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numeru grudniowego czasopisma „Technika M orza i W ybrzeża", tak że
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(C onferencia m orska w  G d ańsku; In ż . S t. S zy m b o rs k i: Problemy techniczne W ybrzeża ;ln ż . P .Z a re m b a : Z problemów kom u­
nikacyjnych Szczecina; In ż , St. H iic k e l i in ż . W . S tan iszk is : W ytyczne odbudowy polskich portów  morskich (dokończenie);
In ż . P . S za w e rn o w s k i: Podwodne cięcie i  spawanie m eta li; In ż . W . U rb a n o w ic z : P l a n o w a n i e  w  p r z e m y ś l e  
o k r ę t o w y m ;  In ż . W . G in ty ł ło :  Kom unikacja bezpośrednia G dynia-Trelleborg; C i. k tó rz y  od esz li...: Zakładnicy portu Gdyń­
skiego ; śp. inż. Stefan P aprzyck i; K on gres T e c h n ik ó w  P o ls k ich ; K ro n ik a  te c h n ic zn a  W y b r z e ż a ;  Z  prasy te ch n iczn e j;

K o m u n ik a ty  P S T .

____ Konferencja morska w Gdańsku_____
Z inicjatywy Prezesa Rady Ministrów  — Centralny Urząd Planowania organizuje 

w dniach 5 i 6 stycznia 1947 r. w Gdańsku w salach Politechniki Pierwszy Ogólnokrajowy 
Zjazd poświecony sprawom odbudowy i zagospodarowania Wybrzeża V Portów w ramach 
Narodowego Plami Gospodarczego.

Program Zjazdu jest następujący:

5 stycznia 1947.
godz. 9.30 1. Otwarcie Zjazdu w A u li Politechniki w Gdańsku

2. Wybór Prezydium Zjazdu,
3. Referaty ogólne

a) ob. Min. Jędrychowski
b) ob. Dyr. Darski
c) ob. Dyr. Lubecki 
df ob. Dyr. Różański 
ę) ob. Dyr. Askanas

4. Wybór Komisji. 
godz. 16.00 Prace w Komisjach.

6 stycznia 1947.
godz. 8.30 Zwiedzanie prac dokonanych na terenie Gdańska i Gdyni, 
godz. 12.00 Obrady plenarne:

1. Delegat Rządu inż. K w ia tkow sk i— Perspektywy gospodarczego rozwoju Wy­
brzeża.

2■ Sprawozdanie z prac Komisji, 
godz. 16.00 1. Dyskusja.

2. Uchwalenie rezolucji.
3. Zamknięcie Zjazdu.

Biuro Informacyjne Zjazdu mieści się w Delegaturze Rządu dla Spraw Wybrzeża, 
Gdańsk Gmach Województwa — tel. 42.322.

Przewidziane są prace w następujących Komisjach:
1. Zagospodarowania i  odbudowy miast,
2. Portowej i  Usług Portowych,
3. Rybackiej,
4. Komunikacyjnej,
5. Przemysłowej i Rzemiosła,
6. Pracy,
7. Turystyki, Zdrowia i Wychowania Morskiego,
8. Spółdzielczej i Handlu,
9. Żeglugi i budowy okrętów.

—■ „Na drodze do Polski morskiej“ .
— „Zagadn. żeglugi i  budownict. okrętowego“ .
— „Zagadn. rybołówstwa morskiego“ .
— „Zagadn. odbudowy miast“ .
— ,,Zagadnienia komunikacyjne“ .
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z łożyć  o rg a n iz a to ro m  i u c z e s tn ik o m  k o n fe re n c ji n a jle p s z e  ż y c z e n ia  |
p o m y ś ln y c h  o b ra d . |

Inż. Sianisła n  Szymborski 
(Gdańsk - Sopot)

Problemy techniczne wybrzeża
Obecne zmiany terytorialne naszego państwa da­

ją nam jasny kształt geopolityczny. Wisła, dotych­
czas płynąca przez środek obszaru politycznego, 
przesunęła się na wschód: Odra na zachodzie prze­
szła w nasz obszar gospodarczy i stanowi zorgani­
zowaną drogę wodną, Obie rzeki wychodzą z nasze­
go centrum przemysłowo - węglowego i oddają swe 
wody do Bałtyku w miejscach odległych od siebie 
o blisko 500 km. W ujściach obu tych rzek znajdu­
ją się dwa największe porty Bałtyku: Szczecin z Świ­
noujściem i Gdynia — Gdańsk.

Oba porty są już osiedlone przez element polski. 
Wyznaczają one nam poważną rolę na Bałtyku. Da­
ją  możność wyjścia ż pro,duktem naszego eksportu 
szerokim frontem w morze i wejścia od strony mo­
rza tanimi drogami wodnymi w najodleglejszy ob­
szar kraju, aż po Śląsk z surowcem, którego potrze­
buje nasz przemysł.

Wybrzeże i Śląsk to są punkty wyjściowe dla 
naszej koncentracji twórczej, to źródła naszych po­
ważnych możliwości gospodarczych, to elementy, 
które muszą ze sobą grać wspólnie i być traktowa­
ne nierozdzielnie jako zagadnienie pierwszej wagi w 
ogólnonarodowym planie zagospodarowania.

Śląsk i Wybrzeże zrozumiały w równej mierze 
surowe nakazy pierwszych chwil naszego bytu sa­
modzielnego w roku 1945. Górnik śląski potrafił wy­
dobyć ogromne ilości potrzebnego węgla, które 
towarzysz jego z północy, robotnik portowy zdołał 
mimo niezwykłych trudności technicznych, mimo 
braku dźwigów i urządzeń przeładunkowych, mimo 
braku nabrzeży, mimo min, porzuconych złośliwie 
wśród zgliszcz i  rumowisk -— załadować sprawnie 
na okręty z wydajnością, przekraczającą czasem 
normy przedwojenne.

Śląsk i Wybrzeże zdały egzamin próby i wcho­
dzą obecnie w okres stabilizacji warunków pracy i 
planowej rozbudowy.

Kongres Techników, odbyty ostatnio w Katowi- 
: cach, sprecyzował w sposób jasny program na naj­

bliższą przyszłość Śląska. Nasuwa się analogiczna 
potrzeba sprecyzowania tez dla Wybrzeża. Coraz

wyraźniej odczuwamy rodzaj i hierarchię potrzeb 
terenu przymorskiego i w zaspokojeniu najpilniej­
szych poszliśmy już daleko naprzód. Jednak splot 
potrzeb, związany funkcjonalnie z charakterem 
Wybrzeża jest bardziej skomplikowany niż na Ślą­
sku. Przede wszystkim dlatego, że naszym zadaniem 
jest eksploatować morze, a tej pracy praktyczńie 
debrze nie znamy, czujemy do niej zapał, , który 
wzbudziła w nas Gdynia.

Sama eksploatacja morza przedstawia sobą za­
gadnienie złożone, bo to i transport liniami żeglu­
gowymi i rybołóstwo, sport i wczasy na morzu, 
ochrona szlaków komunikacyjnych i wynikająca 
stąd konieczność odpowiedniego uzbrojenia brzegu 
morskiego.

I oto morze dyktuje nam samo szereg problemów 
technicznych,:które musimy realizować:

S t o c z n i e .  W roku 1989, nie będąc państwem 
morskim, mieliśmy ca. 40 statków handlowych mor­
skich i kilka w budowie, zwyż 200 statków flotylli 
rybackiej, nadto ok. 50 jachtów sportowo-turystycz­
nych. Dziś, stojąc przed perspektywą konieczności 
zwielokrotnienia stanu posiadania, zaczynamy od 
zera. Przed stoczniami stoi więc ogromne zadanie 
zaspokojenia potrzeb w tej dziedzinie. Po pierwszym 
okresie wyciągania zatopionych wraków i prac na­
prawczych przejdą niewątpliwie do produkcji nó- 
wych jednostek. .

Czy nasz przemysł stoczniowy sprosta zadaniu?
W dużym stopniu zależne to będzie od współpra­

cy z przemysłem śląskim i od wyszkolenia sił fa­
chowych. Stocznie małe, a nadewszystko wszelkie 
stocznie drewniane, nastawione na budowę szalup/ 
łodzi wiosłowo-żaglowych, kutrów rybackich i jach­
tów pełnomorskich, będą mogły niewątpliwie pra­
cować 'samodzielnie. Stocznie takie istnieją już te­
raz, porozmieszczane na całym brzegu od Szczecina 
)io Elbląg i pracują dla potrzeb bieżących. W sto­
czniach tego typu, bardziej niż w stoczniach meta­
lowych, maszyna, ustępuje miejsca fachowemu rze­
mieślnikowi. Prace nad kształceniem ludzi w szkut- 
ni.ćtwie ódbywajit się u nas w szkołach zawodowych, 
a powołane niedawno do życia Państwdfre C entrum
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TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻANR. t.

Wychowania Morskiego zapewni stały dopływ ele­
mentu młodego z kraju do tej dziedziny pracy.

Stocznie metalowe mamy w Elblągu, Gdańsku, 
Gdyni i Szczecinie. Wobec wielkich strat stanowią 
one raczej smętne ślady po tym co było. Stocznie 
metalowe stanowiły z natury rzeczy element wiel­
kiego przemysłu metalowego. W okresie przedwo­
jennym, a szczególnie podczas wojny, nastawione 
zostały na precyzyjną współpracę z całym apara­
tem produkcji wojennej i dziś przejść muszą dłuższy 
okres dostosowania się do nowej struktury gospo­
darczej.

P o r t y .  Sprawność w wykorzystaniu morza dla 
potrzeb własnej gospodarki narodowej charaktery­
zuje rozmieszczenie portów morskich i ich urządze­
nia. Posiadamy dwa duże obszary portowe, jeden 
w delcie Wisły, drugi w delcie Odry, oraz 15 ma­
łych portów na całym Wybrzeżu. Obszar delty w i­
ślanej, zwany dziś w skrócie „GD“ to Gdańsk i Gdy­
nia, a u ujścia Odry: Szczecin i Świnoujście. W obu 
wypadkach zespoły portowe leżą u ujścia wielkich 
rzek i grają role najpoważniejszych portów Bałty­
ku. Położone nieomal na krańcach naszego brzegu 
morskiego, obejmujące ramionami rzek całe władz­
two morskie Rzeczypospolitej, posiadają ogromne 
sobie właściwe zaplecza i będą kształtować swą ro­
lę swobodnie, nie konkurując nawzajem w sposób 
niepożądany.

Oba zespoły portowe uległy dużym zniszczeniom 
wojennym, każdy na swój sposób. Port gdański 
mniej zniszczony przez bezpośrednie działania wo­
jenne został natomiast pozbawiony miasta, które 
legło w gruzach w sposób bezprzykładny; odwrot­
nie Gdynia: obok względnie oszczędzonego miasta 
oglądamy żałosny widok potrzaskanych nabrzeży, 
zniszczonych zimnym wyrachowaniem, obliczonym 
na to, aby nie dało się łatwo przeprowadzić dzieła 
naprawy.

Obszar portowy delty odrzańskiej jest nie tyle 
zniszczony co rozbrojony. W Szczecinie kilkakrotne 
naloty alianckie zniosły śródmieście. Z pośród mniej­
szych portówr najbardziej zniszczony jest Kołobrzeg, 
typowany na bazę rybołóstwa morskiego.

Program odbudowy portów w pierwszym etapie 
szedł po lin ii zaspokojenia najpilniejszych potrzeb 
kraju. Należało natychmiast przyjąć ładunek UNR- 
RA i natychmiast wysłać węgiel. Wybrało się 
drogę, na której było najmniej oporów, puszczono 
w ruch porty „GD“ .

Dzięki samozaparciu się i niezwykłej ofiarności 
elementu pionierskiego sprostano zadaniu, urucho­
miono nabrzeża portowe, odbudowano niezbędne 
dźwigi, ruszono energię elektryczną. W konsek­
wencji widzi się charakter fragmentaryczny doko­
nanych prac, ale porty „GD“ nabrały życia i obecnie 
oczekują dalszej planowej odbudowy. Szczecin prze­
sunięty w fazie procesu odbudowy wchodzi obecnie 
w okres aktywności. Małe porty przejęły rolę por­
tów rybackich i tam, gdzie okoliczności sprzyjały, 
tj. gdzie można było uruchomić flotyllę rybacką, 
stocznię, wędzarnię, transporty a nadewszystko 
gdzie znaleźli się ludzie energiczni i świadomi zadań, 
jakie ich czekały — tam powstały i trwają do dziś 
żywe osiedla rybackie.

Improwizacja pierwszeg'0 okresu nie będzie bez 
wpływu na dalsze dziej© odbudowy portów, jednak

czeka nas poważna praca nad określeniem roli po­
szczególnego portu i nad ich planową, długofalową 
rozbudową. Porty delty wiślanej oczekują, ustalenia 
metody technicznej odbudowy falochronów7 i na­
brzeży. Dziś jeszcze porty Gdańsk i Gdynia pracu­
ją odrębnie, ale ich miasta stanowią już praktycz­
nie jedną całość. Miasta portowe Gdańsk — Gdynia 
zostały już zaludnione ponad normę i  z tego powo­
du palące się stają kwestie komunikacji i budowni­
ctwa mieszkaniowego. Problem budownictwa, mie­
szkaniowego' nabiera specjalnego wyrazu w Gdań­
sku, który leży w gruzach, a którego port wymaga 
obsługi. Odbudowa Gdańska, to jest właściwie budo­
wa nowego Gdańska. Stary Gdańsk budowany przez 
szereg wieków, ma tego typu fundamenty i uzbro­
jenia ulic i takie założenia erbanisy ezne, których 
przy dziś stosowanym materiale budowlanym i dzi­
siejszych wymogach nie da -ię odtworzyć.

Przystąpiliśmy do odbudow y -Gdańska. Wznosi 
się już od fundamentów szereg' nowych budynków 
w pierwszej dzielnicy nowego Gdańska, zwanej 
„Gdańsk 1946/47“ . Dzielnica ta ma być zaczątkiem 
G i t y, kierunki rozbudowy są już ustalone i moż­
na mieć nadzieję, że dalsze dzielnice nowego Gdań­
ska. będą rosły ż roku na rok.

Planowa odbudowa miast morskich na wschód 
i zachód od „GD“ zależeć będzie od sprecyzowanej 
myśli gospodarczej. Kuźnią tej myśli ma być Zwią­
zek Gospodarczy Miast Morskich powołany w lip- 
cu 46 r. w Gdańsku. Świat techniczny głęboko doce­
nia. ważność tej instytucji i od niej oczekuje wska­
zań dla celowych poczynań technicznych.

O d r a  i W i s ł a .  Szczecin jest typowym portem 
rzeczno-morskim i obecnie szybko wraca do tej roli. 
Powołane i działające już Towarzystwo Żeglugi na 
Odrze wysunie w krótkim czasie nowe problemy 
Szczecinowi. Inaczej jest z Gdańskiem, miasto to 
leży także u ujścia rzeki, ale Wisła nie jest drogą 
wodną. Problem Wisły dziś jeszcze niedoceniany, 
w krótkim czasie wybuchnie z wielką siłą. Wisła 
jest większą rzeką niż Odra, jej możliwości energe­
tyczne będą miały wielkie znaczenie dla całego kra­
ju, a nadewszystko dla Wybrzeża. Każdy km. gór­
nej Wisły (ca. 280 km.) dać może 1 — 2,2 milionów 
KWh, środkowej Wisły (ca. 267 km.) : 3,8 — 4,5 
milj. KWh, a dolnej Wisły (ca. 39o km.) : 5,5 — 
5,8 mil. KWh. Punkt ciężkości wykorzystania ener­
gii z Wisły leży w jej dolnym biegu. Z ogólnych 
możliwości wykorzystania całej energii przypada 
ca. 60% na dolną, ca. 30% na środkową, a zaled­
wie 10% na górną Wisłę.

Przeciętna roczna masa wody niesionej przez W i­
słę do morza wynosi 32 km3! To bogactwo Wisły 
w wodę stanowi z jednej strony możliwość wyko­
rzystania w formie energii elektrycznej, z drugiej 
strony świadczy, że Wisła jako uregulowana w przy­
szłości droga wodna, może znieść poważny tonaż 
jednostkowy.

Przyszłość Gdańska zależy nie tyle od uregulo­
wania całej Wisły, ile od szybkiego i możliwie naj­
krótszego połączenia dolnej Wisły ze Śląskiem. 
Gdańsk zawsze sobie zdawał z tego sprawę. Już 
w roku 1911 opracowano projekt połączenia Wisły 
pod Toruniem z górną Odrą pod Koźlem kanałem 
żeglugi, który nieomal o połowę skraca drogę wod­
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TJECHNiKA MORZA [ WYBRZEŻA NR. 1.

na ze Śląska do morza w porównaniu z naturalnym 
biegiem Wisły. Dziś projekt ten staje się na nowo 
aktualny.

Ż u ł a w y .  Wobec ciągłego wzrostu liczby za­
ludnienia na Wybrzeżu, a już wręcz niepokoją­
cego nasilenia mieszkańców w obszarze „GD“ , 
staje się ważnym problem wyżywienia miast 
portowych. Gdańsk — Gdynia posiadają nie­
zwykle cenne tereny, których zdolność produk­
cji zależnie od stopnia zagospodarowania może 
dać poważne nadwyżki ponad niezbędną ilość 
potrzebną do dostatniego wyżywienia ludności 
miejskiej. Teren ten stanowią Żuławy, rozłożone 
w dolinie wideł Wisły i Noga tu o ogólnej powierz­
chni ca. 150 tys. ha. Uprawiane od stuleci stanowią 
dziś glebę niezwykle urodzajną, wydajniejszą od 
naszych ziem lubelskich.

Niestety ziemia ta jest zalana i dla osadnika na­
szego po dzień dzisiejszy niedostępna. Pod wodą 
stoi ponad 70.000' ha, a dalsze 40.000 ha' stanowią 
grunta podmokłe, w których zagnieździły się gryzo­

nie, stanowiące plagę dla sąsiednie!' uprawnych te­
renów.

Problem odwodnienia Żuław wydaje się być nie­
zwykle ważnym i pilnym.

S t u d i u m .  Miasta delty wiślanej są pre­
destynowane do rozwiązania wielorakich pro­
blemów' całego Wybrzeża. Dziś już nie wolno 
nam improwizować i patrzeć na krótką metę. 
Problem każdy musi być rozpatrywany w ze­
spole z szeregiem innych problemów, tworzą­
cych całokształt zagadnienia odbudowy i wi­
nien oprzeć się na gruntownych studiach nauko­
wych. W zakresie budowy okrętów i rozbudowy 
portów' narzuca się konieczność powołania do życia 
instytucji naukowej, badającej w sposób ciągły na­
sze morze, zarówno pod względem chemicznym jak 
i dynamicznym. Wpływ wody morskiej na kon­
strukcje pływające i dźwigające nabrzeża w porcie, 
przeznaczonym do specjalnej roli np. węgłowym, 
naftowym itp., jak również z drugiej strony wpływ 
prądów na trwałość budowli brzegowych ochron­
nych nie są obojętne przy Wszelkim projektowaniu.

Inż. Piotr Zaremba 
(Szczecin)

Z problemów komunikacyjnych Szczecina
Szczecin loży nad zachodnim brzegiem Odry: 

port znajduje się na szeregu wysp pomiędzy Odrą 
wschodnią i zachodnią, a jedynie uboższe i słabo 
zaludnione przedmieścia położone są po wschodniej 
stronie rzeki.

Wynika z tego konieczność jak najmocniejszego 
powiązania lewobrzeżnego miasta z jego prawo­
brzeżnym zapleczem. Stąd też wypływa niezwykła 
doniosłość rozwiązania zagadnienia komunikacji ko­
łowej i kolejowej, polegającego na dokonaniu re­
wolucyjnego obrotu urządzeń komunikacyjnych 
o 90u. Z kierunku Szczecin — Berlin (czyli ku po­
łudniowemu zachodowi), przejść musimy na kieru­
nek Szczecin — Śląsk ,przez Poznań (czyli ku po­
łudniowemu wschodowi). Nic zatem tak nie wpływa 
na dalszy rozwój studium urbanistycznego Szczeci­
na jak problem komunikacji.

Dalsze założenia: nie można traktować Szczeci­
na wyłącznie jako punktu docelowego w ramach 
wewnętrznej, sieci komunikacyjnej kraju. Wpraw­
dzie Szczecin jest wciśnięty niejako w północno- 
zachodtii kąt kraju, ale nie mniej nie traci przez to 
swego znaczenia jako punkt tranzytowy, o ile cho­
dzi o najkrótszą komunikację -pomiędzy Polską 
a krajami skandynawskimi przez Danię, lub pomię­
dzy Polską a Holandią. Ponadto, — i tu leży dalszy 
ciąg pewnych bardziej radykalnych przekształ­
ceń, — Szczecin nie leży nad samym morzem, ale 
położony Go km w głębi lądu, tworzy jedną całość

ze swym portem wylotowym, jakim jest Świno­
ujście.

-
Te dwa momenty decydują o tym, że Szczecin 

będzie i jest tranzytowym węzłem komunikacyj­
nym, tak dla ruchu krajowego jak i zagranicznego, 
z wybitną jednak przewagą ruchu docelowego.

Dochodzi do tego ponadto możliwość, a raczej 
konieczność, przeprowadzenia przez Szczecin komu­
nikacji pasażerskiej i towarowej promem do Szwe­
cji. Obecny stan rzeczy, że prom z Trelleborga ob­
sługuje port gdyński jest geograficznym i gospo­
darczym przypadkiem. O ile w ciągu najbliższych 
12 miesięcy nie uruchomimy najkrótszego połącze­
nia między Szwecją a Polską przez Szczecin — 
istnieje zupełnie uzasadniona obawa, że znajdziemy 
się wobec faktu dokonanego wznowienia komuni­
kacji z kontynentem przez niemieckie Sassnitz na 
Rugii. A wtedy możemy się pożegnać z cennym 
tranzytem skandynawskim przez Polskę.

Studia wykazały, że w chwili obecnej przejazd 
ze Szwecji do Szczecina jest zupełnie realny, już po­
cząwszy od nowego rozkładu jazdy w maju 1947 r. 
Stosunkowo nie wielkie wkłady są potrzebne, aby 
umożliwić promowi dejazd do brzegu w Szczecinie.

1 tak, zamiast 18 godzin jazdy morzem do Gdy­
ni, skróci się ten czas do 8;ł/2 godz., włączając w to 
czas tracony dziś w Gdyni bezużytecznie na go­
dzinną odprawę graniczną, której dokonać można 
w drodze pomiędzy Świnoujściem a Szezecinem.

4
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Ale po za tą. doraźną poprawą komunikacji mię­
dzynarodowej, po za zagadnieniem kapitalnej odbu­
dowy mostów na Odrze, wysunąłem projekt ściślej­
szego powiązania Świnoujścia z lądem stałym. Jak 
wiadomo, Świnoujście leży również na lewym brze­
gu Odry, na wyspie Uznam, z której jedynie Ml le­
ży w obrębie Polski. Nawet gdyby cała wyspa 
Uznam, w myśl naszych postulatów znalazła się 
w naszym ręku, nie rozwiązałoby to zagadnienia 
komunikacji ze Świnoujściem, gdyż bardzo znaczna 
reszta okrężnej drogi do Szczecina leżałaby jeszcze 
nadal na obcym terenie.

Dziś istniejąca linia kolejowa ze Szczecina na 
wyspę Wołyń (przez Gołonóg) jest:

aj zbyt długa,
b) przecina dwukrotnie Odrę i cieśninę Dziwną, 

oraz co najważniejsze
o) dotyka wschodniego brzegu morskiej Odry 

pod samym Świnoujściem nie mając żadnego 
bezpośredniego kontaktu z miastem i portem, 
położonym na lewym brzegu.

Ostatnia trudność nie jest łatwą do pokonania 
ani mostem (duża szerokość rzeki i konieczność 
wolnego przejazdu dla statków), ani tunelem pod­
wodnym (głębie powyżej 1:5 m!).

Wynika z tego, że, aby radykalnie rozwiązać 
zagadnienie związania portu Świnoujście ze Szcze- 
cinem i z wnętrzem kraju, nie pozostaje nic innego, 
jak przerzucić pomiędzy wyspą Uznam a lądem 
stałym tamę !) km długości w okolicach Nowego 
Warpna. Tama ta, na długości 7 km przecinałaby 
płytkie części Zalewu Szczecińskiego (do 2 nr), a na 
odcinku 2 km przekraczałaby głębie do 6 m. Na ta­
mie tej znalazłaby miejsce autodroga ze Szczecina 
do Świnoujścia oraz linia kolejowa, któraby prze-, 
dłużyła rejon portowy Dolnej Odry praktycznie do 
Świnoujścia,

Na wypadek dla nas niekorzystny, że Zalew 
Szczeciński nadal będzie przecięty granicą na dwie 
połacie: polską i niemiecką ,tama taka przedzieli­
łaby zalew; na dwie wyraźne części i uniemożliwi­
łaby jednocześnie penetracje z jednej strefy.w dru­
gą:. Byłoby to również bardzo cenne z uwagi na 
zwiększenie się lokalnego bezpieczeństwa życia ry­
backiego na naszej części zatoki.

Wystarczyłby jeden przejazd w poprzek tej ta­
my dla przepuszczania naszych łodzi rybackich do 
polskiego portu w Nowym Warpnie.

o ileby cała wyspa Uznam miała nam przypaść 
w udziale, to tymbardziej cenne byłoby uzyskanie 
trwałego jej połączenia ze stałym lądem.

Dla przyśpieszenia ruchu pasażerskiego, wska­
zane będzie, aby statki, zaoszczędzając sobie 13 —

18 godzin jazdy w drodze z zachodu do Gdyni za­
wijały do Świnoujścia dla pozostawienia poczty czy 
pasażerów. To samo zresztą dotyczy również! stat­
ków udających się do Szczecina. Podróżni udający 
się do Warszawy, będą mogli, dla skrócenia, pod­
róży przesiadać się już w Świnoujściu na pociągi 
pośpieszne Świnoujście — Tama — Szczecin.

---  Cjr,d c a
’*'* w:: i . i,£ 3 /,o/aq/o9«
— — —■ — • r //rz-// Aćio/ey oA'*/'

Ale na to', aby Świnoujście stało się istotnym 
awanportem Szczecina trzeba jedną linią komunika­
cyjną powiązać jego lewobrzeżne -bulwary -portowe 
ze Szczecinem,

Są to tylko luźnie rzucone fragmenty ogólnego 
planu zagospodarowania regionu ujścia Odry, opra­
cowywanego obecnie przez zespół urbanistyczny 
szczeciński.

Świadczą one jednak o konieczności już obec­
nie planowania na daleką metę.

Jeżeli w ciągu jednego roku zrobiliśmy to czego

Niemcy nie mogli zrobić w 30 lat: połączyliśmy So­
pot szybką linią elektryczną z Gdańskiem, to bę­
dziemy mogli za lat np. 15 połączyć Świnoujście ze 
Szczecinem. Ale przewidywać to trzeba już dziś.
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Inż. Stanisław Hiickel - Inż. Witold Staniskis 
(Gdańsk - Wrzeszcz)

Wytyczne odbudowy polskich portów morskich
(D oko ń cze n ie )

2. W następnym etapie rozwoju portów przewi­
duje się potrzebę podniesienia ich zdolności prze­
ładunkowej o około 25"/* co da się osiągnąć przez 
rozbudowę i modernizację urządzeń.

P odn ies ien ie  zdo lnośc i p rz e ła d u n ko w e j d y k to ­
w ane je s t p o trze b a m i gospoda rczym } i s ta n o w i in ­
s tru m e n t w a lk i k o n k u re n c y jn e j, ja ką  p o r ty  nasze 
będą m u s ia ły  n ie w ą tp liw ie  p o d jąć  z p o rta m i M orza 
P ó łnocnego , pos iada jącego  p rzed  w o jn ą  m onopo l 
n a  p rz e ła d u n k i d la  k ra jó w  E u ro p y  ś rodkow e j.

3. Specjalizacja portów winna uwzględniać ma­
ksymalne wyzyskanie ich indywidualnych możliwo­
ści z zachowaniem jednak uniwersalnej zdolności 
każdego z portów do przyjęcia każdego ładunku.

Gdańsk posiadający łączność z drogami wod­
nymi dorzecza Wisły, nieomal nieograniczone mo­
żliwości rozbudowy w terenie, oraz zachowane urzą­
dzenia dla przeładunków masowych, przejmie prze­
de wszystkim większą część przeładunku towarów 
masowych, jak węgiel, ruda, złom, cement itp., roz­
budowując w tym kierunku swoje urządzenia

Niezależnie od tego istnieje w Gdańsku potrze­
ba stworzenia portu rybackiego i rzecznego oraz 
modernizacji urządzeń dla przeładunku drobnicy. 
Poza tym Gdańsk pozostanie głównym ośrodkiem 
przemysłu okrętowego.

Gdynia ma znaczną głębokość basenów, port 
zwarty, większą łatwość rekonstrukcji magazynów 
i lekkich urządzeń przeładunkowych. W wyniku 
tego stanu Gdynia przejmie większą część ruchu 
drobnicowego i pasażerskiego, nie zaniedbując jed­
nak eksploatacji istniejących urządzeń dla przeła­
dunku masowego.

Szczecin reprezentuje połączenie wodne z dorze­
czem Odry, możliwości rozbudowy i unowocześnie­
nia portu oraz rozbudowy przemysłu. Port ten jest 
predestynowany do przeładunków masowych, prze­
de wszystkim z uwzględnieniem obsługi śląskiego 
zagłębia przemysłowego, oraz do rozbudowy prze­
mysłu portowego.

Z pośród mniejszych portów' wyróżniają się Ko­
łobrzeg i Postomin (Ustka). Mniejsze porty będą 
uporządkowane, aby obsłużyć rybołóstwo, żeglu­
gę przybrzeżną, przemysł lokalny, turystykę i sport 
morski.

Wymienione tezy dotyczą bezpośredniej odbu­
dowy portów. Dalszymi, niebezpośrednimi już, 
składnikami racjonalnej odbudowy portów będą po­
nadto:

a) uporządkowanie i rozbudowa dróg wodnych 
zaplecza, szczególnie łączących je ze Śląskiem i do­
rzeczem Dunaju,

b) zwiększenie przelotności lin ii kolejowych, 
standaryzacja taboru kolejowego, o typie najspraw­
niejszym w transporcie i przeładunku, oraz budowa 
dojazdowych dróg kołowych,

c) zgodna z potrzebami portów odbudowa i roz­
budowa miast portowych.
IIV. Mały plan odbudowy portów.

Władze polskiej administracji morskiej objąw­
szy z wiosną r. 1945 w swe władanie wybrzeże, 
przystąpiły natychmiast do dzieła odbudowy powo­
łując w tym celu do życia specjalny organ: Biuro 
Odbudowy Portów.

Aby pracom odbudowy nadać bieg racjonalny, 
opracowano w pierwszych tygodniach po powsta­
niu B.O.P'u tzw. „mały plan odbudowy“ , który też 
natychmiast zaczęto realizować. Celem tego planu 
było zaspokojenie najpilniejszych potrzeb naszego 
transportu morskiego.

Jeżeli chodzi o magazyny, budynki administra­
cyjne, urządzenia przeładunkowe, drogi, instalacje 
elektryczne i wodociągowe, plan obejmuje wszyst­
ko, co wymagało remontu lub zabezpieczenia przed 
dalszą dewastacją, ponadto zawiera on wykonanie 
szeregu nowych obiektów magazynowych, admini­
stracyjnych oraz instalacyj.

Wyjątek od tej zasady stanowi odbudowa na­
brzeży i falochronów w Gdyni, której realizacja ze 
względu na zakres prac może nastąpić dopiero w 
ramach planu trzyletniego. Ponadto dalszym  ̂od­
stępstwem od tej zasady jest port w Szczecinie, 
gdzie w ramach małego planu przeprowadzane są 
prace jedynie na odcinku przekazanym dotychczas 
do eksploatacji odministraeji morskiej.

W wyniku, wykonane dotychczas inwestycje 
umożliwiły w obecnej chwili przeładunek w portach 
osiągający wyniki podane w .poniższym zestawieniu

w  lipcu 1946 r.
°lo w  stosuku do 

śred. przeład. 1939 r.

Gdańsk . . • 
Gdynia . • • 
Szczecin . . •

460.000 t.
340.000 t. 

10.000 t.

75 °la 
50°/o 

1,5 °/„

! 810.000 t | średn. : 42 "/«

Maksymalne możliwości przeładunku są większe 
niż podane wyżej, gdyż porty mogą obecnie podo­
łać większym zadaniom przeładunkowym niż są na 
nie nakładane.

Nie wchodząc w szczegóły małego planu ogra­
niczymy się do podania dwu jego charakterystycz­
nych cech:

a) Prace wykonywane w/g małego planu odbu­
dowy nie kolidują z przyszłą rozbudową lub prze­
budową portu.

Jednocześnie z konstruowaniem planu ustalono 
podstawowe założenia odnośnie przeznaczenia po­
szczególnych basenów i nabrzeży w portach oraz 
kierunki rozbudowy portów, przez co mały plan 
odbudowy został organicznie związany z dalszymi
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perspektywami rozwoju portów, a tym samym i z 
planem trzyletnim.

b) Prace wykonywane są tak, aby po odbudo­
wie, eksploatacja otrzymywała pewien odcinek por­
tu z przygotowanymi wszystkimi elementami wy­
posażenia.

Zasada wymieniona zmusza do skoncentrowa­
nia prac na kilku odcinkach portu, ustalenia kolej­
ności odbudowy oraz harmonizowania wszystkich 
rodzajów robót: porządkowych, budowlanych, mor­
skich, mechanicznych, instalacyjnych i drogowych.

W Gdańsku te zasadnicze odcinki portu to: 
Strefa Wolnocłowa, Basen Górniczy, Dworzec W i­
ślany i Kanał Portowy:

W Gdyni na plan pierwszy wysunęła się odbu­
dowa obiektów mola rybackiego, Mola Wendy, pir­
su pasażerskiego, zachodniej części nabrzeża Pol­
skiego, nabrzeża Indyjskiego oraz nabrzeża Stanów 
Zjednoczonych.

Termin realizacji planu upływa z dniem 31 
grudnia br.

Zestawienie planowanego stanu zasadniczego wyposażenia portów na 31/12. 1946 r. z zaznaczeniem
procentow ego s tosunku  do s tanu  w  ro k u  1939.

Gdańsk Gdynia Szczecin

stan na 
31. 12. 46 r.

stosunek 
do 1939 r.

stan na 
31. 12 46 r.

stosunek 
do 1939 r.

stan na 
31. 12. 46 r.

stosunek 
do 1939 r.

Falochrony
Nabrzeża pełnowartościowe . . 

Urządzenia przeładunkowe . . . 

M a g a z y n y ..........................................

570 mb
10.000 mb 

22 szt.
- (1300 t/g)

55.000 n r

82% 
90 %

43%

20%

370 mb. 
6000 mb. 
38 szt. 

(1100 t/g) 
120.000 n r

10%
55%

40%

50%

6750 mb. 

15 szt. 

40.000 n r  *)

90"/, 

12»/, 

. 30“/,

*) wymagające małych remontów.

Zaznaczyć należy, że w ramach małego planu 
odbudowy wykonano poza tym rozminowanie por­
tów na wodzie i lądzie, wydobyto wraki przeszka­
dzające natychmiastowej eksploatacji i wykonano 
znaczne roboty porządkowe, polegające na uprząt­
nięciu nabrzeży i usunięciu gruzu.

’V. Trzyletni plan odbudowy portów.
Okres zaspakajania najpilniejszych potrzeb mi­

ja, odbudowa portów wkracza w nową fazę: dosto­
sowania portów do nowych stosunków gospodar­
czy cli.

Inwestycje tej drugiej fazy, która ma się zreali­
zować w okresie trzech lat: 1947, 48 i 49, objęte 
są trzyletnim planem odbudowy. Zamierzenia tego 
planu ilustruje załączona tabela, która wymaga 
jeszcze paru słów dodatkowego objaśnienia:

Zestawienie zasadniczych inwestycji planu* 3 -letniego

G D A Ń S K G D Y N I A S Z C Z E C I N

do w ykona­
nia w  roku 
1947/48/49

Stan portu  
na

31. X II. 49

Stosunek 
do stanu 

1939

do wykona­
nia w  roku 
1947 / 48/49

Stan portu  
na

31. X II. 49

Stosunek 
do stanu 

1939

do w ykona­
nia w  roku 
1947 / 48 / 49

Stan portu 
na

31. X II. 49

Stosunek 
do stanu 

1939

Falochrony 150 mb. 650 mb. , 100 %
2.900 mb. 

odbudowa
3.640 mb. 100 % — —' —  '

Nabrzeża peł­
now artościo­
we nowe lub 
grunt, przeb.

5.200 mb. 14.500 mb.
')
130 %

5,000 mb. 

odbudowa
11.000 mb. 100 % 750 mb. 7.500 mb. 100 %

Urządzenia
prze ładun­
kowe

95 szt 
(3500 t/g )

117 szt. 

(5000 t/g )
**)
150 %

50 szt. 
(1.700 t/g )

88 szt. 

(2.770 t/g )
100 % 85 szt. 

(3.500 t/g )

100 szt. 

(4.000 t /g )

100 %  
co do 
w yda j­
ności

Magazyny 90,000 m2 145.000 m2 50 % 80.000 m2 200.000 m2 75 % 40.000 m2 80.000 m2 65 %

U W A G I : .  *) Obliczenie uwzględnia budowę nowych nabrzeży dla przeładunków masowych, stosunek określony w  pro­
porc ji do istn ie jących poprzednio nabrzeży pełnowartościowych.

”') Obliczenie uwzględnia rozbudowę urządzeń do przeładunków masowych, stosunek do 1939 roku dotyczy 
zdolności przeładunkgwej.

*” ) Ze specjalnym uwzględnieniem urządzeń do przeładunków masowych, obliczenie obejmuje remont i  bu­
dowę nowych dźwigów.

W Gdańsku przewiduje się głównie budowę no- nienie lekkich dźwigów i wydatną rozbudowę urzą- 
wyeh nabrzeży dla przeładunku masowego, pogłę- dzeń dla przeładunków masowych,
hienie niektórych nabrzeży drobnicowych, uztipeł Gdynia w okresie trzech najbliższych lat odbu-
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dowywać będzie głównie swoje falochrony i znisz­
czone nabrzeża, oraz położone nad nimi magazyny 
i dźwigi.

Szczecin wymaga położenia głównego nacisku 
na remont i instalację urządzeń przeładunkowych 
dla towarów masowych.

W małych portach na pierwsze miejsce wybija 
się konieczność odbudowy uszkodzonego falochro­
nu w Władysławowie.

Realizacja planu trzyletniego wymagać będzie 
w przybliżeniu zatrudnienia w portach ok. 5.000 
pracowników oraz kredytu w wysokości około 2,5 
miliarda rocznie.

Na zakończenie wspomnieć można o dalszych

Inż. PIOTR SZAWERNOWSKI 
(Gdańsk-Wrzeszcz)

Podwodne cięcie i
Dziedziną na ogół mało znaną w naszym świecie 

technicznym jest cięcie i spawanie pod wodą. W ra­
mach krótkiego artykułu trudno jest podać szcze­
gółowy opis techniki tych robót. Jednakowoż krótki 
przegląd metod cięcia i spawania podwodnego po­
zwoli na łatwiejszą orientację tym, którzy nie ze­
tknęli się dotychczas ze sprzętem do robót podwod­
nych.

Każda z podanych niżej metod znajduje coraz 
szersze zastosowanie przy robotach podwodnych.
Z chwilą wynalezienia i udoskonalenia cięcia pod­
wodnego, powstały możliwości techniczne dla wy­
konywania robót jak: cięcie ścianek szczelnych me­
talowych pód wodą, rozbiórki konstrukcyj metalo­
wych pod wodą, wycinacie pod powierzchnią wody 
otworów w ściankach metalowych, ucinanie pod 
wodą pali metalowych o przekrojach kołowych, lub 
dwuteowych; wycinanie otworów wlotowych do 
rozgałęzień w rurociągach podwodnych; wycinanie 
odcinków uszkodzonych rurociągów podwodnych 
i tp.

Aparat do cięcia podwodnego
m e t. t le n o w o -g a z o w ą  sysi  , G a ta c a M n a la h r r

Bulle wodergwe 8ufte i.e"»we

W ratownictwie morskim cięcie i spawanie pod­
wodne otwiera nowe możliwości techniczne jak: 
szybkie przecięcie lin stalowych, łańcuchów, prze­
cięcie dostępu do zatopionych obiektów,, przecina-

pespektywach rozwoju portów polskich. Po ukoń­
czeniu prac planu trzyletniego dalsze prace pójdą 
w Gdańsku w kierunku budowy nowego tzw. „por­
tu wewnętrznego“ na wschód od dzisiejszego portu. 
Port, ten składać się będzie z czterech basenów po­
łączonych wspólnym kanałem, z portu dalbowego 
dla przeładunku ze statków morskich na beri inki, 
oraz z portu rzecznego dla obsługi Gdańska i oko­
lic. W Pleniewie projektuje się nowy port rybacki.

W Gdyni dalsze prace objęły by odbudowę i wy­
kończenie basenów portu wewnętrznego, pozostają­
cych dziś jeszcze w stanie surowym.

W Szczecinie przewiduje się głównie rozbudowę 
przemysłu portowego.

spawanie metali
nie przełamanych statków na części dla ich łatwiej­
szego wydobycia, wycinanie otworów w pokładach 
zatopionych jednostek dla zbudowania komina do 
podnoszenia, obcinanie balastów i wiele innych.

Spawanie podwodne pozwala na postawienie 
plastrów dla zamykania otworów w ściankach me­
talowych pod wodą i plastrów w części podwodnej 
statków, na dospawanie pierścienia do zatopionych 
statków, celem umocowania stropów do ich podnie­
sienia, oraz na wykonywanie szeregu drobnych prac 
spawalniczych w części podwodnej bez potrzeby do­
kowania statku.

Mogą być również dokonywane naprawy i drob­
ne roboty w części podwodnej zapór wodnych, 
w kanałach wylotowych zakładów o sile wodnej 
i różne naprawy w studniach dla zakładów wodo­
ciągowych, filtrów i t. d.

I. METODY CIĘCIA I SPAWANIA PODWODNEGO.
a) cięcie podwodne.
Metody cięcia podwodnego mogą być stosowane 

(/. jednym wyjątkiem) w granicach spotykanych, 
w praktyce, grubości ciętych przedmiotów pod wo­
da i na głębokości, do której może się opuścić nu­
rek.

Dotychczas znane są trzy metody: 1. tlenowo- 
Technika Morska — Jacyna — Szpalta 9 
gazowa, 2. tlenowo-benzynowa, 8. lukiem elektrycz­
nym.

1. Metoda gazowa z użyciem spręż, powietrza.
a) Tlenowo-acetylenowa (do max. głębokości

8 ni),
b) Tlenowo-wodorowa do dowolnej głębokości.
2. Metoda tlenowo-benzynowa bez użycia spręż, 

powietrza.
3. Metoda cięcia lukiem elektrycznym,
a) tlenowo-elektryczna (wydrążone elektrody: 

węglowe, grafitowe, stalowe i ceramiczne),
b) elektryczna — cięcie lukiem elektrycznym 

przy użyciu elektrod izolowanych pełnych z ograni­
czeniem grubości ciętych przedmiotów i szybkości 
samego cięcia.

8
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b) spawanie podwodne.
Do dziś jedyną znaną metodą jest spawanie lu­

kiem elektrycznym przy użyciu pełnej stalowej 
elektrody.

U. CIĘCIE PODWODNE.
1. Metoda gazowa.

W Stanach Zjednoczonych i Niemczech podwod­
ne cięcie gazowe znane było prawie jednocześnie 
z cięciem gazowym na powietrzu. W Ameryce po 
raz pierwszy użyto tej metody w roku 1925 przy

pracach ratowniczych łodzi podwodnej S-51, lecz 
dopiero w roku 1927 fabryki podjęły produkcję 
sprzętu. Dziś sprzęt ten jest wyrabiany "  kilku 
państwach m. in. w Stanach Zjednoczonych, Anglii, 
Szwecji i Niemczech.

Aparat do cięcia podwodnego metodą tlenowo- 
gazową składa się z:

1. Baterii 6 butli tlenowych połączonych równo­
legle jednym przewodem z dwoma podgrzewaczami 
tlenu i dwoma wentylami redukcyjnymi (jeden na 
tlen do cięcia, drugi na tlen do podgrzewania).

Dokończenie nastąpi.

Witold Urbanowicz
In i.  budow y okręlów

Planowanie w przemyśle okrętowym
Jeżeli rozważamy zagadnienie przemysłowe na­

szego przymorza, to na pierwszym miejscu musimy 
wymienić, najcięższy z przemysłów portowych — 
przemysł okrętowy. W głębi kraju niewiele się o nim 
słyszy nawet wśród sfer czysto przemysłowych, 
gdyż nieliczne tylko instytucje i osoby stykają się 
z nim bliżej. Polska nie jest krajem o jakiejś tra­
dycji budownictwa okrętów, gdyż ten Odcinek wy­
twórczości powstał dopiero w końcu okresu między­
wojennego i to w nader skromnym zakresie. Należy 
wspomnieć o Stoczni Gdyńskiej, która powstała 
początkowo jako oddział remontowy. Stoczni Gdań­
skiej i po przejściu w ręce przemysłu polskiego 
oraz skromnym zainwestowaniu rozpoczęła budowę 
nowych jednostek. Nie było jednak w Polsce sprzy­
jającej rozwojowi budownictwa okrętowego atmo­
sfery'. Czynniki państwowe nie popierały tej dzie­
dziny współmiernie do reszty spraw morskich, acz­
kolwiek istnieje ścisła korelacja pomiędzy poten­
cjałem własnego przemysłu okrętowego a rozwo­
jem własnej żeglugi morskiej. Pewien wyjątek sta­
nowiła tu Marynarka Wojenna, która zapoczątko­
wała budowę okrętów, lecz jest to dziedzina od­
rębna, oddziaływująca na rozwój gospodarczy kra­
ju tylko o tyle, o ile oparta jest, o przemysł kra­
jowy. Mówiąc o przemyśle okrętowym, mamy na 
myśli przedewszystkim budowę i naprawę tonażu 
floty handlowej która musi mieć podstawę rozwo­
jową we własnych stoczniach. Ten odcinek prze­
mysłu. okrętowego stanowi poważny czynnik roz­
wojowy gospodarstwa narodowego z dwojakich 
względów:

1) przez wciąganie do współpracy licznych ga­
łęzi przemysłu krajowego, na którego zdol­
nościach wytwórczych musi się oprzeć;

2) przez produkowanie tonażu handlowego jako 
instrumentu handlu zagranicznego, który po­
mnaża majątek narodowy wzgl. sam stanowi 
przedmiot eksportu.

Przemysł okrętowy wchłania wielkie ilości su­
rowców, półfabrykatów i wyrobów, gotowych, po­
cząwszy od stali okrętowej, która musi odpowia­
dać specjalnym wymaganiom towarzystw klasyfi­
kacyjnych jak Lloyd1 s Register of Shipping. Dalej 
wymienić należy nity, elektrody, wszelkie odlewy 
i części kute, gotowe maszyny napędowe i pomoc­

nicze, pompy, silniki spalinowe, maszyny elektry­
czne i chłodnicze, armaturę i rurociągi _ parowe, 
wodne i powietrzne, kotły, dmuchawy i inne me­
chanizmy. W dziale wyposażenia widzimy dziesiąt­
ki różnorodnych wyrobów — łańcuchy, liny, windy 
parowe i elektryczne, maszyny kotwiczne i stero­
we. instalacje elektryczne,- farby, płótno żaglowe 
i inne tekstylia, . łodzie, urządzenia pomieszczeń, 
meble, szkło i porcelana i wiele innych.

Dzięki tej chłonności wpływa dobrze rozwinię­
ty przemysł okrętowy na wzrost szerokiego zakre­
su wytwórczości krajowej, zaś duże środki włożo­
ne w rozbudowę floty na własnych stoczniach zo­
stają za ich pośrednictwem rozprowadzone do licz­
nych dziedzin przemysłowych.

Tu muszę nawiązać do kwestii rentowności 
przemysłu okrętowego. Jest to pytanie nieodłączne 
ml planowania i musi być postawione na pierwszym 
miejscu.

Ta dziedzina przemysłu zawsze i wszędzie na­
leżała do drogich t. zn. wymagających dużego za­
inwestowania, gdyż stocznia obok parku maszyno­
wego i urządzeń wspólnych wszystkim zakładom 
przemysłu metalowego, musi być wyposażona w 
duże i kosztowne urządzenia kapitalne, terenowe 
—- a więc pochylnie, nabrzeża i ich uzbrojenie w 
instalacje doprowadzające energię elektryczną, 
sprężone powietrze i wodę w pokaźnych rozmia­
rach.. Następnie niezbędne są urządzenia transpor­
towe i dźwigi, których znaczenie i wielkości ogro­
mnie wzrosły przy nowych metodach montażu ca­
łych części statku w warsztacie i ich transportu 
na pochylnie. Wszystko to znacznie powiększa 
wkład kapitałowy w uruchomienie tego przemysłu. 
Ponadto pracuje on stosunkowo wolno, w długich 
okresach czasu, gdyż budowa statku trwa przecięt­
nie od 1 do 3-ch lat. Budowa seryjna zyskuje 
wprawdzie prawo obywatelstwa, ale jest jeszcze 
rzadka — najczęściej armator buduje 2 — 4 jedna­
kowych statków. Okres wojenny ogromnie rozwi­
nął budowę seryjną, zwłaszcza w Stanach Zjedno­
czonych, lecz był to okres wyjątkowy, gdzie wzglę­
dy czysto handlowe i walory eksploatacyjne statku 
niemal nic nie znaczyły.

Tak więc widzimy niejako zgóry niezbyt zada­
walające perspektywy, jeśli chcemy w szybkim
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czasie zamortyzować włożone w budownictwo okrę­
towe środki finansowe. Jednakże musimy postawić 
postulat rentowności, gdyż w niej kryje się źródło 
finansowania nowych urządzeń i rozwoju przemy­
słu okrętowego. Jeżeli więc w obecnych warunkach 
pracy stoczni polskich, ich rentowność bezpośred­
nia jest conajmniej problematyczna, to ich wpływ 
pośredni na stopień sprawności innych licznych 
przemysłów jest niewątpliwy — czyli istnieje ich 
rentowność pośrednia, która wzrasta stale. Ta ren­
towność pośrednia może być tak korzystna, że dla 
jej zwiększenia celowo zrzec się można rentowno­
ści bezpośredniej w pierwszym pkresie. Taki stosu­
nek do zagadnienia może być oczywiście tylko wy- * 
jątkiem od zasady opłacalności wszelkiej produkcji, 
ale też jest to dziedzina w Polsce nowa i winna być 
ona traktowana na osobnej płaszczyźnie. Potrzeba 
własnego przemysłu okrętowego, jako ważnego 
czynnika ekspansji morskiej, nie wymaga już dziś 
uzasadnienia: Jeżeli więc kierujemy się myślą wy­
grania bitwy o handel zagraniczny, nie powinniś­
my się obawiać inwestować i budować własne stat­
k i nawet jeżeli produkcja ta daje w początkach 
straty buehalteryjne. Możemy mieć pewność, że 
przemysł okrętowy zwróci wkład z nadmiarem i bę­
dzie rentowny bezpośrednio i pośrednio po okresie 
doinwestowania' i okrzepnięcia organizacyjnego 
i fachowego. Twierdzimy tak dlatego, że dalszy 
jego rozwój będzie postępować planowo w ramach 
integralnego planu państwowego a więc opartego 
na harmonii i synchronizacji wszystkich sił i potrzeb 
ekonomicznych.

Zanim przejdę do zagadnienia planowania w 
naszym przemyśle okrętowym, niezbędne jest zo­
brazowanie stanu obecnego i możliwości stoczni 
morskich, objętych przez Zjednoczenie Stoczni 
Polskich.

Głównym ośrodkiem budownictwa, okrętowego 
w Polsce jest i będzie zawsze Gdańsk, gdzie usy­
tuowane są największe stocznie Nr. 1 i Nr. 2. Są 
to dawna „Stocznia Gdańska“ i „Schichau“ . Jest 
to ośrodek, który po doinwestowaniu wykonać mo­
że wszystkie nasze plany rozbudowy floty handlo­
wej. Obejmuje on poważny teren z ośmiu pochyl­
niami i wielkimi budynkami, nabrzeżami, urzą­
dzeniami dźwigowymi i innymi. Obie te stocznie 
zatrudniają obecnie 3.500 pracowników i obejmują 
najszerszy zakres możliwości produkcyjnych. Stocz­
nia Nr. 1 wybija się na czoło fachowo i orgjmiza- 
cyjnie, rozporządzając odlewnią żeliwa, dużą kot- 
larnią i kuźnią, narzędziownią oraz rozbudowanym 
działem remontów okrętowych z dwoma dokami 
pływającymi o udźwigu 6000 i  1800 ton.

Stocznia ta przejmie najbliższą budowę nowych 
statków. Również Stocznia Nr. 2 przeznaczona jest 
z tytułu swego charakteru przede wszystkim dobu­
dowy nowych jednostek, lecz wymaga ona jeszcze 
poważnego doinwestowania i pracy organizacyjnej. 
Jest to stocznia zbyt duża, by mogła być w bliskim 
czasie całkowicie wyzyskana.

Ośrodek gdyński predestynowany jest do prac 
remontowych, których ilość i zakres rośnie stale. 
Życie dużego portu związane jest z istnieniem tej 
stoczni, co u c i ",it; zostało potwierdzone na prze­
strzeni. niedługiego czasu, pomimo nawet facho­

wych opinii, zalecających przesunięcie rozbudowy 
tego ośrodka na okres późniejszy.

Losy ośrodka szczecińskiego są jeszcze uzależ­
nione od zbyt wielu czynników, by móc dziś prze­
widzieć jego rozwój. Jest niewątpliwą i bardzo pil­
ną potrzebą stworzenia tam bazy remontowej mor­
skiej, wyposażonej w dok i większy warsztat, nie­
stety dawne bogate tereny stoczniowe są dziś po­
zbawione wszelkich urządzeń i maszyn, co stwarza 
niemal niezwyciężone trudności uruchomienia ta­
kiego ośrodka w krótkim czasie. Są to przede wszy­
stkim trudności finansowe, lecz nie brak też i or­
ganizacyjnych, materiałowych oraz fachowo-perso- 
nalnych. Sprawa przekazania Zjednoczeniu najdo­
godniejszego terenu stoczni „Odra“ przechodzi róż­
ne stadia i instancje niezakończone jeszcze pozy­
tywnie. Jedynie mała śródlądowa stocznia „Gryf“ 
zostaje wkrótce uruchomiona przez Z. S. P-, co je­
szcze nie rozwiąże sprawy remontów statków mor­
skich w Szczecinie.

Ogółem obejmuje Z. S. P. dziewięć stoczni, przy­
czyni pozostaje jeszcze pierwotny układ organiza­
cyjny i terenowy. Zagadnienie racjonalnej organi­
zacji poszczególnych ośrodków oraz funkcjonalny 
podział zadań jest- jednym z głównych założeń w 
planowaniu długofalowym. Obecnie rozpoczęto ba­
dania możliwości połączenia 3-ch stoczni ośrodka 
gdańskiego w jedną całość, co mogłoby być zrea­
lizowane etapami ze względu na szereg trudności 
technicznych.

Przechodząc do zagadnienia planu w przemyśle 
okrętowym musimy przedewszystkim stwierdzić, 
czy istnieje już jakiekolwiek założenie dla planowa­
nia. Tu poza niejako wewnętrznym zakresem pla­
nowania rozróżnić należy przede wszystkim odcinek 
zewnętrzny, obejmujący ogólnogospodarcze założe­
nie w formie zadań postawionych przemysłowi o- 
krętowemu oraz założenie, wynikające z ukształ­
towania konjunktury światowej na tym odcinku. 
Ta ostatnia wywiera wielki wpływ na założenie 
planu, gdyż przemysł okrętowy musi współpraco­
wać z rynkiem międzynarodowym. Możliwości pro­
dukcyjne naszych stoczni po doinwestowaniu prze­
kroczą zapewne zapotrzebowanie wewnętrzne i już * 
w ciągu lat kilku będą one zmuszone stanąć do kon ­
kurencji z ośrodkami europejskimi. Na tym polu 
możemy przewidywać sukcesy, gdyż Polska rozpo­
rządza'pokaźną "produkcją podstawowych materia­
łów, zaś przemysł maszynowy może w niedługim 
czasie rozwinąć dostawy urządzeń maszynowych 
dla przeciętnych typów statków. Z drugiej strony 
bierzemy pod uwagę pewną tradycję i naturalną 
potrzebę istnienia ośrodka gdańskiego, który był 
jednym z poważniejszych na Bałtyku i cieszył się 
frekwencją nawet wybrednych armatorów.

Tak więc wadzimy w zasadzie duże możliwości 
i pomyślne perspektywy rozwojowe dla polskiego 
przemysłu okrętowego, lecz by to urzeczywistnić, 
musimy podjąć największy wysiłek, zmierzający do 
postawienia stoczni naszych na poziom europejski.

Wymagać to będzie szczególnej opieki Państwa, 
by ta wiotka gałąź rozwinęła się w silny konar, lecz 
jest to konieczność absolutna, jeżeli chcemy zdobyć 
sobie pozycję państwa morskiego. 1 jeszcze jeden 
ważny warunek — musi to być dokonane w czasie 
ograniczonym- Termin dyktuje nam obecna konjun-

_ _ _______________________________ NR. 1
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ktura światowa w przemyśle okrętowym. Przeży­
wamy obecnie powojenny okres wyjątkowo korzy­
stny, kiedy stocznie europejskie mają portfel za­
mówień zdolny pokryć 3 — 5-letni program pro­
dukcji, a cena statków jest dwukrotnie wyższa niż 
przed wojną. Nawet przemysł okrętowy włoski, po­
mimo trudnej sytuacji powojennej, szybko alimen- 
tuje się obcymi zamówieniami i jest bliski nasyce­
nia. Notujemy rosnące wciąż poszukiwanie dalszych 
możliwości budowy naszego tonażu i remontów, a 
stocznie nasze otrzymują zapytania zagraniczne. 
Zarysowują się dziś wyjątkowe warunki dla stwo­
rzenia mocnego przemysłu okrętowego, lecz nastą­
pić musi to jeszcze przed końcem tego korzystnego 
okresu, który zapewne potrwa nie dłużej niż 3 — 4 
lata. W tym to terminie stocznie nasze stanąć mu­
szą na poziomie europejskim przez doinwestowa­
nie, modernizację organizacyjną^ jak i produkcyjną 
oraz wyszkolenie zespołów' specjalistów. Są to głó­
wne wytyczne dla tego okresu przy równoczesnej 
budowie pierwszych 10 — 15 nowych jednostek. 
Stocznie muszą być gotowe i uzbrojone w sprzęt, 
fachowców i doświadczenie w chwili, kiedy nastąpi 
zmierzch obecnej konjunktury, a może nawet kry­
zys, aby mogły obronić swą pozycję na Bałtyku w 
walce konkurencyjnej. Zachodzi więc konieczność 
ścisłego planowania, by uniknąć marnotrawstwa 
szczupłych środków i dużych wysiłków.

Reasumując powyższe rozważania, widzimy nie­
jako punkt wyjściowy dla naszych stoczni oraz wa­
runki istniejące i możliwy zakres tego startu. Tu 
z kolei musimy postawić dalsze pytanie — czy rze­
czywiście moglibyśmy już startować i jak planu­
jemy właściwy start. Dalsze losy naszego młodego 
przemysłu okrętowego uzależnione są od miejsca, 
jakie zajmuje handel zagraniczny i sprawy mor­
skie w narodowym planie i hierarchii potrzeb go­
spodarczych. Istnienie tego przemysłu jest uwa­
runkowane intensywnością handlu zagranicznego, 
a ściślej, jego części kierowanej drogą morską. 
Ona to rozwija porty i flotę handlową, a zatem 
usprawiedliwia również wkład środków i wysiłków 
tworzenia tej nowej gałęzi przemysłu.

Wiemy o konieczności i konkretnym zamiarze 
intensywnego rozwoju naszego handlu zagraniczne­
go, wiemy też, że ekspansja morska jest jednym 
z podstawowych założeń naszej racji stanu, może­
my więc już pozytywnie odpowiedzieć na pierwszą 
część postawionego pytania — przemysł okrętowy 
ma warunki do startu. Lecz nie mamy skonkrety­
zowanego celu tego startu, którym winno być wy­
konanie z góry nakreślonego programu morskiego, 
wynikającego z zasadniczych założeń ekonomicz­
nych w skali ogólnopaństwowej.

Stworzenie takiego programu morskiego — to 
wielka praca i być może nie było dotychczas do­
statecznie zdefiniowanych podstaw, by mógł on być 
poprawnie opracowany, lecz skoro idziemy ku pla­
nowej gospodarce, sprawa ta staje się paląca. Cze­
kają na ten program nie tylko stocznie, którym 
przypadnie może tylko część jego do wykonania, 
lecz bez którego są one pozbawione podstawowych 
założeń wszelkiego planowania, zarówno krótko- 
jak i średniofalowego. Jeżeli sobie uświadomimy, 
że przemysł okrętowy z natury swej produkuje w 
długich okresach,-to obecny okres trzyletni jest krót-
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kim odcinkiem, nie dającym jeszcze obrazu przy­
szłości stoczni, które zdążą zaledwie, się doinwesto­
wać, okrzepnąć i zbudują kilka pierwszych stat­
ków. Jeżeli w tym krótkim okresie stocznie nie 
otrzymają programu, który pozwala zaplanować 
produkcje na lat U lub 9, to okres ten stanie się. 
znów tylko okresem przejściowym do właściwego 
startu. ' Oznacza to wegetację stoczni i stawia w 
wątpliwość sprawę podniesienia ich do poziomu 
europejskiego przed zmierzchem konjunktury.

Program morski jest więc nieodzowny, by wła­
ściwe planowanie rozbudowy floty było możliwe. 
Ostateczne jego ustalenie winno nastąpić najpóź­
niej w połowie okresu trzyletniego. Jest to wniosek 
kapitalny.

Ze wszystkich poprzednich rozważań wynika 
niedostateczność założeń do planu trzyletniego, co 
leż znajduje swój wyraz już w dobie obecnej.

Treść główna planu produkcyjnego stoczni sta­
nowią prace o charakterze niejako dorywczym, ak­
tualne w najbliższym czasie oraz prace ciągłe, zwią­
zane z utrzymaniem stanu floty handlowej, ryba­
ckiej i potrzebami portów. Niezależnie od tych za­
dań morskich przewidziana jest nadal pokaźna pro­
dukcja pozaokrętowa w granicach aktualnych po­
trzeb gospodarczych ogólnokrajowych, jak tabor 
kolejowy, konstrukcje stalowe i inne.

Rdzeń planu stanowi budowa sześciu parowców 
do przewozu węgla i rudy o nośności 254() ton wg 
projektu, opracowanego przez polskich inżynierów 
okrętowych. Następnie przewiduje się budowę 4 
holowników portowych o mocy 400 kM. Statki tę 
będą wykonane na zamówienie linii Gdynia—Ame­
ryka. Dla rybołówstwa stocznie zbudują kilka du­
żych trawlerów dla To w. „Dalmor“ oraz serie ku­
trów rybackich całkowicie stalowych i budowy 
mieszanej.

Mamy więc już poważniejszą serię rudowęglow- 
ców, lecz jest ona oparta na aktualnych założe­
niach eksploatacyjnych armatora. Są one częścią 
programu GALTi, w którym figurują dalej 2 wę- 
glowce po 4500 t i 2 motorowce dla drobnicy po 
800 t nośności. Nie znaczy to bynajmniej, że są to 
typy optymalne, opracowane na tle założeń progra­
mu morskiego, aczkolwiek będą zapewne w nim 
uwzględnione. Również w dziedzinie rybołówstwa 
zapowiedziane są większe serie trawlerów i kutrów, 
lecz poszczególne ich ilości i typy nie są definity­
wnie opracowane na pdostawie założeń ogólnogo­
spodarczych, na skutek czego poszczególni zama­
wiający je ustalają wielkości, ilości i typy na pod­
stawie doraźnych kryteriów. I  tu zatem potrzeb­
ny jest plan, obejmuący całość zagadnienia.

W rezultacie przemysł okrętowy, jako wyko­
nawca tych zadań, stoi przed brakiem możliwości 
długofalowego planowania produkcji, którego pil­
na potrzeba jest z kolei warunkiem określenia w la­
su yeh potrzeb inwestycyjnych. Te trudności pla­
nowania są poważną bolączką naszego przemysłu 
okrętowego w dobie obecnej, co usunie ustalenie 
programu morskiego. Można jednak orientacyjnie 
określić pewien zakres tego programu, przypadają­
cy stoczniom do wykonania. Biorąc pod uwagę 
wszelkie przewidywania, tonaż floty handlowej 
wzrośnie w ciągu lat sześciu do 350 tyś. ton reje­
strowych brutto, zaś w roku 1947 wyniesie on ca
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180 tyś. BRT, na co złożą się: 120 tyś. BRT ton obec­
nie posiadane, 50 tyś. BRT z odszkodowań wojen­
nych i ca 10 tyś. BRT z zakupów i bieżącej już bu­
dowy. Wynika z tego różnica około 170 tyś. BR'I 
Stanowi ona program rozbudowy w ciągu lat sze­
ściu, który stocznie mogłyby wykonać przy nale­
żytym doinwestowaniu.

Jeżeli weźmiemy skolei przewidywania dla flo­
ty rybackiej na okres lat dziewięciu i wydzielimy 
te jego część, która przypaść musi stoczniom mor­
skim, otrzymamy 55 trawlerów, 20 lugrów, ca 400 
kutrów i ca 10 jednostek większych pomocniczych.

Oba te orientacyjne zakresy programu morskie­
go stanowią bardzo poważne zadanie dla stoczni 
i całkowicie potwierdzają konieczność stworzenia

silnego przemysłu okrętowego. Są ty jednak plany 
jeszcze nie zatwierdzone do wykonania.

Poruszyliśmy tu zagadnienie podstawowe pla­
nowania — produkcje, lecz nie mniej trudne będą 
dalsze zagadnienia, do których należy problem sił 
fachowych i związana z nim sprawa mieszkaniowa. 
Zagadnienie stoczni nie może być odosobnione, jest 
ono ściśle związane z planowaniem innych odcin­
ków morskich, jak i z odbudową miast, na które 
wywrze poważny wpływ.

Stocznie oczekują od czynników decydujących 
i koordynujących te problemy postawienia sprecy­
zowanych zadań na okres dłuższy, aby je wyko­
nać w sposób uporządkowany, wydajny i rentowny.

Inź. Witold Giniyłło (Gdańsk)

Komunikacja bezpośrednia Gdynia-Trelleborg
W okresie braku węglarek na P. K. P. Minister­

stwo Komunikacji wydzierżawiło w Szwecji 1300 
węglarek dla przewozu węgla na eksport drogą 
morską do Szwecji. Wypożyczone węgłarki przewie­
ziono z Trelleborga do Gdańska na szwedzkich stat­
kach promach „Drottning Viktoria“ i „Kunung Gu­
stav Y ‘!, przy czym dla cumowania statków użyto 
wybudowanego przez okupantów urządzenia w ba­
senie górniczym portu gdańskiego, które dla tego 
celu zostało przez kolej naprawione.

Ponieważ Szwecja posiadała statki promy, któ­
re nie mogły być obecnie użyte na przedwojennej 
stałej linii komunikacji bezpośredniej Trelleborg — 
Sassnitz, przeto powstała możliwość uruchomienia 
stałej komunikacji Trelleborg — porty polskie — 
Warszawa z tym, że komunikacja ta pozostałaby na 
stałe. Z punktu widzenia eksploatacji portów pol­
skich możliwości tej nie można było nie wykorzy­
stać, tym bardziej, że liczono się z przedłużeniem' 
względnie nawiązaniem kursu Stockholm — War­
szawa dalej do Pragi i Budapesztu a nawet Bułgarii.

Stacja Gdańsk-Trojan, leżąca przy basenie gór­
niczym, jakkolwiek posiadająca urządzenia prowi­
zoryczne dla lądowania statków promów, zupeł­
nie nie odpowiadała wymogom komunikacji pasa­
żerskiej, z powodu braku dworca, dużej odległości 
od miasta, a co najważniejsze—braku odpowiednich 
urządzeń dla . zabezpieczenia nudni osobowego na 
stacji o dużej pracy rozrządowej, związanej z ma­
sowym przeładunkiem węgla i rury w basenie gór­
niczym. Z tych względów zdecydowano w porozu­
mieniu z Głównym Urzędem Morskim, dla bezpo­
średniej komunikacji kolejowej Warszawa — Stock­
holm przeznaczyć Gdynię.

„Gdynia-Port“ posiada dworzec morski oraz po­
łączenie” kolejowe tegoż dworca ze stacją „Gdynia 
osobowa“ , wyodrębnione od ruchu towarowego. Po­
łączenie to czynne już było przed wojną dla ruchu 
pasażerskiego na dworzec morski jako nawiązanie 
do statków lin ii Gdynia — Ameryka. Jako miejsce 
umieszczenia pomostu do lądowania statków pro­
mów wybrano w porcie gdyńskim róg nabrzeża Ho­
lenderskiego i Duńskiego. Oś pomostu odsunięta 
jest od nabrzeża Holenderskiego o 8,4 m. b., t. j. 
pokrywa się z osią statku-promu, który przybija, 
do. nabrzeża Holenderskiego, a połączony jest po­

mostem z torami kolejowymi nabrzeża Duńskiego. 
Długość pomostu, licząc od osi przegubu do osi 
sworznia łączącego pomost ze statkiem wynosi 21 
m. b. Konstrukcję pomostu stanowią belki podłużne

odpowiednio usztywnione poprzecznicami. Część 
pomostu bezpośrednio łącząca sie ze statkiem po-

siada sworzeń do przegubowego połączenia pomo­
stu ze statkiem, co umożliwia ruchy statku powsta­
jące skutkiem falowania, IN’ odległości 15,(5 m. b.
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licząc od przegubu pomost jest wolno podparty 
na belce poprzecznej posiadającej poduszki dla 
belek podłużnych pomostu. Kształt belki po­
przecznej narzucony został z uwagi na dosyć

Prze taczan ie  wagonów na s tatek-prom „D ro t tn in g -W ik to r ia

dużą amplitudę ruchów pionowych zarówno wsku­
tek wahania się poziomu wody, jak zanurzenia się 
statku w zależności od jego obciążenia. Belka po­
przeczna oparta jest na podnośnikach typu Beckera 
umieszczonych po obu jej końcach. W podnośniki 
wbudowane są silniki elektryczne. Przewidywany 
maksymalny nacisk na jeden podnośnik 15 tonu, 
zaś dopuszczalne maksymalne obciążenie podnośni­
ka 2>0 tonn. Pomost obliczony jest na nacisk 15 tonn 
na oś i umożliwia przejazd parowozów serii 52,— 
na sam prom, jednak wjazd parowozów jest niedo­
puszczalny. Pomost posiada rozjazd i tory kolejowe 
v ten sposób ułożone, że umożliwiają lądowanie 
statków-promów, posiadających na pokładzie 2 
względnie 3 tory kolejowe. Przeniesienie pomostu 
do Gdyni, odpowiednią przebudowy nabrzeża Duń­
skiego oraz układu torów kolejowych wykonała 
Dyrekcja Kolei Państwowych w Gdańsku.

Dla stałej komunikacji uruchomiono statek prom 
„Drottning Viktoria“ (brutto '3296,5 t., netto 
1442,7 t., długość 112,25 m. b., szerokość 15,56 m. 
b., zagłębienie dziobu 5,2 in. b.).'Statek ten posiada

dwa tory kolejowe o długości 85,5 in. b. i 80,5 m. 
In. przeto pomieścić może 8 wagonów czteroosio- 
wycli (pulmanów) względnie .14 — 16 w,agonów 
dwuosiowych. W kabinach statek posiada 40 Iniejse 
klasy I II  i 50 klasy Ii-ej. - Wielkość ruchu zarówno, 
osobowego jak towarowego uwidaczniają poniższe 
tablice:

Ilość przybyłych i wysłanych wagonów towarowych
Przybyło W tym truzytei Wysiano W lym tranzytem

Kwiecień 1946 (} — 30 —

Maj 2:1 — 124 -—
Czerwiec 19 — 36 '— . .
Lipiec 24 5 18 —
Sierpień 26 •>..> 24 .—
Wrzesień 108 13 37 . 7
Październik 104 18 84 8
Listopad 83 32 86 42

Ruch pasażerski.
Przybyło (Ujechało

Kwiecień 1946 83 osóli 31
Maj 335 307
Czerwiec 636 339
Lipiec 355 297
Sierpień 946 557
W rzesień 516 289 ‘
Październik 380 517
Listopad 592 -164

W listopadzie bardzo znacznie wzmógł się ruch 
tranzytowy z Czechosłowacji i Węgier, przeto za­
szła konieczność uruchomienia w grudniu drugiego 
statku-promu ,przeznaczonego w zasadzie dla ruchu 
towarowego. < )d grudnia 46 r. na linii rl relleborg 
Gdynia kursuje dodatkowo prom „Starkę“ posia­
dający na pokładzie 3 tory kolejowe, co umożliwia, 
jednorazowe przewiezienie około 27 wagonów towa­
rowych. Przewidywania inicjatorów bezpośredniej 
komunikacji kolejowej Polska — Szwecja całkowi­
cie się sprawdziły, jeśli chodzi o ściągnięcie do Gdy­
ni tranzytu czeskiego i węgierskiego w komunika­
cji bezpośredniej.

Zakładnicy portu gdyńskiego
Dnia 25. XI. 1940 r. odbyła się w gmachu Biura 

Portowego w Gdyni uroczystość odsłonięcia tablicy 
pamiątkowej ku czci pomordowanych przez okupanta 

roku 1939 zakładników portu Gdyńskiego. Ludzie 
ci zginęli, jak tylu innych, za to, że byli Polakami 
i za to, że pracą swych mózgów i dłoni wykuwali 
fundamenty dla przyszłej polskiej potęgi na morzu. 
Wśród 11 zamordowanych zakładników znajdowali 
się również czołowi przedstawiciele polskiej techniki 
morskiej, ludzie, w których ręku leżał ster najistot 
niejszyeh technicznych problemów związanych z mo­
rzeni, którzy kierowali niejako frontem polskiej 
technicznej pracy na morzu. Byli to : ś. p. inż. 
Stanisław Łęgowski, dyrektor Urzędu Morskiego

w Gdyni, ś. p. inż. Marian Bukowski, naczelnik wy­
działu techniczno-budowlanego tegoż Urzędu oraz 
ś. j). inż. Ludwik Budka, kierownik oddziału urzą­
dzeń przeładunkowych II. M.

Poniższe krótkie wspomnienie, niech będzie 
skromnym wyrazem uczczenia Ich pamięci.

Inż. Stanisław Łęgowski urodził się 28. 11. 1885 r. 
Politechnikę ukończył jako inżynier budowy okrę­
tów, — brał udział w Powstaniu Wielkopolskim. 
Służbie w polskiej • administracji morskiej poświęcił 
się od pierwszych chwil jej istnienia, będąc jednym 
z tych, którzy dokonali aktu objęcia morza i wy­
brzeża przez władze polskie.
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W administracji przeszedł przez szereg* szczebli, 
bv nakoniec w r. 1933 objąć stanowisko Dyrektora 
Urzędu Morskiego w .Gdyni, na którym wytrwał do 
chwili*zajęcia portu przez Niemców w r. 1939.

Na placówce tej odznaczył się jako wybitny 
znawca powierzonego sobie odcinka pracy, a prze­
de wszystkim jako niezwykle energiczny i sprężysty 
administrator. Stosunek Jego do powierzonego Mu 
obiektu : portu Gdyńskiego, nie był bezdusznym, 
papierowym podejściem urzędnika, lecz przypominał 
serdeczny stosunek zapobiegliwego i troskliwego 
gospodarza przywiązanego do swego warsztatu 
pracy. Inż. Łęgowski, port i jego potrzeby znał na 
wylot a uczucie przywiązania do portu uwidaczniał 
w nieustającej troskliwości o jego rozwój, o wzo­
rowy w nim porządek i estetyczny jego wygląd. Na 
okres też sprawowania rządów w porcie przez inż. 
Łęgowskiego przypada wspaniały rozkwit portu, 
który w r. 1937, jak wiadomo, osiągnął prymat 
w przeładunkach na 'Bałtyku.

Inż. Łęgowski wytrwał w porcie do ostatniej 
chwili. Mimo ewakuacji urzędu, który przeniósł się 
na przedmieścia Gdyni, dyr. Łęgowski pozostał wraz 
z komendą OPL w bombardowanym porcie, zachę­
cając pracujących w komendzie urzędników przy­
kładem i słowem do wytrwania na posterunku. Wy­
trwał i zginął jak żołnierz, gdyż na żądanie wkra­
czających Niemców, zgłosił się jako pierwszy za­
kładnik portu, co było wstępem do późniejszej 
ofiary życia w lasach piaśnickich.

Ze śmiercią inż. Łęgowskiego technika polska 
straciła wybitnego fachowca w dziedzinie niestety 
w Polsce tak nielicznie reprezentowanej. Szereg 
artykułów i publikacji w języku polskim i w obcych 
pozostał jako spuścizna Jego myśli: tradycja wy­
sokiej sprawności portu i wzorowego w nim porządku 
pozostała spuścizną Jego pracy, a serdeczna pamięć 
i żal współpracowników spuścizną serca.

ś. p. inż. M a r ia n  Bukowski

Ś. p. inż. S tan is ław Łęgowski 
d y rek to r  b. U rzędu  M orsk iego  z Gdyn i

Inż, Marian Bukowski, ur. G. IX . 1902 r. w Ry­
pinie. Politechnikę Warszawską ukończył w r. 1920 
z dyplomem inżyniera hydrotechnika. Z techniką 
morską zetknął się po raz pierwszy jeszcze jako stu­
dentka praktyce wakacyjnej. Charakter pracy tak 
odpowiadał Jego zainteresowniom, że po dyplomie, 
po dwuletniej pracy w Kraj. T-wie Melioracyjnym, 
przeniósł się do Gdyni i objął stanowisko kierownika 
robót czerpalnych w Biurze Naczelnika Budowy 
Portu. Po zlaniu się tej instytucji z Urzędem Mary­
narki Handlowej w Urząd Morski, inż. Bukowski 
objął w nim stanowisko kierownika oddziału hydro- 
teohniczno-drogowego. Na stanowisku tym okazał 
tyle zdolności inżynierskich i talentu kierowniczego, 
że w r. 1937 długoletni naczelnik wydziału techn.- 
budowlanego U. M. inż. Tadeusz Wenda — projekto­
dawca i realizator portu Gdyńskiego, ustępując 
z powodu podeszłego wieku na zasłużony spoczynek, 
wskazał Go na swego następcę.

Mimo młodego wieku, inż. Bukowski potrafił 
utrzymać poziom prac powierzonego sobie wydziału 
na wyżynie, do której doprowadził je wybitny i do­
świadczony poprzednik, niestety wybuch wojny 
przerwał tę świetnie zapowiadającą się działalność.

Inż. Bukowski, pełen inicjatywy, i temperamentu, 
był w świecie technicznym Gdyni bardzo popularny, 
i przez kolegów wysoce ceniony i łubiany. Należał 
do grona założycieli tak dobrze zapisanego w życiu 
technicznym Gdyni Związku Zawodowego Inżynie­
rów Lądowych i Wodnych, przewodniczył owocnie 
komitetowi budowy Domu Inżyniera w Gdyni, pu­
blikował szereg artykułów w prasie technicznej 
z dziedziny budowy dróg i portów, a miarą popular­
ności był spontaniczny wybór Jego na Przewodni­
czącego IV  Zjazdu Inżynierów Budowlanych w Gdyni
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v, r. 1938. W ostatnich miesiącach życia przygoto­
wywał do druku większą pracę o budowie portów, 
której niestety nie zdołał dokończyć, a zebrane ma­
teriały i rękopisy rozproszyła zawierucha wojenna,

I On padł ofiarą podłej zemsty okupanta. Tech­
nice polskiej ubył człowiek, którego działalność za­
powiadała wielce dla kraju korzystną przyszłość,

Inż, Ludwik Budka, rówieśnik inż. Bukowskiego, 
był kierownikiem oddziału urządzeń przeładunko­
wych Urzędu Morskiego. W Jego ręku leżał zarząd 
tej niezwykle dla życia portu ważnej dziedziny pracy 
dźwigów, które pod Jego kierownictwem zdobyły 
sobie opinię najsprawniejszych na Bałtyku. Wybitny 
znawca przedmiotu, autor szeregu rozpraw i refe­
ratów ze swojej dziedziny, w życiu prywatnym od­
znaczał się pięknym charakterem i wielką łagodno­
ścią. Odszedł pozostawiając głęboki żal wśród ko­
legów i współpracowników.

Inż. St. H

Ś. p. Stefan Paprzycki
Dnia 4 grudnia 194(5 r. zmarł w Sopocie ś. p. inż 

Stefan Paprzycki, naczelnik Kierownictwa Robót 
Biura Odbudowy Portów w Szczecinie.

Polski świat techniczny stracił w ś. p. inżynierze 
Paprzyckim jedną z bogatych indywidualności, czło­
wieka dużej inicjatywy, bujnej zawodowej pracy pio­
nierskiej poza granicami Kraju, nieprzeciętnych za 
sług w naszym budownictwie kolejowym i niestru­
dzonego propagatora polskiej idei morskiej.

Po ukończeniu wyższych studiów w dziedzinie 
inżynierii budowlanej, inżynier Paprzycki pracował 
początkowo przy budowie zapory wodnej w Heim 
bach w Nadrenii, w latach zaś 1905— 1915 przy bu­
dowie kolei w Tanganice (Afryka Wschodnia). Lata

wojny światowej przebywał na froncie wschodnio- 
afrykańskim i w niewoli w Kongo.

Po powrocie do Kraju w roku 1920 pracował 
w Towarzystwie Robót Inżynierskich „T ri“  w Po­
znaniu, zajmując stanowisko pełnomocnika tej f-my 
przy budowie kolei państwowej Strzalków—Koło, 
następnie był dyrektorem oddziału „T r i“ w Kato­
wicach, kierując budową kolei na trasie Chorzów'— 
Szarlej, Brzezie nad Odrą—Bluszczów, Makoszów— 
Mizerów oraz na trasie Kalety—Wieluń—Podzam­
cze.

W latach 1929— 193(2 inżynier Paprzycki, jako 
członek Zarządu w „T r i“ jest jednym z głównych 
kierowników wielkich robót kolejowych przy bu­
dowie magistralii węglowej Śląsk—Gdynia i po­
ważnych robót w porcie gdyńskim.

Od 1933 r. podjął gruntowne studia nad zagad­
nieniami kolonialnymi i handlem zamorskim.

W połowie 1934 r. został z ramienia Ligi Mor­
skiej i Kolonialnej zawiadowcą Towarzystwa dla 
Handlu z Afryką Zachodnią i kierował pionierskim 
rejsem handlowym sAs „Poznań“ z towarami pol­
skimi do wybrzeża zachodnio-afrykańsk-iego, od­
wiedzając porty na Sierra Leone, w Liberii, na Wy­
brzeżu Kości Słoniowej, Złotym, w Togo i Nigerii.

Po powrocie z rejsu w lipcu 1935 r. objął pla­
cówkę LMK w Monrowii (Liberia).

W latach 1935—38 był kierownikiem konsulatu 
R. P. na Liberię z tytułem konsula honorowego.

Po zakończeniu wojny, którą przebył w kraju 
inżynier Paprzycki mimo 6(5 lat, wypełnionych in­
tensywną pracą i rzetelnymi studiami — zgłosił się 
natychmiast do pracy na Wybrzeżu, obejmując kie­
rownictwo robót przy odbudowie portu szczeciń­
skiego pierwszym, najtrudniejszym, pionierskim 
okresie pracy.

Cześć Jego pamięci!
(P)
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KONGRES TECHNIKÓW POLSKICH
O d b y ty  w  K a to w ic a c h  1—4 g ru d n ia  1946 r. K o n ­

gres T e ch n ikó w  zo rg a n izo w a n y  przez N . O. T. p rz y ­
n ió s ł za rów no genera lne  n a św ie tle n ie  i  w y tyczne  
p la n u  3 -le tn iegb  ja k  ró w n ie ż  szczegółowe rozp raco ­
w an ie  p la n u  pod w zg lędem  te ch n iczn ym  i  gospodar­
czym.

N a  czoło w y ty c z n y c h  p la n u  3 -le tn iego  w y s u n ę ły  
się tezy  s fo rm u ło w a n e  w  p rze m ó w ie n ia ch  prezesa 
O- U . P . B ob row sk iego , M in is t ra  S ka rb u  D ą b ro w ­
skiego i M in is t ra  P rz e m y s łu  H . M inca .

Prezes C. U . P. fo rm u łu je  siedem  założeń p la n u :
1. T rw a łość  u s tro ju  społecznego, p o lity czn e g o  

i gospodarczego z gospodarką  3-sekterow ą.
2. G ospodarka  bez rezerw , pozw a la jąca  p rz y ­

śpieszać s k u tk i gospodarcze, w ym a g a ją ca  je ­
dnak  z a u fa n ia  i  d y s c y p lin y  p rz y  re a liz a c ji 
p la n u ,

3. T rw a ło ść  G ra n ic  Z achodn ich  s tanow iąca  g w a ­
ra n c je  ce low ości in w e s ty c ji,  ja k  in w e s ty c je  
i  zagospodarow an ie  s ta n o w ią  na jlepszą  g w a ­
ra n c je  g ra n ic .

4. R ów now aga  w ew nę trzna  p la n u , w iążąca go 
w h a rm o n ijn ą  i  ce low ą całość.

5. U m ia r  in w e s ty c y jn y  z zachow aniem  w y ra ź n e j 
h ie ra rc h ii potrzeb.

6. S tw orzen ie  k l im a tu  d la  tw ó rczośc i techn iczne j

i postępu, k tó r y  w in ie n  u ła tw ić  re a liza c je  
p la n u  i spotęgow ać jego  re z u lta ty .

7. W ia ra  w  cz łow ieka , ro b o tn ik a , in ż y n ie ra , te ­
ch n ika . C z łow iek  na w szys tk ich  k o n d y g n a ­
c jach  re a liz u ją c y c h  p la n  3 -le tn i może zadecy­
dować o zw yc ięs tw ie .

M in is te r  S ka rb u  zwraca uw agę na po trzebę: ce­
lowego u żyw a n ia  ś rodków  p ien iężnych , oszczędności 
w surow cach, m aszynach  i  na rzędziach, zw iększenia  
w y d a jn o ś c i p ra cy , p o d n ie s ie n ia  d y s c y p lin y  fin a n s o ­
w e j i re n to w n o śc i p rze d s ię b io rs tw .

M in is te r  P rze m ys łu  okreś la  zadania p la n u  3 -le t­
n iego:

a) odbudowa a p a ra tu  p ro d u kcy jn e g o ,
b) podn ies ien ie  s to p y  życ iow e j,
e) s ta b iliz a c ja  w a ru n k ó w  gospodarczych.
W  o p a rc iu  o o s ią g n ię c ia  okresu  w stępnych  w y ­

s iłk ó w  1945/46 p rz y s tę p u je m y  do fo rs o w a n ia  w ąsk ich  
g a rd e ł przez wydanie 3 b ite w :

1. o handel zagraniczny i  eksport,
2 o p la n o w a n ie  techn iczne g o sp o d a rk i posiada­

n y m  m a te ria łe m , n a rzę d z ia m i i apa ra tem  lu ­
dzk im , ,

3. o uruchomienie niezbędnych środków' finan­
sowych i o związane Z tym oszczędności.
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O b ra d y  szczegółowe o d b y w a ły  sit; w  14 sekcjach: 
o g ó ln e j; k o le i: d róg  k o ło w y c h ; lo tn ic zych , w odnych  
i p o rtó w ; g ó rn ic tw a , h u tn ic tw a , p rze m ys łu  m e ta lo ­
wego; en e rg e tyczn e j; b u d o w n ic tw a ; m at. b u d o w la ­
nych ; przem . chem icznego; przem . w ęg low o - che­
m icznego; przem . le k k ie g o ; przem . spożywczego; r o l­
n ic tw a , m e lio ra c ji,  leśn ic tw a .

Z agad n ie n ia  in te re su ją ce  gospodarkę i technikę, 
wybrzeża zdekoncentrow ane b y ły  w  szeregu se k­
c ji,  w y ło w ie n ie  ty c h  p ro b le m ó w  z p ra cy  ty c h  se kc ji 
pow in n o  znaleźć m ie jsce  w  k o n fe re n c ji sp raw ozdaw ­
czej pośw ięcone j o m ó w ie n iu  K o n g re su ; m oż liw e  to 
będzie po u ka za n iu  się sp raw ozdan ia  z K ongresu .

G rupa  p ro b le m ó w  bezpośrednio zw iązanych  z w y ­
brzeżem i p o r ta m i zna laz ła  sw ó j w y ra z  w  k i lk u  re ­
fe ra ta ch  z jazdow ych . N a S e k c ji d róg  i  p o rtó w  zna­
la z ły  się zagadn ien ia  po rto w e  w  re fe ra ta ch :

a) Za łożen ia  i  cele g o spoda rk i m o rsk ie j w P o l­
sce — p ro f. T O cioszyńsk i,

t>) P ro b le m y  żcg ługow o-m orsk ie  — p ro f. T. O cio­
szyński,

e) W y ty c z n e  odbudow y p o lsk ich  po rtów  m o r­
sk ich  — inż. S- H iic k e l, inż. W . S tan iszk is ,

d l P o r ty  ry b a c k ie  w  Polsce —; inż. K . B i szewski,
. e) P rze m ys ł o k rę to w y  i  stocznie p o lsk ie  -— inż. 

W . U rbanow icz .
W  in n y c h  sekcjach zna laz ły ..s ię  re fe ra ty :
O dbudow a m ia s t p o rto w y c h  d e lty  W is ły  — inż. 

A. O lszew ski.
W sp ó łp ra ca  K o le i z P o r ta m i — inż. Z. D u n in -M a r- 

e ink iew icz .
R e fe ra t G ene ra lny , u jm u ją c y  syn te tyczn ie  zagad­

n ie n ia  m o rsk ie , w y g ło s ił na se k c ji d ró g  i p o rtó w  inż. 
A. R iedo l — przew odn. K om . M orsk . i  H a n d lu  Za­
g ra li. K . R. N-

W n io s k i z d y s k u s ji te j s e kc ji id ą  po l i n i i  n as tę ­
p u ją cych  tez;

: i ) P rzyw ró ce n ia  do końca 1949 r. p o rto m  p o lsk im  
łącznej zdo lności p rz e ła d u n ko w e j 25. m ilio n , 
to n  roczn ie  je s t p ro g ra m e m  m in im a ln y m .

b) Specjalizacja portów winna wyzyskiwać ich 
idywidualne możliwości z zachowaniem uni-
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KRONIKA TEHCHN. WYBRZEŻA
IN A U G U R A C Y J N E  Z E B R A N IE  N A C Z E L N E J  
O R G A N IZ A C J I T E C H N IC Z N E J  W  G D A Ń S K U

D n ia  18 g ru d n ia  w  A u d y to r ju m  M a s im u m  P o­
l i te c h n ik i G dańsk ie j o dby ło  się in a u g u ra c y jn e  ze­
b ran ie  N acze lne j O rg a n iz a c ji T echn iczne j O ddz ia łu  
W ybrzeża, p rz y  udz ia le  ok. 400 in ż y n ie ró w  i tech­
n ików .

O b ra d y  za g a ił p ro f. inż. M a łe c k i i  p o w o ła ł na 
przew odniczącego re k to ra  P o lite c h n ik i p ro f. T u rs k ie ­
go, k tó ry  w  k ró tk im  p rze m ó w ie n iu  p o w ita w szy  gości 
w  osobach w o je w o d y  inż. Z ra łk a  i  sekre ta rza  gene­
ra ln e g o  N. O. T. inż. C iec io ra , sch a ra k te ryzo w a ł po­
z y ty w n y  s tosunek społeczeństwa i  w ładz  do P o li­
te c h n ik i u m o ż liw ia ją c y  rozpoczęcie w  c ią g u  pa ru  
m ies ięcy  n o rm a ln ą  pracę i  w  re zu lta c ie  w y d a n ia  ju ż  
k ilk u d z ie s ię c iu  d yp lo m ó w  in ż y n ie rs k ic h .

Z ko le i inż. C iec io ra  o m ó w ił w  sw ym  re fe ra c ie  
w y n ik i  K o n g re su  T e ch n ikó w  P o lsk ich  w  K a to w i­
cach, o raz zadania  Nacz. O rg a n iz a c ji Techn iczne j, 
z k tó ry c h  n a jw a ż n ie js z y m i są społeczna in ic ja ty w a , 
k o n tro la  z zakresu p la n ow a n ia  i odbudow y oraz 
k s zta lenn i a techn ików .

N astępn ie  p ro f. inż. M a łe c k i o m ó w ił szczegóły 
p la n u  trz y le tn ie g o  zaś d y r. Szedrow icz w y g ło s ił re ­

W ersalnej zdolności p rz y ję c ia  każdego ła ­
dunku . N

. c) Z o rgan izow an ie  s ta łe j w y m ia n y  m y ś li m iędzy 
zespołam i techn icznym  i w szys tk ich  dz iedz in  
m a jących  zw iązek z p ro b le m a m i w ybrzeża  
i m o rs k im i.

d) D o inw estow an ie  p rze m ys łu  okrę tow ego aby 
m óg ł do końca 1949 r  dop row adz ić  nasz tonaż 
do 200 tys. T.R .B.

e) Rozbudow a ry b o łó s tw a  m orsk iego  ma na celu 
w y ż y w ie n ie  k ra ju ,  un ieza leżn ien ie  się od im ­
po rtu . ro zw ó j m n ie jszych  po rtó w .

D P rzeprow adzen ie  s tu d ió w  i badań ja k o  podsta­
w y  do p ro g ra m u  m orsk iego , ś redn io  i d łu g o fa ­
lowego. w yznaczającego k ie ru n k i ro zw o ju  
p rze m ys łu  po rtow ego i h ad lu  zagran icznego.

Z agadn ien ia  m ające bezpośredni zw iązek z ży ­
ciem  w ybrzeża  om aw iane b y ły  ró w n ie ż  w  in n y c h  
sekcjach. E k s p o rt o m a w ia n y  b y ł n a  S e k c ji E ko n o ­
m iczne j. W spó łp raca  por.tćw  z k o le ją  na  S e k c ji K o ­
le jo w e j. O dbudow a m ia s t p o rto w y c h  na sekc ji b u d o ­
w n ic tw a . Ściśle zw iązane z in te re sa m i w ybrzeża  b y ­
ły  zagadn ien ia  d ró g  w odnych. Naczelne p ro b le m y  
z te j d z iedz iny  to :

odbudowa d ro g i w odnej O dry, 
użeg low n ien ie  W is ły  i B ugu , 
po łączenie  po lsk iego  system u d ró g  w odnych 
z E u ro p ą  p o łu dn iow o -w schodn ią  (D u n a j).

* * *

Obecność P re zyden ta  B ie ru ta  i udz ia ł 4000 in ż y ­
n ie ró w  i  te ch n ikó w  św iadczą o d o n ios łym  znaczeniu 
spo łecznym  ob rad  K ongresu-

O gó ln ie  o b ra d y  i re fe ra ty  cechow ała: d y n a m i­
ka i w ia ra  we w łasne  s iły , w y s o k i poziom  i p rze m y­
ś len ie  tem a tów , k o o rd y n a c ja  ko ncepc ji i w y s iłk ó w  
m iędzy  poszczegó lnym i dz iedz inam i.

W ie le  z ty c h  o b ja w ó w  m ożna p rzyp isa ć  na do b ro ' 
o rg a n iza to ró w , całość w y n ik ó w  św iadczy o dorośn ię- 
c iu  P o ls k ie j T e c h n ik i do ro zw ią za n ia  i w y k o n a n ia  
zadań, k tó re  s to ją  przed nam i.

Inż .W. Staniszkis

... _________________ _ NR. 1

ferat o odbudowie portów w ramach trzyletniego 
planu.

Na' zakończenie zebrani uchwalili rezolucję po­
pierającą w całej rozciągłości postanowienia Kon­
gresu Katowickiego oraz deklarującą wytężenia 
swych wszystkich sil w celu zrealizowania Planu 
Odbudowy Państwa.

Odbudowa wiaduktów
p o r t u  G d y ń s k i e g o

W swoim dążeniu do zniszczenia całego portu 
gdyńskiego cofający się okupant nie oszczędził lin ii 
komunikacji kołowej i wysadził względnie silnie 
uszkodził prawie wszystkie wiadukty portowe.

C a łko w ic ie  zniszczono w ia d u k ty  N r. 1, 2 i 4. S i l ­
n ie uszkodzono w ia d u k t N r. 7. W  ca łości pozostał 
ty lk o  jeden, n a jm n ie js z y , w ia d u k t Nr. 3, o ro zp ię to ­
ści za ledw ie  15.00 m w  św ie tle .

Były one wszystkie wzniesione ponad istnieją­
cymi portowymi torami kolejowymi, dla swobodne­
go przeprowadzenia dróg kołowych. Rekonstruując 
je starano się uwzględnić nabyte doświadczenie 
i usunąć wszystkie wady, jakie stare wiadukty po­
siadały.

Do wykonania zadania przystąpiło Biuro Odbu­
dowy Portów równoległe z odbudową zasadniczych.

16



TECHNIKA MORZA l WYBRZEŻA

e lem entów  p o rtu  t..i- nabrzeży, m agazynów  i d ź w i­
gów. Ju ż  w  s ie rp n iu  1945 r. p rzys tą p io n o  do odbu­
dow y wiaduktu Nr. 1, przerzuconego ukośn ie  (50") 
nad to ra m i w u lic y  Okrężne.) w  od leg łośc i oko ło  
1 km  od s ta c ji k o le jo w e j G dyn ia , tuż  przed rozga łę ­
z ien iem  d róg  w  k ie ru n k u  O ksyw ia  — u lic y  Czecho­
s ło w a ck ie j i ul. P o lsk ie j p row adzące j do dw orca 
m orsk iego .

NR. I .,L.. — ___ -__ ------------------------

P oprzedn ia  k o n s tru k c ja  tego w ia d u k tu  sk łada ła  
się z dw u jednoprzęs łow yeh  że lbe tow ych  ,bezprze- 
k ą tn io n y c h  be lek Y ierendeePa o w ysokośc i 3,5 m 
i um ieszczonej' do łem  m iędzy  n im i je zd n i o szero­
kości 5,40 m , z dw om a c h o d n ika m i po 1,40 m . P o ­
w a żn ym i w a d a m i te j k o n s tru k c ji,  poza n ieeste tycz­
nym  w yg lądem , b y ły :  m a ła  szerokość jezdn i, za­
c iem n ien ie  je z d n i przez pe łne śc iany  d źw ig a ró w , oraz 
bardzo z ła  w idoczność, będąca powodem  częstych w y ­
padków.

Stara konstrukcja nośna została w zupełności 
zniszczona. Pozostały tylko przyczółki, częściowo 
w górnych przęsłach uszkodzone, oraz poszczególne 
elementy stalowych łożysk.

O pracow any  przez B. O. P. n o w y  p ro je k t tego 
w ia d u k tu  p rz e w id u je  w yko n a n ie  dw u  ró w n o le g ły c h  
je z d n i zaw ieszonych na dw u p rze g u b o w ych  że lbe to­
w ych  lu k a c h  ze ścięgnem , o rozp ię tośc i po 27,00 m. 
P ro je k t ten  u su w a ł Wady p o p rzedn ie j k o n s tru k c ji,  
g dyż  n o w y  w ia d u k t posiadać będzie w ys ta rcza ją cą  
szerokość p o d w ó jn e j je z d n i 2 X  5,80 m , o raz ch o d n i­
ków  2X2,75 m , u w zg lę d n ia ją cych  p rz y s z ły  ro zw ó j r u ­
chu, oraz dobrą  w idoczność. W ysokość łu k ó w  w ia ­
d u k tu  w  ś ro d ku  rozp ię tośc i h  =  6,00 m. W y m ia ry  
w k lu czu  0,90 X  0,50 m. W w e zg ło w iu  1,00 X 0,59 m. 
R ozpię tość m ie rzona  p ros topad le  do p rzyczó łkó w  
18,80 m . S ta re  p rz y c z ó łk i po p rzep row adzen iu  d ro ­
bnych p rze róbek w y k o rz y s ta n o  d la  op a rc ia  p ra w e ­
go przęsła . Dla d ru g ie j je z d n i w ykonano  nowe p rz y ­
cz ó łk i n iezależne ca łko w ic ie  od s ta rych . P rz y  w y k o ­
n a n iu  fu n d a m e n tó w  p rzyczó łkó w  d ru g ie j je zd n i, po­
sadow ionych  w p ro s t na g ru n c ie  nośnym  bez pa li, 
napo tkano  na poważne tru d n o śc i, poniew aż, obrys 
ich w k ra cza ł g łęboko  w  g ra n ice  s k ra jn i ko le jo w ych . 
N a to ra ch  nad  fu n d a m e n ta m i na leżało  u trzym a ć  
ruch  bez p rze rw y . P rzeds ięb io rs tw o  w yko n u ją ce  
p rz y c z ó łk i zastosow ało spec ja lne  podw ieszenia  to ­
ró w  na dźw ig a ra ch  z szyn, p rz y  pom ocy opasek s ta ­
low ych , o p a rty c h  na betonow ych kręgach . K rę g i te 
potem  zabetonow ano w raz  z fu n d a m e n ta m i p rz y c z ó ł­
ków . Zastosow anie te j k o n s tru k c ji p o zw o liło  na  spo­
ko jne  w yko n a n ie  w yko p ó w  i be tonow anie  pod to ra ­
m i k o le jo w y m i, bez p rz e rw  w ru c h u  pociągów .

Wykonanie wschodniej konstrukcji nośnej na­
trafiło również na szereg trudności, z których naj­

ważniejszym był brak odpowiedniej długości stali 
okrągłej do zbrojenia łuków i ścięgien o średni­
cach 30 i 40 m /m . Przy łączeniu krótkich wkła­
dek ścięgna musiano stosować spawanie, a w lukach 
często tworzyć styki na zakład.

Drugim z kolei odbudowanym przez Biuro Od­
budowy Portów w roku 1946 mostem jest wiadukt 
N r. 7, przerzucony nad torami w odl. 1,30 kin. od dwor­
ca. kolejowego Gdyńskiego w ulicy Czechosłowac- 
kej biegnącej w kierunku basenu Min. Kwiatkow­
skiego. Wykonany w 1935 r- jako jednoprzęsłowy, 
żelbetowy ustrój ramowy, został w czasie odwrotu 
Niemców, silnie uszkodzony od strony basenu. Zni­
szczone zostały częściowo słupy ram, płyta żelbe­
towa łącząca poszczególne słupy, oraz skrzydła za­
wieszone przyczółków.

Wstępne badania sugerowały konieczność roz­
biórki Całej konstrukcji i  budowy nowego wia­
duktu. Zwołana z inicjatywy Kierownictwa Robót, 
Komisja Rzeczoznawców, w osobach profesorów żel- 
betnictwa i statyki. Politechniki Gdańskiej orzekła 
możliwość uratowania istniejącej konstrukcji, przez 
skucie zniszczonego betonu, wycięcie uszkodzonych, 
wyprostowanie i dopasowanie brakujących wkładek, 
przezbrojenie całej ściany i skrzydeł ograniczają­
cych nasyp, oraz zabetonowanie całości dobrym be­
tonem. Fundamenty przyczółków posadowione na pa­
lach drewnianych o średnicy 30 cm. pozostały przy- 
tym bez zmiany.

W d n iu  25 lis to p a da  1946 r. n a s tą p iło  o tw a rc ie  ru - 
'•hu przez w ia d u k t N r. 7 i  w schodn ią  jezdn ię  w ia d u ­
k tu  N r. 1, da jące dogodne po łączen ie  m ia s ta  z zacho­
d n ią  częścią p o rtu . O tw a rc ie  to  połączone b y ło  z m a­
łą  u roczystośc ią , w  czasie k tó re j w s tę g i na w ia d u ­
k tach  p rze c ią ł b a w ią cy  na w yb rzeżu  M in is te r  S k a r­
bu D ą b ro w sk i.

Tuż za wiaduktem Nr. 2, jadąc w kierunku Oksy­
wia, trzy zbiegające się tu ulice Okrężna, Czechosło­
wacka i Polska tworzą węzeł drogowy, który został 
również w bieżącym roku przebudowany według obok 
załączonego szkicu.

W wykonaniu są obecnie: zachodnia jezdnia wia­
duktu Nr. 1. wiadukt Nr. 2 na drodze prowadzącej na
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O ksyw ie  o podobne j s ta tyczn ie  k o n s tru k c ji do w ia ­
d u k tu  N r. 1 po łożony ró w n ie ż  w  s iln y m  ukos ie  (50"). 
W k o n s tru k c ji  tego w ia d u k tu  zastosowane zostało 
wstępne nap ięc ie  w  ścięgnach. S p raw a  ta  bądzie te ­
m atem  specja lnego a r ty k u łu  w  naszym  p iśm ie. 
W p rz y g o to w a n iu  do odbudow y z n a jd u je  sie s ta lo w y  
w ia d u k t N r. 4, s ta n o w iący  d ru g ie  o gn iw o  p ro je k to ­
w anego ła ń cu cha  m ostów  p row adzących  ponad to ra ­
m i do w schodnich  basenów p o rtu .

Inż. Tadeusz Raś.

2.

3.

4.

Z PRASY TECHNICZNEJ
Krok naprzód w kierunku uprzemysłowienia 

budownictwa
„M a te r ia ły  B u d o w la n e “ , o rg a n  z je d li, w y tw ó rn i 

m at. b u d o w la n ych  w  N r. 2 — lis to p a d  1946 p rzyn o s i 
a r ty k u ł  inż . J . N echay ’a z K o n g re su  P o ls k ic h  T ec ln  
n ik ó w  w K a to w ica ch  p. t. „P rz e m y s ł b e to n ia rs k i i 
m at. n o w ych  w  p la n ie  3 - le tn iin  • O bok danych  sp ra ­
w ozdaw czych z o rg a n iz a c ji p rze m ys łu  b e to n ia rsk ie - 
go a u to r zw raca  uw agę na p rodukow ane  obecnie:

1. dachów kę cem entow ą (u zu p e łn ia ją cą  b ra k i da ­
ch ó w k i ce ram iczne j-,
żelbetowe p o d k ła d y  ko le jo w e  (w p ły w a ją  na 
oszczędność drzew a),
m aszty  i  s łu p y  żelbetowe (oszczędność żelaza 
i  d rzew a),
go tow e e lem en ty  s tro p ó w  że lbe tow ych , (sto­
d o ły  z go t. e lem entów  że lbe tow ych),

5. le k k ie  p ły t y  z odpadków  d rze w n ych  i zap ra ­
w y  cem entow ej.

W  d a lszym  c ią g u  a r ty k u ł  c h a ra k te ry z u je  założe­
n ia  p ro g ra m u  3 -le tn iego  odnośnie  w y tw o rn i betono

a) U now ocześnien ie  b e to n ia rs tw a  d rogą . raeu| 'Ł'
n iz a c ji p ro d u k c ji c ią g łe j przez c a ły  ro k , M a ­
sow an ia  że lbe tu  s trunow ego- ■ .

b) P o d z ia ł p ra c y  m iedzy  w y tw o rn ie  o b s łu g u ją
cc w ieś, m iasteczko lu b  duże m ia s ta  i  zagad­
n ie n ia  spedjalne. S p e c ja liza c ja  u ła tw i m e ch a ­
n iz a c je  p ro d u k c ji.  „  „ „ i ,
W y ró b  g o to w ych  e lem entów  b u d o w la n ych , 
k tó re  będą m o g ły  zastąp ić w  dużej części s to ­
sowane dotychczas drzew o i  żelazo.
Rozbudowa p ro d u k c ji m a te r ia łó w  now ych  

ja k : p ły t  w ió rko w o -ce m e n to w yc li, e lem entów  
z g ruzobe tonu  i  żużlobetonu, p ły t  azbestowo- 
cem entow ych, to r fo w y c h , z p rasow ane j s łom y 
i trz c in y , e lem entów  z le k k ie g o  g ip su  lu b  ska- 

lo d rze w u  i t. d. . .
T w o rzen ie  zak ładów  badaw czych w  te j now ej 
dz iedz in ie  p ro d u k c ji,  p rzyg o to w a n ie  l i t e r a tu ­
r y  oraz szko len ie  personelu .

R ów no leg le  z w yko n a n ie m  w yże j przytoczonego 
p ro g ra m u  m a n a s tą p ić  p ro d u k c ja  n iezbędnych  do fa ­
b ry k a c ji now ych  m a te r ia łó w  s k ła d n ik ó w  ja k :  ce­
m ent, azbest, c h lo re k  m agnezu, g ips, żelazo zb ro je
n iow e  i  t. p. ,

W y s iłe k  k o n s tru k to ra , techno loga  i  o rg a n iza to ra  
je s t n iezbędnym  w k ła d e m  ja k ie g o  oczekiw ać trzeba  
ód T e c h n ik i p o ls k ie j celem  z re a lizo w a n ia  postępu w  
dz iedz in ie  u p rze m ys ło w ie n ia  ta k  znacznej ga łęz i bu­
dow n ic tw a . (inż- W- St.)

c)

d)

e)

Gruzobeton w świetle nowych prób.
L is to p a d o w y  n u m e r „P rz e g lą d u  B udow lanego  

p rzyn o s i a r t y k u ł  W . K a rn a sa , s ta n o w ią cy  sp ra w o ­
zdan ie  z dośw iadczeń dokonanych  w  S z w a jc a r ii nad  
u życ iem  be tonu gruzow ego.

Bo sk ruszen iu  i  p rze s ia n iu  g ru z u  cegłowego o- 
trz ym a n o  ż w ire k  ce g la ny  o ś re d n icy  od 0 — 20 m m ; 
po dodan iu  p ia sku  rzecznego w  ilo ś c i'o k -  25% i  odpo­
w ie d n ie j n o rm y  cem entu  uzyskano  beton n a d a ją cy  sie 
do w y k o n y w a n ia  e lem entów  k o n s tru k c y jn y c h  żelbe­
to w ych  ja k  ró w n ie ż  w y p e łn ia ją c y c h  śc ia n y  i  s tropy .

O p racow any i  op a te n to w a n y  w  S z w a jc a r ii system  
szk ie le to w y  p rz e w id u je  użyc ie  d la  w y k o n a n ia  szk ie ­
le tu  i  jego  w y p e łn ie n ia  10 e lem entów  p re fa b ry k o ­
w anych  na budow ie  lu b  w  pob liżu .

W y trz y m a ło ś ć  ko s tkow ą  po 28 d n ia ch  d la  be to ­
n ó w  w yko n a n ych  na o m ów ionych  podstaw ach, p rz y  
za w a rtośc i cem entu  od 150 k g /m 3 do 400 k g /m 3 u zy ­
skano od 90 k g /c m e do 320 kg /e rrr.

(inż. W. St.)

Rusztowania rurowe.
W  okres ie  znacznej ilo ś c i ro b ó t re n o w a c y jn y c h  

zagadn ien ie  ru sz tow ań  ekonom icznych  w  u ż y c iu  je s t 
bardzo ak tua lne - P ro b le m  ten zw iązany  je s t z oszczę­
dnością m a te r ia łu  drzew nego, k tó r y  z a r ty k u łu  eks­
po rtow ego  s ta ł sie w  Polsce a r ty k u łe m  im p o rtu . A r ­
ty k u ł  p ro f. Żenczykow skiego, p. t. „R u sz to w a n ia  r u ­
row e w  b u d o w n ic tw ie ” , zam ieszczony w  s ie rp n io w ym  
num erze „ In ż y n ie r i i  i  B u d o w n ic tw a “ , om a w ia  jeden- 
ze sposobów ekonom icznego ro zw ią za n ia  rusztow ań.

O m a w ia n y  ^system rusz tow ań  z r u r  posiada n a ­
s tępu jące za le ty :

1. ła tw ość  w y k o n a n ia  naw e t przez p rac. n ie w y ­
k w a lif ik o w a n y c h ,

2. trw a ło ść  m a te r ia łu  ru sz to w a n ia  i  ła tw ość za­
chow an ia  ko m p le tu  rusztow ań,

3. ła tw ie js z y  przew óz i  m agazynow an ie ,
4. m ożliw ość u życ ia  ty c h  sam ych e lem entów  do 

różnego ro d za ju  robó t, zew ną trz  i w e w n ą trz  
b u d yn ku ,

5. dogodn ie jsza  k o m u n ik a c ja  na pom ostach w 
s tosunku  do u żyw a n ych  powszechnie d ra b in .

P ro d u k c ja  i zastosow anie tego system u ru sz to ­
w ań b y ło b y  ca łko w ic ie  uzasadnione w  zw ią zku  z ro ­
b o ta m i p rz e w id y w a n y m i p lanem  3 -le tn iin . Zaznaczyć 
na leży, że o m a w ia n y  system  ru sz tow ań  może s łużyć 
ró w n ie ż  in n y m  ce lom  poza fu n k c ją  rusz tow ań  budo­
w la n y c h  np.: ja k o  ru sz to w a n ie  p rz y  budow ie  o k rę ­
tó w  lu b  szk ie le t nośny  le k k ic h  p ro w iz o ry c z n y c h  b u ­
d o w li ja k  try b u n y , m a g a zyn y  i  t. p.

(inż. W. St.)

NAJWIĘKSZY MOST PŁYWAJĄCY 
NA ŚWIĘCIE

W  r. 1940 na je z io rze  W aszyn g to n a  (U S A ), w  oko­
l ic y  p o rtu  S eattle , ukończono budow ą m ostu, k tó r y  
je s t n a jw ię k s z y m  m ostem  p ły w a ją c y m  św ia ta  
i p ie rw szym  m ostem  p ły w a ją c y m , w yko n a n ym  c a łk o ­
w ic ie  z żelbetu-

M o s t ten  skraca  o oko ło  26 km  drogę, łączącą 
w schodnie  po łac ie  s tanu  W a s h in g to n  z p o rte m  Seat­
tle , k tó r y  je s t ośrodk iem  h a n d lo w y m  s tanu  i n a zy ­
w a n y  je s t w ro ta m i na p ó łn o cn y  P a c y f ik :  k u  A lasce  
i d a le k ie m u  W schodow i.

P rzed  w yb u d ow a n ie m  m ostu, ru c h  ze wschodu 
do S eattle , położonego na p rze sm yku  m iedzy  zatoką 
P uge ta , a je z io re m  W aszyng tona , k ie ro w a n y  b y ł 
w  o kó ł tegoż os ta tn iego . D ziś, now a d roga  p rze rzu ­
cona je s t na  poprzek przez je z io ro , z w y k o rz y s ta ­
n ie m  w ysp y  M e rce ra  i  t r a f ia  p ros to  w  ce n tru m  
m iasta.

W y b ra n o  ty p  m ostu  p ływ a ją ce g o , pon iew aż dno 
je z io ra  posiada g ru n t  bardzo s ła b y  i  w ą tp io no , czy 
b y ło b y  m oż liw e  zna lez ien ie  w y trz y m a łe g o  g ru n tu
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na techn iczn ie  o s ią g a ln e j g łębokości. Poza ty m , g d y ­
b y  n a w e t fu n d a m e n ty  f i la r ó w  m ostu  s ta łego m o­
g ły  b yć  w ykonane , koszt bu d o w y m ostu  -k la s y c z ­
nego” , b y łb y  p ięć  ra z y  w yższy od kosztu  m ostu  p ły ­
w a jącego. S poko jne  w o d y  je z io ra  za p e w n ia ją  m osto ­
w i idea lne  w a ru n k i p racy .

P o m in ie m y  w  no ta tce  naszej op is do jazdów  do 
m ostu  i jego  o d c in ków  s ta łych , k tó re  są fundow ane  
na f i la ra c h , g d yż  m im o  c ie ka w e j k o n s tru k c ji n ie  
w n io s ły  n ic  nowego do te c h n ik i.

O dc inek p ły w a ją c y  sko n s tru o w a n y  je s t z 10 e le­
m e n tó w  p ły w a ją c y c h  ty p o w y c h  i  z 15 e lem entów  o 
k o n s tru k c ji  sp e c ja ln e j, o łączne j d łu g ośc i 2,5 km . E le ­
m e n ty  połączone są ściśle ze sobą, tw o rząc  n ie p rz e r­
w a n y  pas k o m u n ik a c y jn y , k tó r y m  p rzechodz i cztero- 
to ro w a  je zd n ia  i  dw a w ąsk ie  c h o d n ik i o szer. 1,20 m.

T y p o w y  e lem ent m o s to w y  posiada d ługość oko ło  
100 rn. szerokość ok. 18 m  i  ok. 4 m  w ysokośc i, z k tó - 
te j 2 m  w y s ta ją  nad  wodę. W aga  jego  w y n o s i ok. 
4.600 ton. S k o n s tru o w a n y  je s t ja k o  p o n to n  o 96 w o­
doszcze lnych kom orach . D no, śc ia n y  i  s tro p  e lem en­
tu  w yko n a no  z że lbe tu  o g ru b o śc i 20 cm, śc ia n k i po­
średn ie  o g ru b . 15 cm, E le m e n ty  w ykonane  b y ły  
w  dokach Z a to k i Puge ta , położon ych w  od leg łośc i 
ok. 40 k m  od m ie jsca  u s ta w ie n ia  m ostu , i  p rze h o lo ­
w ane na je z io ro  przez k a n a ł łączący  je z io ro  W a ­
szyng tona  z oceanem.

Przekró j mostu p ływa jqcego. Na  prawo nurek umacnia  
kotw icę 65 ton.

D w a sąsiednie  e lem en ty  połączone są ze sobą za 
pomocą dw u  że lbe tow ych  czopów oraz śc iągn ię te  52 
że laznym i ś ru b a m i. N ieza leżn ie  od tego, ka żd y  ele­
m en t za ko tw iczo ny  je s t w  dn ie  je z io ra : z każde j s tro ­
n y  e lem entu , w  od leg łośc i ok. 175 m  od n iego, opusz­
czono na ila s te  dno je z io ra , zn a jd u ją ce  się na g łębo ­
kośc i ok. 70 m . potężne że lbetowe ko tw ice  o wadze 65 
ton, połączone z m ostem  s ta lo w y m i l in a m i o ś re d n i­
cy  oko ło  70 m m . A b y  dostosować d ługość l in  do 
zm iennego poz iom u  zw ie rc ia d ła  je z io ra  zaopa trzo ­
no l in y  w  spec ja lne  u rządzen ia  h y d ra u lic z n e  re g u ­
ło jące  ic h  d ługość. K o tw ic e  opuszczano d źw ig a m i

W id o k  e lementu p ływ a jącego  zako tw iczonego  na miejscu

p ły w a ją c y m i a po łożenie  ic h  s p ra w d z ili n u rko w ie : 
i.Ogółem k o tw ie  ta k ic h  zapuszczono 64.
' In n e  e lem en ty  ró żn ią  się od ty p o w y c h  n ieco w y ­
m ia ra m i. N a jc ie ka w szym  z n ic h ‘ je s t przęsło  ru c h o ­

me, k tó re  zm ontow ano p rz y  w schodn im  k ra ń c u  mos- 
stu, a b y  u m o ż liw ić  żeg lugę na jez io rze  w ie lk im  s ta t­
kom  o b s łu g u ją cym  stocznie, ta r ta k i  i  in n e  za k ła d y  
p rzem ys łow e  położone nad jez io rem . M a łe  je d n o s tk i, 
zwłaszcza se tk i, lic z n y c h  ta m  s ta tk ó w  spo rtow ych ,

m ogą p rze p ływ a ć  pod s ta ły m  przęsłem  łu k o w y m  
m ostu.

P rzęs ło  ruchom e za ins ta low ano  nad  g łębokośc ią  
stosunkow o n ie w ie lk ą  20 m. W  ty m  m ie js c u  cz te ry  
je zd n ie  m ostu  ro z d z ie la ją  się: dw ie  ż n ic h  p rzeb ie ­
g a ją  z je d n e j, dw ie  zaś z d ru g ie j s tro n y  basenu, w y ­
tw orzonego w  m oście, po czym  schodzą się znowu, 
ju ż  na przęśle  ru ch o m ym . O dc inek  m ostu, p rz y le g a ­
ją c y  do p rzęs ła  ruchom ego, w id z ia n y  z g ó ry , m a 
k s z ta łt w y d łu ż o n e j l i t e r y  Y  czy ka m e rto n u .

W  basen pom iędzy  obu ra m io n a m i tego odcinka, 
w suw a się przęsło  ruchom e, u ru ch a m ia n e  za pom ocą 
2 n lo to ró rw  e le k try c z n y c h  o m ocy 75 H P  każdy, 
i  ła ńcucha  bez końca. O bydw a  p rzęs ła : ruchom e i  „ ł o ­
żysko”  są w ykonane  ró w n ie ż  c a łk o w ic ie  z żelbetu.

P rze ja zd  w o d n y  w m ie jscu  zw iedzionego przęsła 
ubezpieczony je s t p ro w a d n ic a m i o ch a rak te rze  p ły ­
w a jącego  fa lo c h ro n u , „p rzycu m o w a n e g o “  do szeregu 
pęków  p a l i  d re w n ia n ych .

Czas p o trze b n y  ha  o tw orzen ie  m ostu  w yn o s i 1,5 
m in u ty , n ie  może w ięc być  pow ażn ie jszą  przeszkodą 
a n i w  ru c h u  na m oście, a n i w  ru c h u  na  jez io rze .

K o s z t b u d o w y  ca łego m ostu  ż tu n e le m  w  obręb ie  
m ia s ta  w y n o s ił oko ło  9 m ilio n ó w  do la rów , koSzt sa­
m e j części p ły w a ją c e j oko ło  3,6 m ilio n a  do la rów . 
M on tażu  dokonano w  c ią g u  18 m iesięcy, p rz y  z a tru d ­
n ie n iu  ponad 3000 ro b o tn ikó w .

N a podstaw ie  b roszu ry  o ko liczn o śc io w e j, w y ­
dane j p rzez k o m ite t budow y m ostu i  w ładze  
budow lane  stanu W ash ing ton , p oda ł inż.
St. H

ABY PODNIEŚĆ ZATOPIONE ST ATK T, PRZE­
KŁADA SIĘ RZEKĘ...

W  zw ią zku  z pod jęc iem  a k c ji podnoszenia r a f i ­
n e r i i  o le ju  w ie lo ry b ie g o  „A n ta rc t is ” , za top ione j ko ło  
N antes podczas o k u p a c ji n ie m ie c k ie j o raz celem  u ła t­
w ie n ia  w y d o b y c ia  dw u  dużych  b a g ro w n ic  „P as de 
C a la is " i „F a to u v il le " ,  p rz y s tę p u je  się obecnie do 
p rze łożen ia  rz e k i L o a ry  na  d łu g ośc i oko ło  dw u  m il  
w  re jo n ie  N antes. S k ie ro w a n ie  rz e k i do nowego ko ­
r y ta  n a s tą p i przez zbudow an ie  be tonow e j zapory .

(The D ock &  H a rb o u r  A u th o r it ie s . IX .46.—\V B )
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BADANIA HYDROGRAFICZNE 
NA GRENLANDII.

Rząd d u ń s k i zam ów ił w  Decca N a v ig a t io n  Co. 
L td . szereg s ta c ji h y d ro g ra fic z n y c h  z p e łn y m  u rz ą ­
dzeniem  celem  p rzep row adzen ia  p o m ia ró w  na G ren ­
la n d ii.  K o n s tru k c ja  s ta c ji bedzie w y k o n a n a  ja k o  
ro zb ie ra ln a  i  dogodna do tra n s p o rtu  i  do u s ta w ie n ia  
na  u rw is ty c h  b rzegach w ysp y . Zespół s ta c ji będzie 
p o zw a la ł na zbadanie  z jednego  s ta n o w iska  p rze ­
s trze n i 50 — 70.000 m il k w a d ra to w ych . Zastosow anie 
zespołu p rzenośnych  s ta c ji u m o ż liw i w yko n a n ie  
w  c ią g u  oko ło  10 la t  p rac  badaw czych, p rze w id z ia ­
n ych  p ie rw o tn ie  na okres 100 la t. K o sz t zakupu  ty c h  
s ta c ji w yn ie ść  m a w g. u m o w y  oko ło  30.000 fu n tó w  
sz te rlin g ó w -

(The D o ck  &  H a rb o u r  A u th o r it ie s . IX .4 6 .-W B )

ODBUDOWA PORTU W AMSTERDAMIE
W podobne j s y tu a c ji co i  p o r t  w G d y n i z n a jd u ­

ją  sie p o r ty  H o la n d ii,  gdzie  N ie m c y  u s tę p u ją c  zn isz­
c z y li d ź w ig i i  nabrzeża- I  ta k  d la  A m s te rd a m u  np- 
f i r m y  szkockie  d os ta rcza ją  obecnie d ź w ig i e le k try c z ­
ne na sumę 2 i  p ó ł m ilio n a  gu ldenów - N a jp i ln ie j ­
sze ro b o ty  p rz y  n a p ra w ie  nab rzeży  i  m agazynów  
w y m g a a ją  k re d y tu  oko ło  1.600.000 gu ldenów .

(The D ock  &  H a rb o u r  A u th o r it ie s . IX .46— WB)

NOWA ZAPORA W MAROKKO
W  B in -e l-O u id a n e  (M a ro kko ) p la n u je  się budo ­

wę now e j zapo ry , po łączone j z 2 z a k ła d a m i o s ile  
w odne j, k tó re  razem  m a ją  dos ta rczyć  e n e rg ii w  i lo ­
ści 420 m ilio n ó w  k W h  roczn ie . Z apo ra  m a  m ieć 120 
m . w ysokośc i a je z io ro  zalewow e bedzie zaw ierać 
1 m i l ia r d  n r  w ody, z czego 600 m ilio n ó w  m J będzie 
uży te  d la  ce lów  ene rge tycznych  i  d la  n a w o dn ie n ia  
sąs iedn ie j ró w n in y  T ad ła , a reszta pozostan ie  ja k o  
tzw . zapas żelazny* Jeden z zak ładów  o s ile  w odne j 
zna jdow ać sie bedzie u  stop zapory, d ru g i zaś po 
p rze c iw n e j s tro n ić  g rz b ie tu  g ó rsk ie g o  nad  ró w n i­
ną  Tad la . W oda  do tego d ru g ie g o  zak ładu , w  i lo ­
ści oko ło  4.? m 8/sek. doprow adzona bedzie tune lem
0 ś re d n icy  4,20 m , p rz e b ity m  przez g rz b ie t. Spad 
je j  w y n ie s ie  230 n r  Po p rz e jś c iu  przez tu r b in y  w o ­
da bedzie u ję ta  w  k a n a ł o d ługośc i 40 km , i  ro z p ro ­
w adzona d la  n a w o dn ie n ia  100.000 ha  ró w n in y  
P ie rw s z y  za k ła d  m a  b yć  ukończony do ro k u  1951, 
a d ru g i do r. 1953.

(The E ng in e e r.lX .4 6 —sh)

PLANY UPRZEMYSŁOWIENIA ALGIERU
W  A lg ie rz e  p la n u je  sie p rzeprow adzen ie  w ie l­

k ic h  ro b ó t p u b lic z n y c h  i  u p rze m ys ło w ie n ie  k ra ju .  
P la n y  p rz e w id u ją  rozbudow ę d ró g  k o ło w y c h  i  żelaz­
nych , rozszerzenie i  w yposażen ie  w  now e urządze­
n ia  p o rtó w , ro zw in ie c ie  l i n i i  te le k o m u n ik a c y jn y c h
1 w ysok iego  nap ięc ia - P ro je k tu je  s ie  budow ę 2 fa b ­
r y k  syn te tycznego  cem entu, rozbudow ę p rze m ys łu  
sta low ego p racu jącego  na m ie jsco w e j ru d z ie , p rze ­
m y s łu  pap ie rn iczego , opa rtego  na przeróbce tr a w y  
a lfa , i  t.p . W  re jo n ie  O ra n u  p rz e w id u je  sie budowę 
fa b r y k  w y ro b ó w  e lektro -m ech- i  rozbudow ę m ie j­
scowego p rze m ys łu  hu tn iczego .

(The E ng inee r.IX .46—sh)

KOMUNIKATY P S T.

K u rs  o rg a n iz a c ji i  k ie ro w n ic tw a .

Celem podniesienia sprawności pracy oraz u- 
świadomienia kierunków w jakich powinien odby­
wać sie postęp organizacyjny i techniczny w budow­
nictwie, został zorganizowany przez Pomorskie Sto­
warzyszenie Techn. w porozumieniu z Naukowym 
Instytutem Organizacji i  Kierownictwa Oddz. Gdań 
ski, Kurs Organizacji i Kierownictwa.

Protektorat nad Kursem sprawował Dyr. Inż 
W. Szedrowicz.

P ro g ra m  Kursu ob e jm o w a ł w 19 w yk ła d a ch :

a) zapoznanie z zasadami organizacji i kierów 
nictwa;

b) om ów ien ie  r o l i  czynnika, lu d zk ie g o  i  zagad­
n ie ń  spo łecznych w  o rg a n iz a c ji;

c) ana lizę  i  syntezą k o le jn y c h  e lem entów  c y k lu  
o rg a n iza cy jn e g o :
p la n ow a n ia ,
w yko n a n ia ,
k o n tro li.

S p e c ja ln ie  szerzej p o tra k to w a n e  b y ły  zagad­
n ie n ia :

społeczne,
u p rze m ys ło w ie n ia  bud o w n ic tw a ,
g o sp o d a rk i m a te r ia ło w e j i  fin a n so w e j,
k o n t r o li  te ch n iczn e j i  a d m in is tra c y jn e j.

Ja ko  w y k ła d o w c y  zechc ie li w z iąć  u d z ia ł w y b itn i  
p rze d s ta w ic ie le  św ia ta  techn icznego o raz p rzodow ­
n ic y  p ra c y  na  ró żn ych  o d c in kach  re a liz a c y jn y c h .

N a  K u rs  uczęszczali p ra c o w n ic y  de legow an i 
przez szereg In s ty tu c j i  ja k :  Zarząd  M ie js k i,  B iu ro  
O dbudow y P o rtó w , S toczn ie  i  inne , ponad to  zg ło s iło  
sie na  K u rs  szereg osób ze św ia ta  technicznego.

N a  K u rs  zap isa ło  sie 121 uczestn ików . N a zakoń­
czenie o dby to  re p e tyc je , rozdano s k ry p t  z w y k ła ­
dów  oraz św iadectw a  ukończen ia  K u rs u . K ie ro w n ic ­
tw o  K u rs u  i  re d a kc je  s k ry p tu  p rz e p ro w a d z ił inż. 
W . S tan iszk is .

B ra k  fachow ców  u zu p e łn ia n y  je s t in te n s y w n ą  
p ra cą  u cze ln i i  p iś m ie n n ic tw a  fachow ego, n a to m ia s t 
b ra k  o rg a n iza to ró w , a d m in is tra to ró w  i  k ie ro w n ik ó w  
n ie ła tw o  uzu p e łn ić , gdyż  w in n i  o n i łą czyć  w iedze 
z dośw iadczeniem . K u rs  p rzep row adzony  w y p e łn ia  
częściowo lu k ę  wobec lu d z i p ra k ty c z n ie  s ty k a ją c y c h  
sie z o rg a n iza c ją  i  k ie ro w n ic tw e m  w  b u d o w n ic tw ie . 
Z adan ie  u zu p e łn ie n ia  w ie d zy , sys te m a tyza c ji po jąć 
i  w skazan ia  k ie ru n k ó w  postępu K u rs  s p e łn ił n a le ­
li yeie.
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