzy, plan budowy kanalu uwzglednia jednak,
w razie potrzeby, budowe w przyszloéci drugiej $luzy.

Wykoticzony wg omawianego projektu kanal bedzie prze-
puszczal przy pracy tylko w ciagu dmia 5,5 milion. t Iadun-
kéw, a w ciagu doby — 10 milion. ton.

Wzdluz trasy kamalu prrewidziama jest rowniez budo-
wa urzadzen portowych.

Wspomnieliémy juz wyZej, se trasa mowego kanalu nie
pokrywa sie calkowicie z frasa dawnego kanalu Ludwika.
Cele i sposéb eksploatacji kanalu zdecydowaly o wytycze-
niu cokolwiek innej trasy.

Pierwszy odcinek nowej sieci wodnej do Wiirzburga jest
jut uregulowany, Odcinek Wiirzburg—Bamberg o dtugosci
131,8 km jest w budowie. Réznica pozioméw na tym odcinku
wynosi 623 m. Na tym odcinku kanal posiada .15 §luz (p.
tab. 1).

Duzg trudnoéé sprawi dostarczanie wody dla kanatu, Je-
dynie tylko na odcinkach drogi wodnej, naleiacej do Menu

czy tes biegnacej wzdluz niego; jak réwniez i Dunaju, za-
opatrzenie §luz i kanalu w wodg nie nastreezy trudnodci.

Trudnoéci wlasciwe dopiero sg bardzo duze na samym
kanale,

Najwyzsze wzniesienie kanalu wynosi 406 m mnad po-
ziomem morza i lezy w pasmie gér Jura, bardzo malo za-
sobnych w wode, a poza tym géry te sa zbudowane z bar-
dz6 przepuszezalnych warstw wapienia. Dno kanalu w'wa-
pieniu musi byé przeto specjalnie uszczelniane, aby. zmniej-
szy¢ straty z trudem dostarczanej wody.

Juz przy budowie dawnego kanalu Ren-—Men—Du-
naj (kanal Ludwika) musiano swojego czasu pokonaé wiele

Trasa nowej drogi wodnej Ren—Men—Dunaj,

trudnoéci, aby pobudowaé odpowiednie zbiorniki wodne za-
silajace kanal, ktérego zapotrzebowanie wody wynosito tylko
ok..2 m? /sek,

Wg obliczeri ilo§é zapotrzebowanej wody dla nowej wiel-

-kiej arterji wodnej, przy calkowitym wyzyskaniu kanaly,

t. j. przy przewozie 10 milion, ton, wyniesie srednio 12 m%/sek,
a wigc sze§é razy wiecej niz wynosilo zapotrzebowanie wody
dla $luz kanatu Ludwika, _

W calym obszarze Jury nie ma ani jednego duzego poto-
ku, ktéry moégiby dostarczyé chociaz zblizona ilo§é wody. Nie
udato sie réwniez znaleZé odpowiedniego teremu, na ktérym
moznaby zbudowaé odpowiednio duzy zbiornik. Wobec tego
wzieto pod uwage inne sposoby zaopatrzenia kanatu w wode.
Jeden z nich przepompowywanie do kanalu wody z Dunaju,

a drugi — doprowadzenie wody specjalnym kanalem z rz.
TABELA 1.

Przeglad trasy i wzniesienia nowej drogi
wodnej. Liczba $luz i sposéb wykonania
poszczegblnych odcinkow.

. Rf)inica &
- .| Dtugos$é| wznie- | Liczba Dlugosé| Rodzaj drogi
T." LY km siefi $luz $luzy wodne)
m = i "
Wurzburg-—Bam- : _
berg - 131.8| 62,3 15 300 Skanalizo-
9 [ ' wana rzeka
Bamberg — No-- y )
';ymberga- ' §8,7 72,2 7 230 | Kanat
Norymberga — | y '
najw, wzniesien,| 35,7| 103 10 230 | Kan.t
Najw. wzniesienie |. ) : L
Beilngties . 28,4| 43 4 | 230 | Kanat
Béilngries.— Kel- il _ i
hEIm o RN 383| 25,3 i) 230 Kanat z dal-
Kelhelm——Regen- j . :ﬁy"ﬁmﬁﬁﬁi
. sburg . . 335 11.2 3 230 Skanalgo- o
Regensburg——Vd- s e
shofen . . . 1255| 37,7 | — — | Uregulowa-
na rzeka
Vllshofen—Passa- .
wa ... .. 25 9.2 1. 12230 Skanalizow.
Passawa —Engel- _ N
hdrdtszell . . 28 118 — — | Uregilowa-
. na rzeka
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Lech ha ‘miejsce najwyzszego wzniesienia budowanej drogi
wodnej. Ten drugi sposéb zaopatrzenia w wode przewidzia-
no w ostatecznych planach budowy,

Aby, korzystajac z naturalnego spadku, doprowadzié
wody z rz. Lech na najwyzsze wzniesienie, nalezy w Lym celu
zbudowaé specjalny kanal diugosci 90 km. WeZmie on po-
czalek w poblizu Meitingen (ponizej) i bedzie nastepnie prze-
prowadzony przez Dunaj, a dalej przetnie rz. Altmiihl
Lech moze dostarczyé nawet w okresach najnizszego stanu
wody wspomniane 12 m?®/sek.

W zakoriczeniu maleiy jeszcze dodaé, ze w planach bu-
dowy tej wielkiej drogi wodnej uwzglednia sie réwniez bu-
dowe zakladéw, ktére beda mialy za zadanie wyzyskanie dosé
znacznej sily wodnej na niektérych odcinkach drogi.

Tego rodzaju zaklady zostama zbudowane, miedzy innymi,
pomiedzy Aschaffenburgiem i Wiirzburgiem, rozwasane jesi
réwniez wyzyskanie sity wodnej na kanale, doprowadzajacym
wode z rz. Lech do $luz omawianej drogi wodnej.

O ogromie pracy, jaka nalezy wykonaé w ciagu lat sied-
miu przy budowie kanalu, §wiadcza dobrze nastgpujace licz-
by: nalezy zbudowaé 22 jary ma Menie, rrece Altmiih]l, Du-
naju, 43 $§luzy, 170 duzych mostéw, 6 zapor bezpieczefistwa,
Obok tego przy robotach ziemnych iloéé wykopanej ziemi
i wysadzonych skal osiagnie liczbe 100 milion m3,

£.
———

Z prasy wojenno-morskiej.
Tworzywo okretowe.

Od tworzywa okretowego wymaga sie: 1) mozliwie wy-
sokiej granicy plynnosci, mozliwie wielkiej wytrzymalosei
i wisnos$ci w polaczeniu z najwickszym wydtuzeniem, 2) zgrze-
walnosgci, 3) odpornosci ma dzialanie czynnikéw zewnetrznych.

Okretownictwo.

Z profili charakterystycznych dla budowy okretéw sa:
katowniki i teowniki lebkowe oraz zetowniki, poza tym ida
normalne profile budowlane wszelkich wymiaréw i proporcyj.

Od polaczeni jest wymagane: 1) réwnomierne przejécie na-
prezed miedzy creéciami taczonymi, 2) prostota i moznoéé
tatwego usunmiecia czefci w celach naprawy, 3} wodo- i ropo-
szcrelnosci,

Praktycznie sy stosowame dwa sposoby laczenia: nitowa-
nie i spawanie. Spawanie stosowane, ze wzgledu na swe
zalety, coraz szerzej ostatnio spotkalo sie z krytyka dosé
uzasadniona; mianowicie komdr. Rosse! w ,,U. S. A. Naval
Institute Proceedings” ostro krytykuje stosowanie wszedzie
spawania, jako faczenia za malo spreZystego, co przy po-
dluznych drganiach kadlubéw okretowych snadnie wywo-
tuje zniszczenie zbyt twardego spawu. Zdaniem komdr.
Rossel wewnetrzne laczenia mozna spawaé, natomiast ze-
wrgtrzne nalety berwrzglednie nitowaé,

Stal pancerna,

Pancerzre bywaja zasadniczo zewnetrzne i wewnetrzne.
Zadaniem pancerra zewmetrzmego, wystawionege n. bezpo-
$rednie dzialanie pociskéw nieprzyjacielskich jeet sprowa-
dzenie do minimum niszczacych skutkéw ich uderzenia i wy-
buchu. Pancerz wewngtrzny ochrania zywotne czeéci okretu
przed dziataniem odfamkéw oraz ciénienia gazéw po wybuchu.

- Z wielu gatunkéw stali pamcernej, ktérej charakterystycz-
nymi cechami sa: 0,2—0,7% C; 2—4% Ni; 0,3~0,6% Mn;
0,5—2,5% Cr; 0,02—0,04% Si; 0,03% P; 0,03% S

Grube zewngtrzne plyty pancerne sa cementowane, we-
wnetrzne ciefisze x domieszka wanadu do 0,029 lub molibde-
nu do 1% sy kseatowane.

Najgrubsze plyty do 457 mm sa uzywane na glowny pas
pancerny' barbety, kazamaty, baszty bojowe:

Cienisze plyty ok. 80 mm robi sie ze stali chromoniklowej
t. zw. pancerze niemagnetyczne o wielkiej zawartosci niklu
(20% Ni, 4,5% Cr, 0,4%C). lch wytrzymalosé na rozciaga-
nie jesl niemniejsza od 60 kg/mm? wydluzenie niemniej niz
10% i granica plynno$ci — 40 kg/mm?

faczenia miedzy soba poszczegélnych plyt pancernych
w jedna gtadka caloéé jest dokonywane przy pomocy wcigé
i rdzeni.

Marine Rundschau 1938

Stal lufowa dzial morskich.

Najwieksze postepy poczynita nowoczesna metalurgia
w wytwarzaniu stopéw na rdzenie luf dzial morskich.

Od stali na lufy armat morskich i ich elementy sa wy-
magane: wysoka gdranica sprezystosci, wysoka wyltrzymato$é
na rozciaganie i jednoczesnie duze wydluienie, poza tym
duza udarnoéé¢ i jednorodno$é materialu.

Liczbowe wymagania wylrzymalosciowe dla stali luf dzia-
fowych w stanie po prrekuciu, po przyblizonej obrébce me-
chanicznej hartowaniu i odpuszczeniu sa dla stali normalnej
nastepujace:

Przy maksymalnych wlewach rzedu do 100 ton

Grubo$é warstwy

metalu a mm . a < 100 | 100<Ca<C200 | 200<<a<<300
E sprezystosé

kg/mm? . . . 55 45 40
Rr wytrzymaloéé

kg/mm? . . . 5 70 45
A L sy 12 12 12

Dla stali za§ specjalnej

Grubo§é warstwy metalu
a mm a <15 |aL120ja L 175
Maks. wlewek w tonach . 10 25 65
E sprezystosé kg/mm? . 75 65 60
Rr wytrzymato$é kg/mm?2 90 82 80
AY ... 10 1 | 1

Gléwna préba mechamcznn stali lufowej to préba na
rozcigganie.

Zarwyczaj A % moze byé w pewnych granicach kompen-
sowane przez zwickszenie przewgzenia,

Do wytopu stali lulowej s§ wymagane bardzo czysle su-
rowce, zwlaszera chodzi o P i S, ,

Stali Bessemera i Thomasa nie stosuje sie.

Najczesciej bywa ulywana stal z kwasnego pieca Sie-
mens-Martin‘a. Poza tym cresto stosuje si¢ przelewanie z za-
sadowego Siemens-Marfin'a do kwasnego. Dla wlewkéw
10—15 ton coraz creSciej bywa stosowany elekirodowy piec
kwaény, wledy zwraca sig specjalng uwage na czystoéé wsadu,

Sktad stali lufowej przedstawiaja ponizsze dane:

Stal weglowa jest obecnie nieuzywana, dawniej uzywano
pottwarda stal o gawartosci C w granicach od 0,38—0,5%.

Dawniejsza stal niklowa na bardzo duie lufy zawierala:
0,2% C; 04% Si; 5% Ni; 05% Md; lub tez: 0,4% C;
04% Si; 23% Ni; 0,5% Mn. .

Obecnie nowsze stale zawierajace zawsze Ni i Cr maja:
0,25—0,35% C; 0,15—0,4% Si; 1—2% Ni; 0,3—0,65% Mn;
Cr £1%; P <C0,03%; S<0,03%,

czesto bywa:
0,3—0,4% C; ok. 0,3% Si; 1,5—1,7% Ni; 04% Mn; 0,4—0,7%
Cr; P <C0,03%, S < 0,03%.

Dla ulatwienia hartowania bywa stosowany Mo ok. 0,4-—
0,5% (lub mniej) dla odtlenienia bywa dodawany Ti 0,1—
0,2% lub bardzo drobne cresci wanadu
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Stal pogiskowa.

Stal na pociski pancerne zawiera poza zasadniczymi C,
Si, Mn, Ni, Cr, nieomal z reguly zawsze Mo oraz bardzo
czesto mate dodatki Ti dla odtlenienia.

Dobér surowca, wytop, obrobka termiczna i mec'napiczna
musza byé bardzo staranme,

Na pociski wielkich kalibrow jeszcze obecnie jest uzy-
wana stal tyglowa, zaslepowana jednak coraz cze$ciej stalg
z piecéow indukecyjnych lub czasem elektrodowych,

Wytwérnia produkujaca pociski pancerne ma wolny wy-
bér skiadu stali i sposobow jej obrobki zaréwno mechanicz-
nej jak i termicznej. Zasadniczg préba odbiorcza jest préba
strzelania do plyt pancernych,

Wolnopalne prochy miotajace sa to prochy nitrocelulozo-
we, a obecnie coraz czesciej nitroglicerynowe ok.: 20% ni-
trogliceryny, 77% nitrocelulozy i 3% utrwalacza.

Ladowanie prochu do komory amunicyjnej odbywa sie r6z-
nymi sposobami, dla duzych kalibréw w workach, a dla mniej-
szych w luskach,

Ciezar naboju prochowego dla dziala 203 mm wynosi
ok. 45 kg. _

Ciezar naboju prochowego dla dziala 406 mm wynosi
ok. 350 kg.

Jako material wybuchowy do pociskéw dawniej byt sto-
sowany melinit, czyli tréjnitrofenol, obecnie za§ prawie wy-
Yacznie trotyl, czyli tréjnitrotoluol.

Pociski pancerne przeznaczone do przebijania plyt pan-
cernych chronigeych burty lub wieze artyleryjskie zawieraja
materialu wybuchowego od 2—3% swego ciezaru, pociski za$
kruszace' zawieraja ok. 10% materialu wybuchowego.

Le Jacht — V. 1938,

Naped,

Szybkos§é okretu jest czynnikiem taktycznym, daje bo-
wiem w boju okrgtowi mozno$é utrzymania sie na dystansie
skutecznogei swoich pociskéw, lub ew. wyjécia ze sfery zbyt
pewnego nieprzyjacielskiego ostrzalu. Na szybkosé w sensie
ujemnym wplywaja: opory wody powstajace podczas biegu
okretu i wzrastajace w stosunku do szybkosci po krzywej
zblizonej do } langensoidy, a zwalczane przez dobér linij
oplywowych Zywego kadluba, w sensie za§ dodatnim moc
zespofowa silnikéw, niezaleznie od ich rodzaju, dzialaja-
cych na kilka $rub napedowych, ktérych znowu Ssrednica,
skok, forma lopatek i wytrzymalo§é musza byé troskliwie
obliczone w stosunku do mocy 1 ilosci obrotéow poszcze-
golnych silnikdw.

Podniesien’e mocy silnikéw pociaga za soba wzrost ich
ciezaru, skutkiem czego wzrasta miewspélmiernie wypornosé,
czyli clezar calego okretu, co koliduje ze z gory narzuconym
tonazem, ograniczonym miedzynarodowymi konwencjami.

Konstruktorzy napedowych maszyn okretowych staneli
tedy wobec trudnego dylematu: silnik spalinowy czy udo-
skonalony parowy,

W streszczeniu zasadniczymi zaletami pary wysokopreznej
jest jej temperatura w stanie nasyconym przy prawie tym
samym ciepliku catkowitym, jak dla pary ci$nied nizszych,
przez co termiczny wspélczynnik sprawmosci dla pary o wyz-
szym cifpienju jest wyzszy, a naped parowy jest tym ekono-
miczniejszy, im wyzszy jest stosunek ciepl’ka przegrzanej
pary do cieplika wyparowywania,

Znaczne zwickszenie szybkodci gazéw ogrzewajacych w
wysokopreznych kottach (syst. ,,Velox") oraz wody w rur-
kach ulatwiaja przewodnictwo cieplne: wyparowywanie wody
iest tu intensywniejsze, a wigc wydajno§é z jednostki po-
wierzchni ogrzewalnej kotla w jednostce czasu — wigksza,
czyli, Ze kociol moze mieé¢ mniejsze wymiary i mmiejszy
cigzar w poréwnaniu z kotlem cylindrycznym, czy normal-
nym wodnorurkowym o tej samej wydajnosci sumarycznej.

Dalszymi jeszcze zaletami kotiéw wysokopreinych sa:
lalwoéé przystosowania ich ksztaltow do wymiaréw kotfo-
wni, oraz stosunkowo niewielka komora spalania, otacza-
jaca §ci§le ptomient palnikéw systemem rurek, przez co lat-
wiej jest napeinié¢ ja plomieniem, co daje réwnomierny roz-
rzad przy mleszaniu powietrza z rozpylona ropa. Najwyz-
sze znane dotad wartoéci obcigzen cieplnych komér spalania
osiagnigto w kotle syst. ,,Velox", wynoszace ok. 80 milio-
néw Skcal/m3h,

Ogélna charakterystyke kotla syst. ,Velox' przé‘c—l‘sta-
wiaja nastepujace liczby: wydajno§é 10—14 t/h, cis$nienie
110 at i 450°C.

Kociol za$ syst. ,Benson” przegrzewa pare w podgrze-
waczu do 460°C z jednoczesnym spadkiem cisnienia do ok,
20 at a w przewodzie do dysz wysokopreznej turbiny — do
60 at. Jest to kociol podwéjnmego dzialania o ‘wydajnosci
pary 20 t/h, wspélna jego powerzchnia ogrzewalna wynosi
515 m? z tego 125 m® przypada powierzchni promieniowania,
316 m® powierzchni podgrzewaczy i 74 m* powierzchni prze-
grzewaczy; wydajnosé powierzchni ogrzewalnej do 40 kg/m?
h, termiczny wspélezynnik sprawnosei ok. 90%.

Zastosowann tutaj przekladnie elektryczng w dwu wer-
sjach turbinowej i dieslowskiej, zwlaszcza gdy chodzi o moc
najwigksza.

Okretowa instalacja turboelektryczna skiada sig z zespo-
tu szybkobieznych turbopradnic, dostarczajacych pradu sil-
nikom wolnobieznym, osadzonym bezposrednio na watlach $ru-
bowych (po 1 lub 2 na wale). Uklad ten daje nastgpujace
korzysci: skrécenie walow, zlagodzenie wibracji, moznosé do-
bierania dowolnego stosunku przekfadni, czystoéé, brak ha-
tasu, dogodne rozmieszczanie grup nepedowych miedzy gro-
dziami wodnoszczelnymi, latwoéé skoncentrowania manew-
row w wielkim, dobrze zabezpieczonym przedziale manipu-
lacyjnym.

Instalacja diesel-elektiryczna, czyli sprzgzenie silnika Die-
sela z pradnic4 ma jeszcze te zaletg, iz usuwa skompliko-
wane urzadzenia nawrotne silnika o jednostronnym kierunku
abrotéw.

Obecnie moc napgdowa instalacyj parowych wynosi:

Kategoria okretu Tonasz Moec Predkosé
Pancernik (liniowiec) de 35000 ton ok. 100 000 KM do 30 mil mor/godz.
Krazownik pancerny (liniowy) . . 45000 ,, . 144000 ,, w 3l s %

o tym {onaiu istnieje na

2wlecie tylko jeden okret

wojenny Hood—Anglia
Krazownik ciezki (opancerzony) . . do 10000 ton .. 150000 ,, i 3B a4 w o
Krazownik lekki 5000 ,, . 110000 ,, = o "
Kontrtorpedowiec 2000 ,, w 15000 w 45 . . “
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Przeglad Morski Nr. 107 i 112 — 1938 r. inz
M. Rakowski.

Mechanizacja urzadzen pomocniczych,

Sprawno&é bojowa i nawigacyjna dzisiejszego okretu bo-
jowego jest obecnie nie do pomyslenia bez zautomatyzowa-
nia i zmechanizowania wszystkich jego urzadzen pomocni-
czych, paczawszy od steréw i telegraféw maszynowych do
dalocelowania i ladowania dzial, scentralizowania przekai-
nikéw rozkazodawczych, stowem mozliwego zastapienia de-
nerwowanego w boju czlowieka przez nieomylny automat.

Inz. H. Markowicz w ,Przegladzie Morskim" Nr, 99 przy-
tacza dane o stosowaniu pradu elektrycznego do napedu me-
chanizméw pomocniczych na okretach.

Zasadniczo w uzyciu jest prad staly o napieciu 220 V.
Ilos¢ agregatow sigga 10 przy poszczegolnej ich mocy do
2200 kW,

Hydrogralia i nawigacja.

W dziale hydrografii i sposéb orientowania sie okretu
na morzu radio, a za nim ultradZwieki i ultrakrotkie fale
swietlne,

Z chwilg wprowadzenia radiosygnaléw idacych jako radio-
namiary w przestrzen po liniach zasadniczo prostych trzeba
bylo stworzyé nowe odmienne mapy morskie, mianowicie gno
miczne, przedstawiajace rzut ze $rodka ziemi pewnej polac:
globu ziemskiego na ptaszczyzne styczna w tym miejscu
z powierzchnia globu, Na mapie gnomicznej t. zw, radio-
peleng (namiar prostolinijny) projektuje sig jako linia prosta,

Zadanie nawigatora polega na uchwyceniu i okreéleniu
przynajmniej dwéch kierunkéw sygnaléw nadbrzeinych ra-
diolatari morskich o wiadomej dyzlokacji, na ktérych gra-
ficznym przecigciu wykreslony na mapie gnomicznej znaj-
duje sig w danej chwili okret.

Kierunki te sa dotad okreélane przy pomocy obrotowej
ramowej anteny, ktéra odbiera najstabsze sygnaly idace
w kierunkowe] plaszczyZnie prostopadiej do zwojéw ramy.

J. Lubefeld opisuje w ,Przegladzie Morskim" Nr. 106
radionamiernik systemu Bellini-Tosi o dwéch ramach sta-
fych, sztywno umocowanych jedna wzdtuz gléwnej osi
okretu, druga za§ prostopadle. Od ram tych ida dwa prze-
wody do dwéch réwniez prostopadle do siebie lezacych sta-
tych cewek, w ktérych polu jest umieszczona trzecia cewka
lecz juz obracalna, przy ktérej pomocy odbywa sie juz
wlasciwy radionamiar.

Do prawidlowego funkcjonowania tego namiernika ko-
nicznym jest, aby obie ramy mialy identyczna pojemnosé,
indukcyjnoéé i opér,

Radionamiernik Bellini-Tosi nie potrzebuje specjalnej ka-
biny gonio, przewody bowiem moga byé przeprowadzone np.
do kabiny rad‘ostacji gléwnej, poza tym cala instalacja dzie-
ki sztywnosci jest mocno zmontowana, przez co nie jest zbyt-
nio wrazliwa na przechyly i wstrzasy.

W dziedzinie hydrografii znamienna rolg odegraly ultra-
dzwieki, Obejmuja one fale diwigkowe nieslyszalne dla
ucha ludzkiego wskutek czestotliwosci powyzej 20 tysigey na
sekunde. W ,Przegladzie Morskim" Nr, 103 A. K. podaje za
wRivista Maritima" nastepujacg charakierystyke ich wlasci-
wosci:

1) duza kerunkowosé rozchodzenia fal, zaleina od sto-
sunku $rednicy nadajnika (Zrédlo dzwieku) do dlugosci fali.
Ta wlasciwo$é pozwolita na zbudowanie sondy ultradzwigko-
wej. niezmiernie waznej z punkiu widzenia hydrograficznego,
umozliwiono bowiem szybkie pomiary glgbokosel.

2) Mozno$é stosowania duziej mocy promieniowani: Zré-

dla ultradZwiekéw moga wytwarzaé fale o natgzeniu 10 wat/
cm?, gdy natezenie fali dZwickowej wytwarzanej np. przez
strzal armatni jest rzedu 1/1000 wata/cm®

3) W wodzie morskiej istnieja najdogodniejsze czesto-
tliwosci.

4) Ultradzwigki nadaja sig¢ do mierzenia glebokosci dna —
lecz nie nadaja sie do wykrywania gér lodowych, poniewaz
ilosc odbitych promieni jest proporcjonalna do réinicy ge-
stoci oérodkéw rozchodzenia sie fali.

Pierwsze praktyczne rozwiazanie dla komunikacji ul-
tradzwigckowej wynalazl Francuz Langevin, wykorzystujac
piezoelektryczne wlasciwosci plytki kwarcowej w prozektorze
wylwarzajacym fale ultradZwickowe.

Drugim zjawiskiem czynnym poza granicg odczuwania
zmysléow, majacym réwniez pozér paradoksuy, jak nieshyszalny
dzwiek, jest niewidzialne §wiatlo,

Niewidzialnymi promieniamj §wietlnymi s3 promienie pod-
czerwone, zajmujgce w widmie 234 promieni §wiatla widzial-
nego, i przechodzace nastepnie w fale cieplne te zag w [fale
radiow..

Por. mar, J. Koziotkowski w ,Przegladzie Morskim™
Nr. 111 tak w streszczeniu podaje pochodzenie i zastosowa-
nie promieni podczerwonych.

Promienie podczerwone daje kazde sztuczne Zrédio pradu
np. lampa zarowa przy zastosowaniu czarnego filtru elimi~
nujacego wszystkie promienie widzialne,

Do wykrywania i odbioru promieni podczerwonych stuzy
fotokomérka (oko elektryczne). Poniewaz promienie pod-
czerwone daja si¢ skupiaé przy pomocy pawabolicznych
:wierciadel i soczewek w wiazki dla przesylania ich w okre-
slonym kierunku, sa one wykorzystywane dla mastgpujacych
celow: sygnalizacja dyskretna, wykrywanie, alarmowanie, za-
bezp.eczanie, fotografia podczerwona i t. p. wreszcie do wi-
dzenia w nocy za pomocg noktowizora,

W sygnalizacji stosuje si¢ przekazywanie mowy za po-
moca $wiatta, umozliwione dzigki telefonowi optycznemu,
w kiérym podczas méwienia drga membrana, a razem zla-
czone z nig lusterko posylajace do soczewki wyjsciowej
wiazke promieni bardziej lub mniej skupionych. Umieszczo-
na w reflektorze odbiorczym fotokomdérka reaguje na naj-
mniejsze nawet zmiany nateienia $wiatla, wytwarzajac od-
powtednio stabszy lub silniejszy prad, ktérego telnienie jest
przelwarzane znowu w mowe ludzka.

Telefon optyczny jest dyskretnvm $rodkiem tacznosci mie-
dzy okretami nawet w nocy, gdy natomiast radiofale moga
byé zawsze latwo przechwyconme i w dodatku kierunek ich
daje sie latwo okreslié przy pomocy radiogoniometru.

Promienie podczerwone sa stosowane w przyrzadzie do
wykrywania okreldéw w nocy i we mgle, a takie samolotéow
w chmurach, oraz do korzystania ze ,$lepych” latarn mor-
ckich ,,éwiecacych” czarnofiltrowanymi ogniami,

Odmienny przyrzad, wykorzystujacy promienie podczer-
wone, jest uzywany do ,sadowania poziomego”. Aparaty
te, polegajace na wysylaniu promieni podczerwonych i od-
hiorze ich odbicia o spotkang na ich drodze przeszkode, sa
bardziej skomplikowane, wymagajg bowiem duzego wzmoc-
nienia prom‘eni odebranyeh, ktorych tylko czesé (w stosunku
do wyslanych) powraca po odbiciu,

Od roku 1926 stale jesl udoskonalany noktowizor zwany
.teleskopem elektronowym”., W przyrzadzie tym jest pola-
czone dzialanie fotokomérek emitujacych elektrony z ekra-
nami fluoryzujacymi. Widzenie w nocy polega ma oswietle-
niu przedmiotéw promieniami podezerwonymi, nastepnie za$
na rzuceniu obrazu na plyle fotoelektryczng, ktéra pod dzia-
taniem promieni emituje strumied elekironéw.” Przeciecie
ctrumienia elektronowego jest jakby ,obrazem elektrycz-
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nym' gdyz tam gdzie obraz rzucony na plyle jest ciemniejszy,
tam em'sja elektronow jest slabsza, a gdzie obraz jest jas-
niejszy — lam elektrony wydzielaja sig intensywniej. Stru-
mien elektronowy rzucony na ekran fluoryzujacy daje taki
sam obraz, jaki pada na plyte [otoelektryczna. Doniostosé
tego przyrzadu dla marynarki wojennej jest oczywista i dla-
tego postepy jego rozweju, tyczace ostrosci obrazu i od-
leglosci ,,widzenia" sa dokonywane we wszystkich paristwach,
fecz zasadniczo pokrywane do czasu tajemnicg wojskowa.

Inz, A. P.
I

Przyszle wodnosamoloty irancuskie
dla przeloiéw przez Atlantyk Péin.

Francuskie towarzystwo Air-France-Transatlantique, ktére
otrzymalo koncesje na eksploatacje w przyszlosci francuskie)
linii lotniczej przez Atlantyk Péin., opracowato bardzo $mia-
ty program budowy nowoczesnych wodnosamolotéw handlo-
wych dla tej linii, ktére mogtyby skutecznie konkurowaé
z jednej strony z obecna komunikacjg okretowa na linii
Europa — Nowy Jork oraz z przyszla komunikacja lotnicza,
do ktarej juz od dluzszego czasu czynione s3 intemsywne
przygotowania zaréwno w Europie (Anglia), jak i w Sta-
nach Zjedn.

Francuskie biure studiéw pracuje juz nad tym zagad-
nieniem oddawna. Projekowame, a cze$ciowo juz znajdujace
sie w budowie wodnesamoloty, beda mialy catkowity tonmaz
od 40 do 70 ton i o duzym zasiggu,

Trzy z projektowanych wodnosamolotéw sa juz na ukon-
czeniu., Z nich dwa naleza do kategorii olbrzyméw, jeden
marki Latécoére 631 .a drugi Lioré 49. Ten ostatni nazywa
sig obecnie SE 200. Trzeci jest mniejszy, typu CAMS 161.

Wodnosamolot CAMS 161 posiada ciezar 40 t i wypo-
sazony jest w 6 silnikéw Hispano-Suiza 12 o mocy maksymal-
nej po 900 KM a przy starcie do 1100 KM, Szybkos§é mak-
symalna tego samolotu ok, 350 km/godz, a przelotowa ok.
250 km/godz. Przy tej predkosci wodnosamolot przebedzie
trasg Paryi—Londyn w czasie ponizej 24 godzin. Promies
dziatania jest wystarczajacy dla przebycia tej trasy nawet
przy wielrze przeciwnym o szybkosci 60 km/godz z tadun-
kiem poczty 1 t i-12 pasazerami, Wodnosamolot ten jest
podobny nawet w szczegélach do wodnosamolotéw poczto-
wych, kursujacych od dluzszego czasu na liniach francuskich
na Atlantyku Poludn,

Wodnosamoloty Latécoére 631 i SE 200 sa w konstrukeji
bardzo zblizone do siebie i znacznie wigksze od poprzednie-
go. Kazdy jest wyposazony w 6 silnikéw Gnome-Rhéne 18 P-
o mocy maksymalnej po 1500 KM, a na starcie nmawet do
1700 KM. Predkosé maksymalna wyniesie ok 420 km/godz,
a przelotowa, przy 70% maksymalnej mocy silnikéw, ok.
350 km/godz. Zasigg ich jest tak duzy, ze wodnosamolot
nawet przy wietrze przeciwnym 60 km/godz bedzie mogl
zabraé¢ 30 pasaieréw i 2 t platnego ladunku. Ciezar wodno-
samolotu 65 t.

Kazdy z omawianych wodnosamolotéw jest jednoplatem
z silnikami umieszczonymi z przodu. Rozwiazanie w linii
typowo klasyczne, '

Jezeli chodzi o réznice w obciazeniu na 1 m? to jest ona
znaczna. ObciaZenie skrzydet CAMS 7671 wynosi 150 kg /m?,
gdy tymczasem obcigzenie dwéch pozostalych 200 kg/m2
W zwigzku z projektem budowy wodnosamolotéow o tieza-
rze 65 t, podniosty si¢ we Francji glosy krytyki, wysuwa-
jac argument, Ze nie produkuje sie jeszcze silnikéw tak wiel-
kiej mocy i stad brak doswiadczenia w tym kierunku,

Wodnosamoloty te sa bardzo kosztowne, gdyz koszt jed-

nego z mich przekroczy zapewne sume 60 milion. frankéw
irancuskich. Jezeli natomiast chodzi o koszty eksploatacii,
lo liczac dla silnika o mocy 8000—9000 KM wydatki cal-
kowite za 1 km lotu na 120 fr., oraz ustalajac ceng biletu
za przewdz 1 pasaZera na 8000 frankéw franc,, otrzymamy:
15 pasazeréw po 8000 fr. daje 120000 fr. (Cena kabiny na
Normandie Cherbourg — Nowy Jork wynosi 8600 fr.], 100 000
listéw po 5 [r. bedziemy mieli 500000 fr. Przy tej kalku-
lacji wplywy z eksploatacji wodnosamolotu pokrytyby nie
tylko wydatki z nia zwiazane, ale moznaby mawet liczyé¢
z calg pewnoscia na amortyzacje wlozonego kapitatu.
La Technique Modermne, 1.IV.1938r1.

KRONIKA PRZEMYSLOWA

Podskarbi Antoni Tyzenhauz, twérca pierwszego w Polsce
Okregu Przemystowego,

W Sandomierskim powstaje Centralny Okrgg Przemysto-
wy, warto wigc teraz wiaénie wspomnieé nazwisko twérey
pierwszego w Polsce okregu przemystowego. Byl nim Anfoni
Tyzenhauz, podskarbi litewski i dzialacz na polu przemy-
stowym w epoce odrodzenia gospodarczego za Stanisfawa
Augusta. Pokoleniu dzisiejszemu znany jest Tyzenhauz
z Korzona ,,Dziejéw Wewngtrznych Polski”. Nieprzychylny
o nim sad Korzona zaciazy! na stosunku opinii do tego nie-
watpliwie najwybitniejszego polityka gospodarczego dawnej
Polski u schytku jej niepodlegtosci. Zdaniem Korzona
(,Dzieje Wewngtrzne” tom I1.) byt Tyzenhauz ,tylko zu-
chwalym magnatem polskim z XVIII wieku bez najmniej-
szego poczucia adpowiedzialnosci, bez Zadnego wyobrazenia
o pracy naprawde’’. Odmawia mu Korzon tytulu ,twércy
fabryk polskich”, ktéry Tyzenhauzowi przyznali jemu wspol-
cze$ni, Glowny zarzut Korzona polegal na tym, Ze T'yzen-
hauz skoncentrowal rézne zaklady przemyslowe w jednym
m'ejscu, a mianowicie w Grodnie, dajac tym dowéd zupel-
nego analfabetyzmu w dziedzinie ekonomi. ,A c6z znaczyl
pomys! skupienia wszelkich mozliwych fabryk w Horodnicy
czyli w Grodnie — pisze Korzon. Dzi§ kazdy czlowiek,
obeznany z elemeniarnymi zasadami ekonomii politycznej,
wie, ze miejsca dla fabryk obiera sie tam, gdzie jest latwosé
zaopatrzenia sig w surowiec, gdzie jest latwo$é wyprowa-
dzenia wyrobéw na targowisko. Przypuszczamy, ze w XVIII
wieku ekonomia polityczna nie byla jeszcze tak rozpowszech-
niona i ze dzielo Smitha §wiezo wychodzilo z pod prasy, ale
zmyst praktyczny, uzdolnienie wyjatkowe T'yzenhauza, po-
winno mu bylo nasunaé te prosta, niezbedna i zasadmicza
prawde w drodze intuicyjnej”. Natomiast dzi§, gdy minglo
p6t wieku od chwili napisania ksiazki Korzona, w $wietle do-
$wiadczen epoki powojennej, a zwlaszcza w miarg rozwoju
idei planowania gospodarczego, ktérej prekursorem w Polsce
byt wlaénie T'yzenhauz, zarzut Korzona wypada raczej na ko-
1zy$é Tyzenhauza. Zrozumial on bowiem, ze je$li kraj zaco-
fany w rozwoju gospodarczym chce dogonié inne kraje, nie
moze tego uczynié inaczej, jak tylko ma drodze przy$pie-
szenia i skrécenia tych wszystkich kolejnych etapéw histo-
rycznego przebiegu, jaki odbyly przodujace gospodarczo pai-
stwa. Stad koncepcja ,,Okregu Przemystowego', ktéra dzi-
siaj juz zadnych nie budzi zastrzezen. Industrializacia Eu-
ropy i w ogble §wiata w mnastepnych po Tyzenhauzie stule-
ciach dokonywala sie¢ wlasnie poprzez tworzenie okregéow
gospodarczych, stanowiacych punkty krystalizacyjne dla roz-
woju przemyslowego pozostalych terytoriéw. ; ‘

Podziwia¢ malezy wysilek Tyzenhauza, ktéry zelazna
wola i miezmordowang praca (spal 3 godziny dziennie) po-
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trafit ma’ skraju 6wczesnej Europy stworzyé centrum prze-
mysiowe, godne Anglii lub Francji. We wszystkich wick-
szych miastach Europy uslanowil on swoich agentéw, rodzaj
konsulatéw handlowych, ktérzy ma jego polecenie skupywali
maszyny, wyszukiwali kwalifikowanych roboinikéw i obsluge
techniczna oraz nawiazywali stosunki z bankierami dla cze-
$ciowego sfinansowania jego przedsiqgwzieé, w zasadzie fi-
nansowanych przez skarb i kréla. Z calego $wiata plynely
urzadzenia techniczne i surowce, przybywali inzynierowie
i robotnicy na kresy Polski, a przede wszystkim do Grodna,
gdzie na przedmie$ciach, w Horodnicy i Loso$nie, powsta-
waly dwie nowoczesne osady fabryczne, Podzielamy dzisiaj
zdanie Wybickiego, ktéry zaraz po klesce Tyzenhauza pisal
o nim, Ze ,,byl to prawdziwy minister, jakiego kraj nasz po-
trzebowal, byl to geniusz, ktérego puszcze litewskie wydaly™.

Dla przypomnienia podajemy garéé szczegoléw, tycza-
cych sie wspomnianych uprzednio wielkich inwestycyj prze-
mystowych, podjetych przez podskarbiego Tyzenhauza 'przy
pomocy funduszéw skarbowych i poparciu kréla Stanisiawa
Augusta. Tyzenhauz zalozyl w ciagu krétkiego okresu czasu
w Postawach fabryke placienny i papiernie, w Szawlach fa-
bryke plécien, w Brzesciu Litewskim fabryke sukna, a naj-
znakomitszym jego dzielem byly wspomniane fabryki gro-
dziefiskie. W roku 1777 podczas wizyty kréla Stanisfawa
Augusta naliczono fabryk grodzienskich 15, a w dniu 11 lipca
1780 r., g¢dy odbierano je Tyzenhauzowi, ich liczba, wraz
z manufakturami brzeska .i szawelska, doszla do 23, Byly to
fabryki zlota, persyarskie, sukien grodzienskich, fabryka kam-
lotéw, poriczosznicka, koronkowa, kapelusznicza, karetarska,
bixmacherska, igielnicka, szpilek, kart, napilnikéw, mosiez-
nicka, farbiarnia sukienna, farbiarnia jedwabna, drukarnia
plécien, blech Iniany, byly poza tym fabryki fajanséw, cu-
krownia, garbarnia i papiernia. Do fabryk sprowadzano
przewaznie maszyny angielskie, ktorych spisy odnaleZé mozna
w pozostalym po Tyzenhauzie archiwum. Wymieniam przy-
kladowo: pompa ogniem pedzona, miyn wiefrzny do wy-
pedzania wody z bagien, mlyn parokonny do geplowania
bawelny, miyn do plaszczenia zelaza wodny o dwéch ko-
tach, kolowrdt reczny do robienia dziur w guzikach, koto-
wrot do brylantowania stali, Przy fabrykach horodnickich
zatozyt Tyzenhauz szkoly dla ,uczniéw ekonomicznych”, jak
méwiono wéwczas, w ktérych udzielano nauki ogélnej oraz
praktycznej wiedzy warsztatowej. Oto tytul regulaminu
szkolnego, ulozonego na polecenie podskarbiego w j, polskim
z XVIIT w.: ,Regulament nauki czytania, pisania, rysowa-
nia y arytmetyki w dni $wigleczne trwaé powinmney dla
wszelkich uczni6w ekonomicznych przy fabrykach podwo-
rzowych w officynie fabrycznej przy rzemieslnikach konser-
wowanych sporzadzony”, Robotnicy i majstrzy rekrutowali
sig z po$réd miejscowej ludnosci. Nalezy pamigtaé, ze za-
gadnienie sily roboczej nastreczalo w tej epoce pierwszych
poczatkéow industrializmu duzo klopotéow. Ludzie nie byli
wdrozeni do pracy fabrycznej, ktéra byla jeszcze w Polsce
czymé nowym. Trzeba bylo werbowaé robotnikéw, jak wy-
kazaly badania socjologiczne dr, Assorodobrajowny, z posrod
wloczegow 1 réznego rodzaju ,ludzi luznych”. Utrzymanie
ludzi tego typu w karbach dyscypliny fabrycznej stwarzalo
konieczno$é ciaglej ingerencji ze strony kierownikéw. I to
nie pomagalo, bywaly wypadki, Zze robotnicy poprostu roz-
nosili fabryki wéwczas zwane manufakturami,

W kazdej dziedzinie, czy to bedzie chodzilo o urzadze-
pia. techniczne, czy o ludzi do pracy fabrycznej, czy wresz-
cie o sity kwalifikowane trzeba bylo prace¢ rozpoczynaé od
podstaw. Tym bardziej ocenié nalezy wysilek podskarbiego
Tyzenhauza, a wigc sprawujgcego funkcje dzisiejszego mi-
nistra skarbu, ktéry mimo intryg moskiewskich 1 zawisci
magnatéw potrafil wzniesé juz w XVII[ wieku pierwszy

w Polsce ,okrgg przemystowy”. Upadek Tyzenhauza i.ca-
tego jego dzieta byl wynikiem fatalnych warunkéw politycz-
nych, jakie wowczas panowaly w kraju, a przede wszystkim
interwencji mocarstw, dla ktérych uprzemyslowienie Polski
bylo grozne w ich planach rozbiorowych,

Na zakonczenie warlo zacylowaé¢ slowa Staczyca, napi-
sane pod wrazeniem upadku lyzenhauzowskiego okregu prze-
mystowego: ,Juz pustki. Juz nle masz Horodnicy. Juz
cudzoziemiec zabrawszy swe narzedzia, z natrzasaniem wy-
chodzi z cudzego kraju. Juz tysiace rak przemyslnych ze-
brza chleba. Nagle od jedneso az do drugiego korica kraju
kazdy obywatel ten okrutny raz poczut”

Dr. A. Bardach.

Problem zakupéw panstwowych.

Badanie nad elatyzmem, prowadzone od szeregu lat muie-
dzy innymi przez dr. Bernadzikiewicza, antora ,Przerostéw
etatyzmu” | ,Koncernu parstwowego w Polsce”, pozwalajg
nam ujaé juz statystycznie udzial panstwa - przedsiebiorcy
w catosci produkeji i wymiany w Polsce. Dane te przed-
stawiajg sie nastepujaco:

Wartosé majatku panstwa - przedsigbiorcy wynosi,
wedlug tych obliczen, przeszlo 13 miliardow zlotych, co
stanowitoby okolo 11—16% ogélnego majatku narodowego.
Obroty przedsighbiorstw parstwowych wynosity w 1.
1932/33 okolo 2758 milionéw zlotych, co, przy ogélnym
obrocie w przemysle i handlu w wysokosci 14 miliardéow
zlotych, stanowitloby 17% obrotéw, Liczba zakladow
pracy, ktéra znajduje sie w calkowitym posiadaniu panst-
wa, nie liczac spolek prawa handlowego, w ktérych panst-
wo posiada ponizej 100% kapitatu, wynosi 998. Ogoélna
kwota zakupéw panistwa i przedsigbiorstw pafstwo-
wych wyniosta w r, 1936/37 okolo 1700 milionéw zlotych,
z czego na zakupy towaréw przemystowych przypada oko-
to 1500 milionéw zlotych, co w stosunku do calego obrotu
przemyslowego w Polsce stanowiloby okolo 20%.

Z tych cyfr wynika jasno, ze rola padstwa w zyciu go-
spodarczym jest potezna i ze zagadnienie nalezytego ulo-
zenia stosunku pomiedzy etatyzmem a prywalnym przemy-
stem ma doniosie znaczenie dla rozwoju gospodarstwa kra-
jowego. ,,Uwazam — pisze Roman Szymariski (,,Gospodarka

- Narodowa" z dn. 1 czerwca 1938) — e atmosfera walki po-

migdzy przemyslem prywatnym i etatystycznym musi usta-
pi¢ miejsca wspolpracy, a do osiagnigcia tego celu moglaby |
si¢ przyczynié polityka zakupow pafstwa
i przedsigbiorstw parstwowych. Autor powoluje si¢ na
pierwsze préby podjete w tej dziedzinie przez centrale
zaopatrzenia i instytucji ubezpieczer spolecznych i przez
P. A. T. w zakresie zakupu drukéw padstwowych. Daty

racjonalna

one — pisze autor — znaczne oszczedno$ci ubezpieczeniom
spolecznym wzglednie panistwu, a réwmocze$nie, zwlaszeza
jesli chodzi o przemys! farmaceutyczny, centrala zaopatrze-
nia ubezpieczed odegrala duza role w powstaniu niezle
prosperujacego przemysiu farmaceufycznego. Proponuje
wiec autor zcentralizowanie wszystkich zakupéw, co umoz-
liwitoby przez zorganizowanie stalej i standartowej pro-
dukeji w wielu galeziach przemystu, przynajmniej 10% ob-
nizke cen, a wiec dalo zaoszczedzenie w budzecie rocznym
150 milionéw ztotych, (Suma ta mogtaby by¢ zuzyta na przy-
lktad na zniesienie akcyzy ma cukier, a tym samym obni-
zenie jej ceny do 60 gr za kg). Autor proponuje wprowa-
dzenie $rednioterminowych uméw mna dostawy panstwowe,
w oparciu o dwu lub trzechletnie kontrakty, dzieki czemu
dostawey mogliby przeprowadzi¢ niezbedne inowacje i zor-
ganizowaé tafisza produkcje.
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Wobec zainteresowania, jakie okazywal zawsze prze-
myst dla sprawy organizacji zakupéw parstwowych, warto
rejestrowaé wszystkie glosy, jakie ukazujg si¢ odnosnie do
tej kwestii w pismach gospodarczych,

b.
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Przejawem odrodzenia obronnosci Niemiec saq m. in, tray
nowe ,roczniki sily zbrojnej”, poswiecone wojsku, lotnic-
twu i flocie; ten ostatmi zashuguje na uwage ze wzdledu na
zwigzle i $ciste wujecie szeregu zagadnied, oswietlanych
u nas dotychczas (poza prasg fachowa) czesto skapo, cza-
sem — balamutnie.

nJahrbuch der deutschen Kriegsmarine 1938", majacy na
celu zapoznanie wyksztalconego 0gétu z koniecznoscia po-~
tegi morskiej i zwiazanymi z nig problemami przynosi obok
pigknej szaty zewneglrznej obfitosé treséci, zlozonej z kilku-
nastu artykuléw wybitnych autoréw, gruntownie obezna-
nych ze swym fachem i szezerze doA przywigzanych.

Ksiazke otwiera kronika floty niemieckiej z przed lat 20
(1.1.—19.X1.1918), zrecznie mawiazujgca nié¢ tradycji, nad-
szarpnigta w okresie ,wersalskim",

Posréd kilku rozdzialéw o charakterze amegdotycznym
wyrdzniaja si¢ wspomnienia z akeji pancernikéw mniemiec-
kich w Hiszpanii, urozmaicone podaniem szeregu mato zna-
nych faktow.

Na pogodna nut¢ nastrojomy rozdzial o podrézy szkol-
nej pancernika ,Schlesien” podkresla najmilsze jej strony
w barwnych opisach kraju, ludzi i przyrody, nie wnikajac
w monotoni¢ codziennej rutyny stluzbowej. Artykul: ,zwy-
cigstwo i koniec Weddigena”, niejako mnawiazujacy do hi-
storycznego wstepu, informuje o wyczynach tego $wietnego
dowédcey i ich genezie strategicznej i wzbogaca nasze wia-
domosci z zakresu dziejéw wokretu podwodnego w Niem-
czech,

Praca o marynarce niemieckiej w okresie szkoleniowym
1936/37 ma charakter sprawozdawczy o tyle cenmy, Ze za-
wiera wiadomos$ci, zazwyczaj rozproszone w wielu czaso-
pismach fachowych. Mamy tutaj streszczone informacje
o organizacji i dziatalnosci niemieckiej floty i formacyj
brzegowych, o przesunigciach personalnych, podrézach za-
granicznych, dzialalnogei hydrograficznej, odwiedzinach ‘ob-
cych okretéw w niemieckich bazach, o wecieleniu mowych
jednostek i dalszej planowej rozbudowie iloty; kosiczy sig
podkresleniem silnego zwiazku narodu z flota, m. in. dzieki
jej ochotnej wspélpracy z organizacja ,Kraft durch Freude",

Rozwazania geopolityczno-strategicane na tle nowych
wydarzei znalazly wyraz w artykule o losach Hiszpanii ja-
ko zagadnieniu potegi morskiej.

Autor skregla dzieje floty hizspariskiej po wystapieniu
zbrojnym gen. Franco, podaje kronike dzialan wojennych
na morzu i zwigzanych z nimi krokéw i powiklain dyploma-
tycznych, bada techmiczne i taktyczne powody strat obu
stron, mna$wietla wplyw ,morale” mna bojows wydajnosé
sprzetu i zespoléw, bada oddzialywanie stosunkéw stuzbo-
wych i polityeznych na wytworzenie drastycznej réznicy
sprawnosci migdzy flota powstaficza a rzadowa 1 amalizuje
wplyw panowania na morzu na wynik dzialan ladowych
w Hiszpanii, udzielajac tez mieco miejsca zagadnieniu zna-

czenia Gibraltaru i Balearéw dla $rédziemnomorskich in-
tereséw anglo-francuskich,

Pozostale dzialy nosza charakter wiecej techniczny, Tu-
taj szczegélnie zaciekawia praca inz, Hadelera o lekkich
i ciezkich krazownikach, ]

Autor opisuje role krazownikéw w ramach eskadry
i w charakierze samodzielnych obroficéw czy niszczycieli
handlu i wynikajaca stad specjalizacje typéw (tonaz, ka-
liber, rejon plywaii}; interesujaco wyglada w ujeciu Autora
porownanie miedzy naturalnym rozwojem typu, a regulo-
wanym sztucznie traktatami, kiérych postanowienia utrud-
nily istote projektowania, t. j. znalezienie kompromisu mie-
dzy sprzecznmymi postulatami tak dalece, Ze doprowadzily
do rozwiazan jednostromnie przeciagnigtych. Ten brak wy-
réwnania waloréw bojowych u wielu nowoczesnych krazow-
nikéw podsuwa Autorowi dewize: ,,dziatanie bromi réwiesni-
kéw identycznej kategorii ma zZywolne czesel okretu winna
byé przez ostong ograniczone tak, by nie moglo przeszko-
dzié okretowi w spelnieniu jego zasadniczej misji"', W $wie-
tle tej zasady Autar krytykuje pierwsze powojenne kra-
zowniki wielkich mocarstw, podkre$lajac z uznaniem ewo-
lucje w kierunku zwigkszenia odpornosci, lecz nie wnika
w przyczyny, ktére ewolucje te umozliwily (teoretyczne
i praktyczne postepy konstrukeji kadluba i $rub, tudziez
w budowie turbin i wytwarzaniu pary; nowe tworzywa
{ procesy techmologiczne). Wiecej sympatii, niz dla wstrzy-
manych sztucznie w rozwoju krazownikéw ciezkich!) ma
Autor dla lekkich, wyraznie przy tym chwalac komstrukcje
wloskie.

Artykut o rozwoju i obecnym stanie napedu okretowe-
go roztacza obraz postgepu od epoki groteskowych maszyn
i niskopreznych kottéw skrzynkowych az po dzisiejsze cza-
sy. Autor opisuje postepy w zakresie wytwarzania pary,
w dziedzinie mechanizméw i srub, podkresla znaczenie
wzrostu ci$nien oraz wprowadzemia kottéw oplomkowych,
paliwa plynnego i wysokosprawnych turbin z reduktorami,
o$wietlajgc rowniez taktyczna geneze¢ lego rozwoju. Nieco
miejsc poSwigcono Dieselom, przekladni elektrycznej
i nowszym kottom (gléwnie Wagnera i Bensona). Podame
opisy instalacyj typowych zaczerpnigte sa z floty handlo-
wej, zas w zakresie okretéow wojennych informacje sa ska-
pe. Na koniec Autor analizuje stosowalno§é ostatnich zdo-
byczy techniki we flocie wojennej i ustosunkowuje si¢ m. in.
sceplycznie do opalania pylowego.

Praca o nowych niemieckich okrgtach wojennych opi-
suje jednostki wecielone, budowane i projektowane i cha-
rakteryzuje trafnie cel i przeznaczenie kazdgo rodzaju okre-
téw. Rozdzial ten, wazny dla oséb, pragnacych wuniknaé
materiatu zbyt pobieznego czy balamutnego, zamyka sie
wykazem mnajnowszych okretéw miemieckich (w budowie,
wzgl. wykoficzonych) wraz z krdtka dch charakterystyka
(wyporno$é, moe, szybkodé, uzbrojemie, wymiary).

Uzupelnienie pracy powyzszej stanowi artylkul o obcych
flotach w r. 1937 z tre§ciwym zestawieniem poréwnawczym
migdzy rozbrojeniowa umows waszyngtonska (r. 1921) i lon-
dynska I-sza (1930}, a londyriska II-ga (1936), nie pomijaja-
cym szezegélow natury technicznej; Autor zaznacza, Ze nie-
cheé Framcji i Wioch do skrepowania w zakresie sit lek-
kich spowodowata wreszcie wprowadzenie ogramiczen wy-
tacznie lechnicznych przy rezygnacji z momentéw politycz-
nych, co z kolei rozpetalo (pod wodza Anglii) gwaltowny
a powszechny prad dozbrojeniowy, rwacy peta traktatow.
Dalej nastepuja zestawienia liczebnosci flot i poréwnamie

1) Przez niedomiar tonazu wzgl, nadmiar kalibru (przyp.
aut.),
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programéw i budzetéw morskich pigeiu mocarstwy jak réow-
niez pewne dane o nowych okretach, dyslokacji flot, o ba-
zach, liczebnosci personelu i polityce morskiej; Autor nie
szczedzi cieptych stéw flocie amerykanskiej. Informacje tu
awarte pozwalaja dobrze zorientowaé si¢ w obecnym wo-
iznno morskim ukladzie sil i stosunkow,

Rozdzial o zagadnieniach obrony przeciwlotniczej wpro-
wadza rozrdznienie migdzy OPL na morzu i ma wybrzeiu,
rozpatruje taktyczna strone atakéw dziennyeh i nocnych
ze stanowiska lotnika, omawia §rodki 6brony czynnej i bier-
nej oraz poréwnywa ich skutecznosé w réznych warunkach
i okolicznogciach, wskazujac na rézne specyficzne trud-
nodci i sposoby ich pokonywania. Ciekawie wypadlo po-
réwnanie z sytuacja ladowa [(na ladzie -~ cele w postaci
nieruchomych plaszezyzn, na morzu — szybkie i zwrotne
cele punktowe), pomyslniejsza dla lotnika niz morska, da-
jaca najwyzej premie latwiejszego zaskoczenia. Autor pod-
kresla male widoki lotnictwa mysliwskiego na morzu, skla-
dajacego caly balast OPL na barki poktadowych $rodkéow
. ogniowych, pochlaniajacych coraz‘ wieksza
i zaltogi okretu.

cze$é tomazu
obrony widzi Autor
w najwyzszym stopniu gotowosci technicznej i moralnej,

Istote skutecznej

Sprawy broni podwodnej znalazly miejsce w pracy o tor-
pedach w wojnie swiatowej i dzis. Autor bada wymagania,
stawiane torpedzie, skregla pokrotce jej dzieje, w $lad za
tym opisujac powstanie i ewolucje okretéw torpedowych
i przepowiadajac duza przyszlo§é odradzajacym sie malym
torpedowcom. Stromg techniczna artykulu uzupelniaja przy-
stepne rozwazania natury taktycznej.

Interesujacej sprawie zadad i celéw okretéow malych
poswiecono stron kilka, omawiajac stawiacze min i sieci,
wylawiacze min, kanonierki, eskortowce, i t. p. Ciekawy
jest ustep 0 §cigaczach, wysuwajacy si¢ na pierwszy plan
a dla naszych Czytelnikéw aktualny. Autor podkresla, ze
male jednosk) sa coprawda stabe z osobna, lecz zato w réz-
norodnosdci ich typéw i w wielorakich moznoéciach ich za-
stosowania tkwi sila, czymiaca je niezbednymi elementami
sily kazdej floty.

Na szczegélna uwage sasiadéw Rosji zastuguje rozdziat
o dazeniu Z. S. R, R. do odbudowania potegi morskiej. Po
krotkim przegladzie carskiej polityki ekspansji, pozbawiio-
nej oparcia o celowg polityke osiedlericza i morska i o jed-
nolita wolg zbiorowos$ci, Autor omawia upadek floty w cza-
sie walk domowych i nastepne jej odrodzen'e, umozliwione
przez rozbudowe przemyslu i stworzenie odpowiedniej pod-
budowy politycznej na forum wewnetrznym i zewmgtrznym.
Budowa baz, rozwdj sieci kanaléw i znamienna ewolucja
doktrynalna od pogladéw ,rewolucyjno-postepowych” az do
obecnych ,zachowawczo-klasycznych”, wyrazajaca sie w co-
raz szerszym uwzglednieniu cigzkich jednostek bojowych
i ich roli w przeciwienstwie do .dawniejszego halasliwego
akcentowania sil lekkich, podwodnych i lotnictwa (co po
cze§ci wynikato z poczatkowych niedociggnigé przemysto-
wych) — zostaly tu wylozone bez pomniejszajacej zlogli-
wosci czy bezkrytycznego zachwytu. Dla nas najwazniej-
szym bedzie tu fakt, Ze parstwo, moze jedyne w $wiecie
zdolne do bytu autarchicznego daigki bezprzykladnemu bo-
gactwu wyposazenia przyrodzonego w surowce i zrédla
energii, czyni olbrzymie wysilki celem utmzymania swobody
komunikacji na wszystkich dostgpnych mu morzach. Céz
wigc czynié winny w tym kierunku panstwa, mniej przez
naturg faworyzowane? Sapienti sat.

Rocznikowi niemieckiej marynarki wojennej niepodobna
odméwié charakteru propagandowego, widocznego chodby

z wyraznie deficytowej ceny, na szczgdcie jednak u auto-
row i wydawcow rzetelno§é fachowa i zmyst rzeczywisto-
§ci przewazyly nad momentami natury reglamowej. Dzig~
ki temu czytelnicy wszelkich narodowoséci znajda tu do-
bre, tanie, wszechstronne i dostepne zrédlo informacyj, po-
2walajace zapoznaé sig blizej z caloksztaltem zagadnien wo-
jenno morskich, co ma duze znaczenie dla spolecznikow,
politykéw, techmikéow i dziennikarzy. Duze ustugi oddaé
moze ksiazka zwlaszcza w Polsce, gdzie powazne publika-
cje morskie nie wychodza poza sprawy gospodarcze i hi-~
storyczne, za§ ubozsze formg i trescia wydawnictwa pro-
pagandowe, przeznaczone dla najszerszych mas, dajg z ko-
abecznodci bardzo malo. Piekne i celowo dobrane zdjecia
sa prawdziwa ozdoba ,Rocznika” i znakomicie ulatwiajg
zrozumienie tresci.

J. S
e

Inz. Bolestaw Szupp. Podrgcznik Spawania Acetyleno-
wego, Czes¢ I. — Materialy i Urzadzenia. Nakladem Sto-
warzyszenia dla Rozwoju Spawania i Cigcia Metali w Polsce.
Warszawa 1938, Format 225X150. Stron 141. Rys, 83, Ce-
na zl. 5,

W polskiej literaturze technicznej juz od dluzszego cza-
su odczuwano brak podrecznika spawania, napisanego w spo-
séb tak popularny, aby byl dostepny dla szerokich warstw
rzemieslniczych, ktére w ostatnich czasach wykazuja wielkie
zainteresowanie si¢ spawaniem.

Brak takiego wydawnictwa dawal sig szczegélniej odczu-
waé w szkolnictwie zawodowym i przy prowadzeniu kurséw
doksztalcajacych dla rzemieslnikéw-metalowcow w dziedzi-
nie spawania.

Nowowydana | cze$¢ Podrgcznika Spawania Acetyleno-
wego uzupelnia te luke, podajac czytelnikom niezbedne wia-
domos$ci dotyczace materialow i urzadzen stosowanych przy
spawaniu acetylenowym.

Dalsze czesci tego wydawnictwa obejma: czesé II — tech-
nike spawania acetylenowego, a cze§¢ III — ciecie metali
oraz inne zastosowania plomienia acetylenowo-tlenowego.

Nalezy sie spodziewaé, ze nowe wydawnictwo Stowarzy-
szenia dla Rozwoju Spawania i Ciecia Melali w Polsce spotka
si¢ z takim samym zainteresowaniem sfer techmicznych, jak
i inne wydawnictwa Stowarzyszenia,

NEKROLOGIA

§. P, INZ.-TECHNOLOG STANISLAW DZIEKONSKI.

8. p. Stanisfaw Dziekoriski urodzil sie dn. 15 marca 1873
roku w Sierpuchowie, gub, moskiewskiej, jako syn profesora
nauk matematycznych Jana Dziekoriskiego, Gimnazjum koi-
czy w Kolomnie, nastepnie zapisuje si¢ na wydzial fizyko-
matematyczny Uniwersytetu Moskiewskiego, ktéry konczy
w roku 1899. Nie wyslarcza mu to jednak, Wsiepuje do In-
stytutu Technologicznegow w Petersburgu, korczac z wyni-
kiem celujacym wydzial mechaniczny w roku 1904. Pracuje
duzo. W latach 1904—1907 w Zarzadzie Dnieprowskiego To-
warzystwa w Petersburgu. W 1907 roku przenosza Go do
huty ,Kadijewka" tegoz Towarzystwa, gdzie zostaje szefem
wielkich piecéw. Towarzystwo wysoko sobie ceni Jego za-
stugi. Opuszcza je jednak, przenoszac sie do huty Sulifskiej
na poludniu Rosji, gdzie obejmuje kierownicze stanowisko
réwniez przy wielkich piecach. Z“Yamienia tego Towarzy-
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stwa wyjezdza w 1913 roku, jako delegat do spraw techni-
czno-organizacyjnych do Kopenhagi i Frankfurtu, Przywozi
ze sobg wiele cennych malerialéw. Wybucha wojna. Do ro-
ku 1915 zostaje na poludniu Rosji, po tym przenosi si¢ do

Petersburgu, do Zarzadu Szuwatowskich Zakladéw. Pracuje
pod kierownictwem dyrektora inz. Stanislawa Gajla. Pracy
jest duzo — stosunki w kraju coraz gorsze. Zaczyna sig re-
wolucja. Zarzad trwa nadal. Przychodza rzady bolszewickie,
Towarzystwo sig likwiduje, Gléd. Strach. Teror. §. p. inz.
Dziekoriski pracuje w Instytucie Badai Ekonomicznych
i jednoczesnie w Rosyjskim Towarzystwie Metalurgicznym.
Pisze dziela naukowo-ekonomiczne z dziedziny przemystu

metalowego i metalurgii, Bolszewicy proponuja Mu -posady.
W fabryce przetworéw chemicznych, w metalurgii, Odma-
wia. Nie chce z nimi pracowaéd. Grozy Jest aresztowany
pod fantaslycznym zarzutem usilowania wysadzenia w po-
wietrze gmachu Cze-Ka na Gorochowej. Sprawa si¢ wyjaénia.
Jest znowu na wolnoéci. Pracuje w Domu Uczonych, Przy-
chodzi rok 1922. Jako optant powraca do kraju. Wraz
z inz. Kazimierzem Puciatq zaklada wlasne biuro techniczne
{ pracuje w Stowarzyszeniu Technikéw Polskich. Cieszy sie
szacunkiem wszystkich kolegéw. Ruch przemyslowy w Pol-
sce zaczyna sie rozwijaé, koniunktura polepsza sig slopniowo,
8. p .inz, Dziekoriski przenosi si¢ do firmy Lilpop, Rau i Loe-
wenstein, pracujac szereg lat w charakterze przedstawiciela
W 1928 roku ustepuje z tej firmy i zajmuje si¢ prowadze-
niem intereséw pomniejszych firm budowlanych i maszyno-
wych, Nawiazuje stosunki z Chantiers Navals Frangais, bu-
dujacymi jednostki morskie dla Polskiej Marynarki Wo-
jennej. Prowadzi pertraktacje z Francuzami, radzi, ulatwia,
dopomaga. W roku 1931 obejmuje przedstawicielstwo Fa-
bivki Maszyn i Narzedzi Wiertniczych Galicyjskiego Kar-
packiego Naftowego Towarzystwa Akcyjnego w Gliniku Ma-
riampolskim. Nie opuszcza juz tego Towarzysiwa, Méwi.
nznalaztem teraz cel swojej'.pracy”. I pracuje duzo. Dy-
rekcja fabryki rozumie, e ma odpowiedniego czlowieka.
Stosunki idealne, zadnych nieporozumien, obopélne zadowo-
lenie. 8. p. inz, Dziekoriski chce jeszcze pracowaé, ale ciezka
chotoba wali Go z nég. Kilka miesiecy w domu, w tozku,
po tym szpital, operacja, chwilowa poprawa i dnia 9 lipca
1938 roku konczy zycie. Czlowiek wielkiego serca i wiel-
kiej duszy, czlowiek wielkiej wiedzv i1 wielkich zdolnosci

schodzi do grobu,

Czesé Jego pamieci,

TRESC
Od Redakecji.

Warunki powstania, rozwoju i znaczenie
przemystu okretowego, inz S. Kochanowski.

Diesela i ich budowa

inz. J. Kunstetter.

Okretowe silmiki
w Polsce,

Pierwsza okretowa maszyna
konanma w Polsce.

Port rybacki w Wielkiej Wsi, inz. A. Adamski.
inz. Z. Multan,

Projektowane samoloty dla zeglugi trans-
oceanicznej R. A F,

parowa wy-

Powodzie Wislame,

Przeglad pism technicznych
Kronika
Bibliografia,

Nekrologia.

przemyslowa.

SOMMAIRE.
De la redaclion,
Les conditions de lorigine et du deve-
loppement de lindustrie navale, par

M. S. Kochanowski,

Les moteurs du Disel pour la marine et
leurs constructions en Pologme, par
M. J. Kunstelter,

La premiére machine & vapeur comstruiti
en Pologme.

Port

des peécheurs en Wielka Wie§ par
M. A. Adamski.
Les inondations de la Vistule,
Les avions pour la navigation trans-

atlantique, par M, R. A. F.
Revue documentaire.
Chronique industrielle,
Bibliographie,
Necrologie.

— = =

S
L

Administracja czynna od godz. 9 do 16.

Redaktor odp, Inz. M. Thugutt,

Drukarnia Technlezna, Sp. Ake., Warszawa, Czackiego 3/6, tel, Ul4-67 {277-0&



	pt1938 - 0650
	pt1938 - 0651
	pt1938 - 0652
	pt1938 - 0653
	pt1938 - 0654
	pt1938 - 0655
	pt1938 - 0656
	pt1938 - 0657
	pt1938 - 0658
	pt1938 - 0659
	pt1938 - 0660
	pt1938 - 0661
	pt1938 - 0662
	pt1938 - 0663
	pt1938 - 0664
	pt1938 - 0665
	pt1938 - 0666
	pt1938 - 0667
	pt1938 - 0668
	pt1938 - 0669
	pt1938 - 0670
	pt1938 - 0671
	pt1938 - 0672
	pt1938 - 0673
	pt1938 - 0674
	pt1938 - 0675
	pt1938 - 0676
	pt1938 - 0677
	pt1938 - 0678
	pt1938 - 0679
	pt1938 - 0680
	pt1938 - 0681

