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Ze wz lagdow technicznych zmuszeni byliSmy zrezygnowaé¢ z wydania
numeru grudniowego czasopisma , Technika Morza i Wybrzeza", tak ze
numer biezgcy jest z kolei drugim.

Fotografia na okladce przedstawia widok ogélny mostu przez jez. Waszyngtona, Blizszy odcinek staiy.
dalej odcinek o konstrukcji ptywajgce;j.
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Konferencja morska w Gdansku

Z inicjatywy Prezesa Rady Ministrow — Centralny Urzad Planowania organizuje
w dniach 5 i 6 stycznia 1947 r. w Gdansku w salach Politechniki Pierwszy Ogdélnokrajowy
Zjazd poswiecony sprawom odbudowy i zagospodarowania Wybrzeza V Portbw w ramach
Narodowego Plami Gospodarczego.

Program Zjazdu jest nastepujacy:
5 stycznia 1947.

godz. 9.30 1 Otwarcie Zjazdu w Auli Politechniki w Gdansku
2. Wybor Prezydium Zjazdu,
3. Referaty ogoélne

a) ob. Min. Jedrychowski —=a Na drodze do Polski morskiej“.

b) ob. Dyr. Darski — ,Zagadn. zeglugi i budownict. okretowego”.
c) ob. Dyr. Lubecki — ,Zagadn. rybotéwstwa morskiego“.

df ob. Dyr. Roézanski — ,Zagadn. odbudowy miast".

e) ob. Dyr. Askanas — ,,Zagadnienia komunikacyjne*.

4. Wybor Komisiji.
godz. 16.00 Prace w Komisjach.

6 stycznia 1947.

godz. 830 Zwiedzanie prac dokonanych na terenie Gdanska i Gdyni,
godz. 12.00 Obrady plenarne:
1 Delegat Rzadu inz. Kwiatkowski— Perspektywy gospodarczego rozwoju Wy-
brzeza.
2 Sprawozdanie z prac Komisiji,
godz. 16.00 1. Dyskusja.
2. Uchwalenie rezolucji.
3. Zamkniecie Zjazdu.

Biuro Informacyjne Zjazdu miesci sie w Delegaturze Rzadu dla Spraw Wybrzeza,
Gdansk Gmach Wojewoédztwa — tel. 42.322.

Przewidziane sg prace w nastepujacych Komisjach:
Zagospodarowania i odbudowy miast,
Portowej i Ustug Portowych,

Rybackiej,

Komunikacyjnej,

Przemystowej i Rzemiosta,

Pracy,

Turystyki, Zdrowia i Wychowania Morskiego,
Spétdzielczej i Handlu,

Zeglugi i budowy okretow.

©ooNo WM E



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Zorganizowanie

wielkiej konferencji w Gdansku,

poswieconej

rozpairzeniu dotychczasowych osiggnie¢

NR. 1

przysztos¢ w zakresie zagadnien morskich jest jeszcze jednym do-

wodem tego, jak duzg wage przyktadajg do

niki rzgdowe.

tych zagadnien czyn-

Fakt ten musi wszystkich zainteresowanych w rozwoju

polskiej techniki morskiej napeini¢ wielkg radoscig i wiarg w przy-

sztoS¢ sprawy.

ztozy¢ organizatorom
pomysinych obrad.

Inz. Sianistan Szymborski
(Gdansk - Sopot)

Zarzgd Gtiowny Pomorskiego
Technicznego oraz Redakcja ,Techniki Morza
i uczestnikom konferencji
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Problemy techniczne wybrzeza

Obecne zmiany terytorialne naszego panstwa da-
ja nam jasny ksztalt geopolityczny. Wista, dotych-
czas ptynaca przez $rodek obszaru politycznego,
przesuneta sie na wschdéd: Odra na zachodzie prze-
szta w nasz obszar gospodarczy i stanowi zorgani-
zowang droge wodng, Obie rzeki wychodzg z nasze-
go centrum przemystowo - weglowego i oddajg swe
wody do Baityku w miejscach odleglych od siebie
0 blisko 500 km. W ujsciach obu tych rzek znajdu-
ja sie dwa najwieksze porty Baltyku: Szczecin z Swi-
noujsciem i Gdynia — Gdansk.

Oba porty sg juz osiedlone przez element polski.
Wyznaczajg one nam powazng role na Baityku. Da-
ja moznos¢ wyjscia z pro,duktem naszego eksportu
szerokim frontem w morze i wejScia od strony mo-
rza tanimi drogami wodnymi w najodleglejszy ob-
szar kraju, az po Slask z surowcem, ktdrego potrze-
buje nasz przemyst.

Wybrzeze i Slask to sg punkty wyj$ciowe dla
naszej koncentracji tworczej, to zrédta naszych po-
waznych mozliwosci gospodarczych, to elementy,
ktére musza ze sobg gra¢ wspdlnie i by¢ traktowa-
ne nierozdzielnie jako zagadnienie pierwszej wagi w
ogodlnonarodowym planie zagospodarowania.

Slask i Wybrzeze zrozumialy w réwnej mierze
surowe nakazy pierwszych chwil naszego bytu sa-
modzielnego w roku 1945. Gérnik Slaski potrafit wy-
doby¢ ogromne ilosci potrzebnego wegla, ktore
towarzysz jego z pétnocy, robotnik portowy zdotat
mimo niezwyklych trudnosci technicznych, mimo
braku dzwigéw i urzadzen przetadunkowych, mimo
braku nabrzezy, mimo min, porzuconych ztoSliwie
wsrod zgliszecz i rumowisk — zatadowa¢ sprawnie
na okrety z wydajnoscig, przekraczajgcg czasem
normy przedwojenne.

Slask i Wybrzeze zdaly egzamin proby i wcho-
dza obecnie w okres stabilizacji warunkéw pracy i
planowej rozbudowy.

Kongres Technikow, odbyty ostatnio w Katowi-
. cach, sprecyzowat w spos6b jasny program na naj-
blizszg przyszto$¢ Slaska. Nasuwa sie analogiczna
potrzeba sprecyzowania tez dla Wybrzeza. Coraz
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wyrazniej odczuwamy rodzaj i hierarchie potrzeb
terenu przymorskiego i w zaspokojeniu najpilniej-
szych poszlismy juz daleko naprzod. Jednak splot
potrzeb, zwigzany funkcjonalnie 2z charakterem
Wybrzeza jest bardziej skomplikowany niz na Slg-
sku. Przede wszystkim dlatego, ze naszym zadaniem
jest eksploatowa¢ morze, a tej pracy praktyczhie
debrze nie znamy, czujemy do niej zapal, , ktory
wzbudzita w nas Gdynia.

Sama eksploatacja morza przedstawia sobg za-
gadnienie zlozone, bo to i transport liniami zeglu-
gowymi i rybotdstwo, sport i wczasy na morzu,
ochrona szlakbw komunikacyjnych i wynikajgca
stad koniecznos¢ odpowiedniego uzbrojenia brzegu
morskiego.

| oto morze dyktuje nam samo szereg probleméw
technicznych,:ktére musimy realizowac:

Stocznie. W roku 1989, nie bedac panstwem
morskim, mieliSmy ca. 40 statkéw handlowych mor-
skich i kilka w budowie, zwyz 200 statkow flotylli
rybackiej, nadto ok. 50 jachtow sportowo-turystycz-
nych. Dzi$, stojgc przed perspektywa koniecznosci
zwielokrotnienia stanu posiadania, zaczynamy od
zera. Przed stoczniami stoi wiec ogromne zadanie
zaspokojenia potrzeb w tej dziedzinie. Po pierwszym
okresie wyciggania zatopionych wrakéw i prac na-
prawczych przejdg niewatpliwie do produkcji no-
wych jednostek. .

Czy nasz przemyst stoczniowy sprosta zadaniu?

W duzym stopniu zalezne to bedzie od wspétpra-
cy z przemystem Slgskim i od wyszkolenia sit fa-
chowych. Stocznie male, a nadewszystko wszelkie
stocznie drewniane, nastawione na budowe szalup/
todzi wiostowo-zaglowych, kutréw rybackich i jach-
tow petnomorskich, beda mogly niewatpliwie pra-
cowac 'samodzielnie. Stocznie takie istniejg juz te-
raz, porozmieszczane na catym brzegu od Szczecina
Jio Elblag i pracuja dla potrzeb biezacych. W sto-
czniach tego typu, bardziej niz w stoczniach meta-
lowych, maszyna, ustepuje miejsca fachowemu rze-
mies$inikowi. Prace nad ksztalceniem ludzi w szkut-
ni.¢twie 6dbywaijit sie u nas w szkotach zawodowych,
a powotane niedawno do zycia Panstwdfre Centrum
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Wychowania Morskiego zapewni staly dopilyw ele-
mentu miodego z kraju do tej dziedziny pracy.

Stocznie metalowe mamy w Elblggu, Gdansku,
Gdyni i Szczecinie. Wobec wielkich strat stanowig
one raczej smetne Slady po tym co bylo. Stocznie
metalowe stanowity z natury rzeczy element wiel-
kiego przemystu metalowego. W okresie przedwo-
jennym, a szczegOlnie podczas wojny, nastawione
zostaly na precyzyjng wspOtprace z calym apara-
tem produkcji wojennej i dzi$ przejs¢ musza dtuzszy
okres dostosowania sie do nowej struktury gospo-
darczej.

Porty. Sprawnos¢ w wykorzystaniu morza dla
potrzeb wiasnej gospodarki narodowej charaktery-
zuje rozmieszczenie portéw morskich i ich urzadze-
nia. Posiadamy dwa duze obszary portowe, jeden
w delcie Wisty, drugi w delcie Odry, oraz 15 ma-
tych portow na catym Wybrzezu. Obszar delty wi-
Slanej, zwany dzis w skrécie ,GD" to Gdansk i Gdy-
nia, a u uj$cia Odry: Szczecin i Swinouj$cie. W obu
wypadkach zespoly portowe lezg u ujscia wielkich
rzek i graja role najpowazniejszych portéw Balty-
ku. Potozone nieomal na krancach naszego brzegu
morskiego, obejmujace ramionami rzek cale wiadz-
two morskie Rzeczypospolitej, posiadajg ogromne
sobie wtasciwe zaplecza i bedg ksztattowac¢ swa ro-
le swobodnie, nie konkurujgc nawzajem w sposob
niepozadany.

Oba zespoly portowe ulegty duzym zniszczeniom
wojennym, kazdy na swdj sposéb. Port gdanski
mniej zniszczony przez bezposrednie dziatania wo-
jenne zostat natomiast pozbawiony miasta, ktére
leglo w gruzach w sposéb bezprzykladny; odwrot-
nie Gdynia: obok wzglednie oszczedzonego miasta
ogladamy zatosny widok potrzaskanych nabrzezy,
zniszczonych zimnym wyrachowaniem, obliczonym
na to, aby nie dalo sie tatwo przeprowadzi¢ dzieta
naprawy.

Obszar portowy delty odrzanskiej jest nie tyle
zniszczony co rozbrojony. W Szczecinie kilkakrotne
naloty alianckie zniosty srédmiescie. Z posrod mniej-
szych portéwr najbardziej zniszczony jest Kotobrzeg,
typowany na baze rybotéstwa morskiego.

Program odbudowy portéw w pierwszym etapie
szedt po linii zaspokojenia najpilniejszych potrzeb
kraju. Nalezalo natychmiast przyja¢ tadunek UNR-
RA i natychmiast wysta¢ wegiel. Wybrato sie
droge, na ktérej bylo najmniej oporéw, puszczono
w ruch porty ,GD".

Dzieki samozaparciu sie i niezwyklej ofiarnosci
elementu pionierskiego sprostano zadaniu, urucho-
miono nabrzeza portowe, odbudowano niezbedne
dzwigi, ruszono energie elektryczng. W konsek-
wencji widzi sie charakter fragmentaryczny doko-
nanych prac, ale porty ,GD*" nabraly zycia i obecnie
oczekuja dalszej planowej odbudowy. Szczecin prze-
suniety w fazie procesu odbudowy wchodzi obecnie
w okres aktywnosci. Male porty przejely role por-
tow rybackich i tam, gdzie okolicznosci sprzyjaly,
tj. gdzie mozna byto uruchomi¢ flotylle rybacka,
stocznie, wedzarnie, transporty a nadewszystko
gdzie znalezZli sie ludzie energiczni i Swiadomi zadan,
jakie ich czekaty — tam powstaly i trwajg do dzi$
zywe osiedla rybackie.

Improwizacja pierwszeg0 okresu nie bedzie bez
wplywu na dalsze dziej© odbudowy portéw, jednak
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czeka nas powazna praca nad okresleniem roli po-
szczegdlnego portu i nad ich planowa, dlugofalowa
rozbudowg. Porty delty wislanej oczekujg, ustalenia
metody technicznej odbudowy falochronéw?7 i na-
brzezy. Dzi$ jeszcze porty Gdansk i Gdynia pracu-
ja odrebnie, ale ich miasta stanowig juz praktycz-
nie jedng cato$¢. Miasta portowe Gdansk — Gdynia
zostaly juz zaludnione ponad norme i z tego powo-
du palagce sie stajg kwestie komunikacji i budowni-
ctwa mieszkaniowego. Problem budownictwa, mie-
szkaniowego' nabiera specjalnego wyrazu w Gdan-
sku, ktéry lezy w gruzach, a ktérego port wymaga
obstugi. Odbudowa Gdanska, to jest wlasciwie budo-
wa nowego Gdanska. Stary Gdansk budowany przez
szereg wiekow, ma tego typu fundamenty i uzbro-
jenia ulic i takie zatozenia erbanisy ezne, ktérych
przy dzi§ stosowanym materiale budowlanym i dzi-
siejszych wymogach nie da -ie odtworzyc.

Przystgpilismy do odbudowy -Gdanska. Wznosi
sie juz od fundamentéw szereg' nowych budynkéw
w pierwszej dzielnicy nowego Gdanska, zwanej
,Gdansk 1946/47“. Dzielnica ta ma by¢ zaczatkiem
Gity, kierunki rozbudowy sg juz ustalone i moz-
na mie¢ nadzieje, ze dalsze dzielnice nowego Gdan-
ska. beda rosty z roku na rok.

Planowa odbudowa miast morskich na wschdd
i zachod od ,GD*“ zaleze¢ bedzie od sprecyzowanej
mysli gospodarczej. Kuznig tej mysli ma by¢ Zwia-
zek Gospodarczy Miast Morskich powotany w lip-
cu 46 r. w Gdansku. Swiat techniczny gteboko doce-
nia. waznos¢ tej instytucji i od niej oczekuje wska-
zan dla celowych poczynan technicznych.

Odra i Wista. Szczecin jest typowym portem
rzeczno-morskim i obecnie szybko wraca do tej roli.
Powotane i dzialajgce juz Towarzystwo Zeglugi na
Odrze wysunie w krétkim czasie nowe problemy
Szczecinowi. Inaczej jest z Gdanskiem, miasto to
lezy takze u ujscia rzeki, ale Wista nie jest droga
wodng. Problem Wisly dzi§ jeszcze niedoceniany,
w krotkim czasie wybuchnie z wielkg sitg. Wista
jest wiekszg rzekg niz Odra, jej mozliwosci energe-
tyczne beda mialy wielkie znaczenie dla catego kra-
ju, a nadewszystko dla Wybrzeza. Kazdy km. gor-
nej Wisty (ca. 280 km.) da¢ moze 1 — 2,2 milionow
KWh, Srodkowej Wisty (ca. 267 km.) :3,8 — 45
milj. KWh, a dolnej Wisty (ca. 390 km.) : 55 —
5,8 mil. KWh. Punkt ciezkosci wykorzystania ener-
gii z Wisly lezy w jej dolnym biegu. Z ogdlnych
mozliwosci wykorzystania catej energii przypada
ca. 60% na dolng, ca. 30% na s$rodkowa, a zaled-
wie 10% na gorng Wiste.

Przecietna roczna masa wody niesionej przez Wi-
ste do morza wynosi 32 km3 To bogactwo Wisty
w wode stanowi z jednej strony mozliwos¢é wyko-
rzystania w formie energii elektrycznej, z drugiej
strony Swiadczy, ze Wista jako uregulowana w przy-
szlosci droga wodna, moze znies¢ powazny tonaz
jednostkowy.

Przysztos¢ Gdanska zalezy nie tyle od uregulo-
wania catej Wisty, ile od szybkiego i mozliwie naj-
krétszego potgczenia dolnej Wisty ze Slgskiem.
Gdansk zawsze sobie zdawal z tego sprawe. Juz
w roku 1911 opracowano projekt potgczenia Wisty
pod Toruniem z gérnag Odrg pod Kozlem kanatem
zeglugi, ktéry nieomal o potowe skraca droge wod-
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na ze Slaska do morza w poréwnaniu z naturalnym
biegiem Wisty. Dzi§ projekt ten staje sie na nowo
aktualny.

Zutawy. Wobec cigglego wzrostu liczby za-
ludnienia na Wybrzezu, a juz wrecz niepokojg-
cego nasilenia mieszkarncow w obszarze ,GD*,
staje sie waznym problem wyzywienia miast
portowych. Gdansk — Gdynia posiadaja nie-
zwykle cenne tereny, ktorych zdolno$¢ produk-
cji zaleznie od stopnia zagospodarowania moze

da¢ powazne nadwyzki ponad niezbedng ilos¢
potrzebng do dostatniego wyzywienia ludnoSci
miejskiej. Teren ten stanowig Zutawy, roziozone

w dolinie widet Wisty i Nogatu o ogdélnej powierz-
chni ca. 150 tys. ha. Uprawiane od stuleci stanowig
dzi$ glebe niezwykle urodzajng, wydajniejsza od
naszych ziem lubelskich.

Niestety ziemia ta jest zalana i dla osadnika na-
szego po dzien dzisiejszy niedostepna. Pod wodg
stoi ponad 70.000' ha, a dalsze 40.000 ha stanowig
grunta podmokie, w ktdrych zagniezdzity sie gryzo-

Inz. Piotr Zaremba
(Szczecin)
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nie, stanowigce plage dla sgsiednie!'" uprawnych te-
renéw. )

Problem odwodnienia Zutaw wydaje sie by¢ nie-
zwykle waznym i pilnym.

Studium. Miasta delty wislanej sg
destynowane do rozwigzania wielorakich pro-
bleméw catego Wybrzeza. Dzi$§ juz nie wolno
nam improwizowa¢ i patrze¢ na krotkg mete.
Problem kazdy musi by¢ rozpatrywany w ze-
spole z szeregiem innych problemow, tworzg-
cych caftoksztalt zagadnienia odbudowy i wi-
nien oprze¢ sie na gruntownych studiach nauko-
wych. W zakresie budowy okretéw i rozbudowy
portow' narzuca sie konieczno$¢ powotania do zycia
instytucji naukowej, badajgcej w sposéb cigglty na-
sze morze, zaréwno pod wzgledem chemicznym jak
i dynamicznym. Wptyw wody morskiej na kon-
strukcje plywajgce i dZzwigajgce nabrzeza w porcie,
przeznaczonym do specjalnej roli np. wegtowym,
naftowym itp., jak réwniez z drugiej strony wplyw
pradow na trwatos¢ budowli brzegowych ochron-
nych nie sg obojetne przy Wszelkim projektowaniu.

pre-

Z problemow komunikacyjnych Szczecina

Szczecin lozy nad zachodnim brzegiem Odry:
port znajduje sie na szeregu wysp pomiedzy Odrag
wschodnig i zachodnig, a jedynie ubozsze i stabo
zaludnione przedmiescia potozone sg po wschodnigj
stronie rzeki.

Wynika z tego konieczno$¢ jak najmocniejszego
powigzania lewobrzeznego miasta z jego prawo-
brzeznym zapleczem. Stad tez wypilywa niezwykia
doniostos¢ rozwigzania zagadnienia komunikacji ko-
towej i kolejowej, polegajacego na dokonaniu re-
wolucyjnego obrotu urzadzen komunikacyjnych
0 90u Z kierunku Szczecin — Berlin (czyli ku po-
tudniowemu zachodowi), przej$¢ musimy na kieru-
nek Szczecin — Slask ,przez Poznan (czyli ku po-
tudniowemu wschodowi). Nic zatem tak nie wplywa
na dalszy rozwdj studium urbanistycznego Szczeci-
na jak problem komunikaciji.

Dalsze zalozenia: nie mozna traktowac Szczeci-
na wylacznie jako punktu docelowego w ramach
wewnetrznej, sieci komunikacyjnej kraju. Wpraw-
dzie Szczecin jest wecisniety niejako w pétnocno-
zachodtii kat kraju, ale nie mniej nie traci przez to
swego znaczenia jako punkt tranzytowy, o ile cho-
dzi o najkrotszg komunikacje -pomiedzy Polskg
a krajami skandynawskimi przez Danie, lub pomie-

dzy Polskg a Holandig. Ponadto, — i tu lezy dalszy
ciag pewnych bardziej radykalnych przeksztal-
cen, — Szczecin nie lezy nad samym morzem, ale

potozony Go km w gtebi Iagdu, tworzy jedng calosé

ze swym portem wylotowym, jakim jest Swino-
ujscie.

Te dwa momenty decydujg o tym, ze Szczecin
bedzie i jest tranzytowym weziem komunikacyj-
nym, tak dla ruchu krajowego jak i zagranicznego,
z wybitng jednak przewaga ruchu docelowego.

Dochodzi do tego ponadto mozliwos¢, a raczej
koniecznos¢, przeprowadzenia przez Szczecin komu-
nikacji pasazerskiej i towarowej promem do Szwe-
cji. Obecny stan rzeczy, ze prom z Trelleborga ob-
stuguje port gdynski jest geograficznym i gospo-
darczym przypadkiem. O ile w ciggu najblizszych
12 miesiecy nie uruchomimy najkrétszego potacze-
nia miedzy Szwecjg a Polska przez Szczecin —
istnieje zupelnie uzasadniona obawa, ze znajdziemy
sie wobec faktu dokonanego wznowienia komuni-
kacji z kontynentem przez niemieckie Sassnitz na
Rugii. A wtedy mozemy sie pozegna¢ z cennym
tranzytem skandynawskim przez Polske.

Studia wykazaly, ze w chwili obecnej przejazd
ze Szwecji do Szczecina jest zupehie realny, juz po-
czawszy od nowego rozkladu jazdy w maju 1947 r.
Stosunkowo nie wielkie wklady sg potrzebne, aby
umozliwi¢ promowi dejazd do brzegu w Szczecinie.

1tak, zamiast 18 godzin jazdy morzem do Gdy-
ni, skrdci sie ten czas do 8t/2 godz., wigczajac w to
czas tracony dzi§ w Gdyni bezuzytecznie na go-
dzinng odprawe graniczng, ktorej dokona¢ mozna
w drodze pomiedzy Swinoujéciem a Szezecinem.
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Ale po za ta dorazng poprawg komunikacji mie-
dzynarodowej, po za zagadnieniem kapitalnej odbu-
dowy mostéw na Odrze, wysunatem projekt Scislej-
szego powigzania Swinouj$cia z ladem statym. Jak
wiadomo, Swinoujécie lezy réwniez na lewym brze-
gu Odry, na wyspie Uznam, z ktdrej jedynie MI le-
zy w obrebie Polski. Nawet gdyby cala wyspa
Uznam, w mys$l naszych postulatow znalazia sie
w naszym reku, nie rozwigzaloby to zagadnienia
komunikacji ze Swinouj$ciem, gdyz bardzo znaczna
reszta okreznej drogi do Szczecina lezalaby jeszcze
nadal na obcym terenie.

Dzi$ istniejgca linia kolejowa ze Szczecina na
wyspe Wolyn (przez Golondg) jest:
aj zbyt dluga,
b) przecina dwukrotnie Odre i ciesnine Dziwna,
oraz co najwazniejsze

0) dotyka wschodniego brzegu morskiej Odry
pod samym Swinouj$ciem nie majac zadnego
bezposredniego kontaktu z miastem i portem,
potozonym na lewym brzegu.

Ostatnia trudnos¢ nie jest tatwg do pokonania
ani mostem (duza szerokos$¢ rzeki i koniecznosé
wolnego przejazdu dla statkdw), ani tunelem pod-
wodnym (glebie powyzej 15 m!).

Wynika z tego, ze, aby radykalnie rozwigzac
zagadnienie zwigzania portu Swinoujécie ze Szcze-
cinem i z wnetrzem kraju, nie pozostaje nic innego,
jak przerzuci¢ pomiedzy wyspg Uznam a ladem
statym tame !) km dlugosci w okolicach Nowego
Warpna. Tama ta, na diugosci 7 km przecinataby
ptytkie czesci Zalewu Szczecinskiego (do 2 nr), a na
odcinku 2 km przekraczataby gtebie do 6 m. Na ta-
mie tej znalaztaby miejsce autodroga ze Szczecina
do Swinouj$cia oraz linia kolejowa, ktéraby prze-,
diuzyta rejon portowy Dolnej Odry praktycznie do
Swinoujécia,

Na wypadek dla nas niekorzystny, ze Zalew
Szczecinski nadal bedzie przeciety granicg na dwie
potacie: polskg i niemieckg ,tama taka przedzieli-
taby zalew; na dwie wyrazne czesci i uniemozliwi-
taby jednoczesnie penetracje z jednej strefy.w dru-
gg. Byloby to réwniez bardzo cenne z uwagi na
zwiekszenie sie lokalnego bezpieczenstwa zycia ry-
backiego na naszej czesci zatoki.

Wystarczytby jeden przejazd w poprzek tej ta-
my dla przepuszczania naszych todzi rybackich do
polskiego portu w Nowym Warpnie.

o ileby cata wyspa Uznam miata nam przypasc
w udziale, to tymbardziej cenne bytoby uzyskanie
trwatego jej potaczenia ze statym lgdem.

Dla przyspieszenia ruchu pasazerskiego, wska-
zane bedzie, aby statki, zaoszczedzajgc sobie 13 —
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18 godzin jazdy w drodze z zachodu do Gdyni za-
wijaty do Swinoujécia dla pozostawienia poczty czy
pasazerow. To samo zreszta dotyczy réwniez! stat-
kow udajgcych sie do Szczecina. Podrézni udajgcy
sie do Warszawy, beda mogli, dla skrécenia, pod-
rézy przesiada¢ sie juz w Swinouj$ciu na pociagi

posdpieszne Swinoujécie — Tama — Szczecin.
. cird ca
*w:i i, £3/dag/o9«
— = . r/rz-/l AGoeyoA™

Ale na to, aby Swinouj$cie stalo sie istotnym
awanportem Szczecina trzeba jedna linig komunika-
cyjna powigza¢ jego lewobrzezne -bulwary -portowe
ze Szczecinem,

Sa to tylko luznie rzucone fragmenty ogoinego
planu zagospodarowania regionu ujscia Odry, opra-
cowywanego obecnie przez zesp6t urbanistyczny
szczecinski.

Swiadcza one jednak o koniecznosci juz obec-
nie planowania na dalekg mete.
Jezeli w ciggu jednego roku zrobilismy to czego

Niemcy nie mogli zrobi¢ w 30 lat: pofgczyliSmy So-
pot szybka linig elektryczng z Gdanskiem, to be-
dziemy mogli za lat np. 15 potaczyé Swinoujécie ze
Szczecinem. Ale przewidywac to trzeba juz dzis.
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Wytyczne odbudowy polskich portow morskich

(Dokonhczenie)

2. W nastepnym etapie rozwoju portow przewi-
duje sie potrzebe podniesienia ich zdolnosci prze-
tadunkowej o okoto 25"/* co da sie osiggnac przez
rozbudowe i modernizacje urzadzen.

Podniesienie zdolnosci przetadunkowej dykto-
wane jest potrzebami gospodarczym} i stanowi in-
strument walki konkurencyjnej, jaka porty nasze
beda musiaty niewatpliwie podja¢ z portami Morza
Poétnocnego, posiadajacego przed wojng monopol
na przetadunki dla krajéw Europy $rodkowej.

3. Specjalizacja portéw winna uwzglednia¢ ma-
ksymalne wyzyskanie ich indywidualnych mozliwo-
s&ci z zachowaniem jednak uniwersalnej zdolnosci
kazdego z portéw do przyjecia kazdego tadunku.

Gdansk posiadajgcy tacznos¢ z drogami wod-
nymi dorzecza Wisty, nieomal nieograniczone mo-
zliwosci rozbudowy w terenie, oraz zachowane urzg-
dzenia dla przetadunkéw masowych, przejmie prze-
de wszystkim wiekszg czes¢ przetadunku towardw
masowych, jak wegiel, ruda, ztom, cement itp., roz-
budowujgc w tym kierunku swoje urzadzenia

Niezaleznie od tego istnieje w Gdansku potrze-
ba stworzenia portu rybackiego i rzecznego oraz
modernizacji urzadzen dla przeladunku drobnicy.
Poza tym Gdansk pozostanie gtdéwnym os$rodkiem
przemystu okretowego.

Gdynia ma znaczna gtebokos¢ basendw, port
zwarty, wiekszg tatwos¢ rekonstrukcji magazynow
i lekkich urzadzen przetadunkowych. W wyniku
tego stanu Gdynia przejmie wieksza czes¢ ruchu
drobnicowego i pasazerskiego, nie zaniedbujgc jed-
nak eksploatacji istniejacych urzadzen dla przeta-
dunku masowego.

Szczecin reprezentuje potaczenie wodne z dorze-
czem Odry, mozliwosci rozbudowy i unowoczesnie-
nia portu oraz rozbudowy przemystu. Port ten jest
predestynowany do przetadunkéw masowych, prze-
de wszystkim z uwzglednieniem obstugi $laskiego
zagtebia przemystowego, oraz do rozbudowy prze-
mystu portowego.

Z posrod mniejszych portéw' wyr6zniajg sie Ko-
tobrzeg i Postomin (Ustka). Mniejsze porty bedg
uporzagdkowane, aby obstuzy¢ rybotéstwo, zeglu-
ge przybrzezng, przemyst lokalny, turystyke i sport
morski.

Wymienione tezy dotycza bezposredniej odbu-
dowy portéw. Dalszymi, niebezposrednimi juz,
sktadnikami racjonalnej odbudowy portéw beda po-
nadto:

a) uporzadkowanie i rozbudowa drég wodnych
zaplecza, szczegOdlnie tgczacych je ze Slaskiem i do-
rzeczem Dunaju,

b) zwiekszenie przelotnosci linii kolejowych,
standaryzacja taboru kolejowego, o typie najspraw-
niejszym w transporcie i przetadunku, oraz budowa
dojazdowych drog kotowych,

¢) zgodna z potrzebami portéw odbudowa i roz-
budowa miast portowych.

IIV. Maly plan odbudowy portow.

Wiadze polskiej administracji morskiej objaw-
szy z wioshg r. 1945 w swe wiladanie wybrzeze,
przystgpity natychmiast do dzieta odbudowy powo-
tujgc w tym celu do zycia specjalny organ: Biuro
Odbudowy Portéw.

Aby pracom odbudowy nada¢ bieg racjonalny,
opracowano w pierwszych tygodniach po powsta-
niu B.O.P'u tzw. ,matly plan odbudowy", ktéry tez
natychmiast zaczeto realizowac¢. Celem tego planu
byto zaspokojenie najpilniejszych potrzeb naszego
transportu morskiego.

Jezeli chodzi o magazyny, budynki administra-
cyjne, urzadzenia przeladunkowe, drogi, instalacje
elektryczne i wodociggowe, plan obejmuje wszyst-
ko, co wymagato remontu lub zabezpieczenia przed
dalszg dewastacjg, ponadto zawiera on wykonanie
szeregu nowych obiektéw magazynowych, admini-
stracyjnych oraz instalacyj.

Wyjatek od tej zasady stanowi odbudowa na-
brzezy i falochronéw w Gdyni, ktorej realizacja ze
wzgledu na zakres prac moze nastgpi¢ dopiero w
ramach planu trzyletniego. Ponadto dalszym "od-
stepstwem od tej zasady jest port w Szczecinie,
gdzie w ramach matego planu przeprowadzane sg
prace jedynie na odcinku przekazanym dotychczas
do eksploatacji odministraeji morskiej.

W wyniku, wykonane dotychczas inwestycje
umozliwity w obecnej chwili przetadunek w portach
osiggajacy wyniki podane w .ponizszym zestawieniu

°low stosuku do

w lipcu 1946 . Sred. przetad. 1939r.

Gdansk . . e 460.000 t. 75°la
Gdynia e e 340.000 t. 50°/0
Szczecin . . e 10.000 t. 1,5°/,

! 810.000 t | $redn.: 42 "/«

Maksymalne mozliwosci przetadunku sg wieksze
niz podane wyzej, gdyz porty moga obecnie podo-
ta¢ wiekszym zadaniom przetadunkowym niz sg na
nie nakladane.

Nie wchodzgc w szczegély matego planu ogra-
niczymy sie do podania dwu jego charakterystycz-
nych cech:

a) Prace wykonywane w/g matego planu odbu-
dowy nie kolidujg z przyszig rozbudowg lub prze-
budowg portu.

Jednoczesnie z konstruowaniem planu ustalono
podstawowe zatozenia odnosnie przeznaczenia po-
szczegOlnych basendéw i nabrzezy w portach oraz
kierunki rozbudowy portéw, przez co maly plan
odbudowy zostat organicznie zwigzany z dalszymi
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perspektywami rozwoju portéw, a tym samym i z
planem trzyletnim.

b) Prace wykonywane sg tak, aby po odbudo-
wie, eksploatacja otrzymywata pewien odcinek por-
tu z przygotowanymi wszystkimi elementami wy-
posazenia.

Zasada wymieniona zmusza do skoncentrowa-
nia prac na kilku odcinkach portu, ustalenia kolej-
nosci odbudowy oraz harmonizowania wszystkich
rodzajow robdt: porzadkowych, budowlanych, mor-
skich, mechanicznych, instalacyjnych i drogowych.

TECHNIKA MORZA. | WYBRZEZA

W Gdansku te zasadnicze odcinki portu to:
Strefa Wolnoctowa, Basen Gorniczy, Dworzec Wi-
Slany i Kanat Portowy:

W Gdyni na plan pierwszy wysuneta sie odbu-
dowa obiektéw mola rybackiego, Mola Wendy, pir-
su pasazerskiego, zachodniej czesci nabrzeza Pol-
skiego, nabrzeza Indyjskiego oraz nabrzeza Stanéw
Zjednoczonych.

Termin realizacji
grudnia br.

planu uplywa z dniem 31

Zestawienie planowanego stanu zasadniczego wyposazenia portéw na 31/12. 1946 r. z zaznaczeniem

procentowego stosunku

do stanu w roku 1939.

Gdansk Gdynia Szczecin
stan na stosunek stan na stosunek stan na stosunek
31.12.46r. do 1939 r. 31.1246r. do 1939 r. 31.12.46r. do 1939 r.
Falochrony 570 mb 82% 370 mb. 10%
Nabrzeza petnowarto$ciowe 10.000 mb 90% 6000 mb. 55% 6750 mb. 90"/,
i 22 szt 9 38 szt 40% 15 szt. 129,
Urzadzenia przetadunkowe - (1300 t/g) 43% (1100 t/g) o
MAGAZYNY .o 55.000 nr 20% 120.000 nr 50% 40.000 nr * . 30,

*) wymagajagce matych remontéw.

Zaznaczy¢ nalezy, ze w ramach matego planu
odbudowy wykonano poza tym rozminowanie por-
tow na wodzie i ladzie, wydobyto wraki przeszka-
dzajgce natychmiastowej eksploatacji i wykonano
znaczne roboty porzadkowe, polegajace na uprzat-
nieciu nabrzezy i usunieciu gruzu.

'V. Trzyletni plan odbudowy portow.
Okres zaspakajania najpilniejszych potrzeb mi-

ja, odbudowa portéw wkracza w nowg faze: dosto-
sowania portow do nowych stosunkéw gospodar-
czycli.

Inwestycje tej drugiej fazy, ktéra ma sie zreali-
zowa¢ w okresie trzech lat: 1947, 48 i 49, objete
sg trzyletnim planem odbudowy. Zamierzenia tego
planu ilustruje zalgczona tabela, ktéra wymaga
jeszcze paru stéw dodatkowego objasnienia:

Zestawienie zasadniczych inwestycji planu* 3-letniego

G DA N S K G DY NI A SZCZECI N
do wykona- Stan portu Stosunek do wykona- Stan portu Stosunek dp wykona- Stan portu Stosunek
nia w roku na do stanu nia w roku na do stanu nia w roku na do stanu
1047/48/49 31 XIl. 49 1939 1047 [48/49 31. XIl. 49 ~ 1939 1947 /4849 31 XII. 49 1939

2.900 mb. ' '
Falochrony 150 mb. 650 mb. ,100 % 3.640 mb. 100 % — — —

odbudowa
Nabrzezapet- '
NOWAroSCio- 500 mp. 14500 mb. ) 5000 mb- ) 000 mb. 100 % 750 mb. 7500 mb. 100 %
we nowe lub 130 % odbudowa
grunt, przeb.

100 100 %

Urzadzenia 50 szt. 88 szt. szt. co do
przgladun- 95 szt 117 szt. ] sz 100 % 85 szt. (4.000 tg) Wydaj-
kowe (3500 t/g) (5000 t/g) 150 %  (1.700 t/g)  (2.770 t/g) (3.500 t/g) : nosci
Magazyny 90,000 m2  145.000 m2 50 % 80.000 m2 200.000 m2 75 % 40.000 m2 80.000 m2 65 %
UWAGI:.

*) Obliczenie uwzglednia budowe nowych nabrzezy dla przetadunkéw masowych, stosunek okreslony w pro-

porcji do istniejgcych poprzednio nabrzezy petnowarto$ciowych.
") Obliczenie uwzglednia rozbudowe urzadzen do przetadunkéw masowych, stosunek do 1939 roku dotyczy

zdolno$ci przetadunkgwe;j.

* ) Ze specjalnym uwzglednieniem urzgadzen do przetadunké6w masowych, obliczenie obejmuje remont i bu-

dowe nowych dzwigow.

W Gdansku przewiduje sie gtéwnie budowe no-
wyeh nabrzezy dla przeladunku masowego, pogte-
hienie niektérych nabrzezy drobnicowych, uztipet

nienie lekkich dzwigéw i wydatng rozbudowe urza-
dzen dla przetadunkéw masowych,
Gdynia w okresie trzech najblizszych lat odbu-

7
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dowywaé bedzie gtéwnie swoje falochrony i znisz-
czone nabrzeza, oraz potozone nad nimi magazyny
i dzwigi.

Szczecin wymaga potozenia gtdwnego nacisku
na remont i instalacje urzadzen przetadunkowych
dla towaréw masowych.

W malych portach na pierwsze miejsce wybija
sie konieczno$¢ odbudowy uszkodzonego falochro-
nu w Wiadystawowie.

Realizacja planu trzyletniego wymaga¢ bedzie
w przyblizeniu zatrudnienia w portach ok. 5.000
pracownikéw oraz kredytu w wysokosci okoto 2,5
miliarda rocznie.

Na zakonczenie wspomnie¢ mozna o dalszych

Inz. PIOTR SZAWERNOWSKI
(Gdansk-Wrzeszcz)

Podwodne ciecie

Dziedzing na ogo6t mato znang w naszym sSwiecie
technicznym jest ciecie i spawanie pod woda. W ra-
mach krétkiego artykutu trudno jest poda¢ szcze-
gotowy opis techniki tych roboét. Jednakowoz krotki
przeglad metod ciecia i spawania podwodnego po-
zwoli na fatwiejsza orientacje tym, ktorzy nie ze-
tkneli sie dotychczas ze sprzetem do rob6t podwod-
nych.

Kazda z podanych nizej metod znajduje coraz
szersze zastosowanie przy robotach podwodnych.
Z chwilg wynalezienia i udoskonalenia ciecia pod-
wodnego, powstaly mozliwosci techniczne dla wy-
konywania robét jak: ciecie Scianek szczelnych me-
talowych pod woda, rozbidrki konstrukcyj metalo-
wych pod woda, wycinacie pod powierzchnig wody
otworéw w Sciankach metalowych, ucinanie pod
woda pali metalowych o przekrojach kotowych, lub
dwuteowych; wycinanie otworéw wlotowych do
rozgatezien w rurociggach podwodnych; wycinanie
odcinkow uszkodzonych rurociggéw podwodnych

i tp.
Aparat do ciecia podwodnego

, GatacaMnalahrr
aiteisme

sysi

W ratownictwie morskim ciecie i spawanie pod-
wodne otwiera nowe mozliwosci techniczne jak:
szybkie przeciecie lin stalowych, tancuchéw, prze-
ciecie dostepu do zatopionych obiektéw,, przecina-

8
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pespektywach rozwoju portéw polskich. Po ukon-
czeniu prac planu trzyletniego dalsze prace pdjda
w Gdansku w kierunku budowy nowego tzw. ,por-
tu wewnetrznego“ na wschdéd od dzisiejszego portu.
Port, ten sklada¢ sie bedzie z czterech basendéw po-
taczonych wspélnym kanatem, z portu dalbowego
dla przetadunku ze statkbw morskich na beriinki,
oraz z portu rzecznego dla obstugi Gdanska i oko-
lic. W Pleniewie projektuje sie nowy port rybacki.

W Gdyni dalsze prace objely by odbudowe i wy-
konczenie basen6w portu wewnetrznego, pozostaja-
cych dzi$ jeszcze w stanie surowym.

W Szczecinie przewiduje sie gtéwnie rozbudowe
przemystu portowego.

spawanie metali

nie przelamanych statkébw na czesci dla ich tatwiej-
szego wydobycia, wycinanie otworow w poktadach
zatopionych jednostek dla zbudowania komina do
podnoszenia, obcinanie balastéw i wiele innych.

Spawanie podwodne pozwala na postawienie
plastréw dla zamykania otworéw w $ciankach me-
talowych pod wodg i plastrow w czesci podwodnej
statkdw, na dospawanie pierscienia do zatopionych
statkdw, celem umocowania stropéw do ich podnie-
sienia, oraz na wykonywanie szeregu drobnych prac
spawalniczych w czesci podwodnej bez potrzeby do-
kowania statku.

Moga by¢ réwniez dokonywane naprawy i drob-
ne roboty w czesci podwodnej zap6r wodnych,
w kanatach wylotowych zaktadéw o sile wodnej
i rozne naprawy w studniach dla zaktadéw wodo-
ciggowych, filtrow i t. d.

. METODY CIECIA | SPAWANIA PODWODNEGO.
a) ciecie podwodne.

Metody ciecia podwodnego moga by¢ stosowane
(. jednym wyjagtkiem) w granicach spotykanych,
w praktyce, grubosci cietych przedmiotow pod wo-
da i na gtebokosci, do ktérej moze sie opusci¢ nu-
rek.

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

1 Metoda gazowa z uzyciem sprez, powietrza.

a) Tlenowo-acetylenowa (do max. gtebokosci
8 ni),

b) Tlenowo-wodorowa do dowolnej gtebokosci.

2. Metoda tlenowo-benzynowa bez uzycia sprez,
powietrza.

3. Metoda ciecia lukiem elektrycznym,

a) tlenowo-elektryczna (wydrgzone elektrody:
weglowe, grafitowe, stalowe i ceramiczne),

b) elektryczna — ciecie lukiem elektrycznym
przy uzyciu elektrod izolowanych petnych z ograni-
czeniem grubosci cietych przedmiotéw i szybkosci
samego ciecia.
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b) spawanie podwodne.

Do dzi$s jedyna znang metodg jest spawanie lu-
kiem elektrycznym przy uzyciu peinej stalowej
elektrody.

U. CIECIE PODWODNE.

1 Metoda gazowa.

W Stanach Zjednoczonych i Niemczech podwod-
ne ciecie gazowe znane byto prawie jednoczesnie
z cieciem gazowym na powietrzu. W Ameryce po
raz pierwszy uzyto tej metody w roku 1925 przy

Witold Urbanowicz
Ini. budowy okreléw
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pracach ratowniczych todzi podwodnej S-51, lecz
dopiero w roku 1927 fabryki podjely produkcje
sprzetu. Dzi$ sprzet ten jest wyrabiany " kilku
panstwach m. in. w Stanach Zjednoczonych, Anglii,
Szwecji i Niemczech.

Aparat do ciecia podwodnego metoda tlenowo-
gazowg sklada sie z

1 Baterii 6 butli tlenowych potaczonych réwno-
legle jednym przewodem z dwoma podgrzewaczami
tlenu i dwoma wentylami redukcyjnymi (jeden na
tlen do ciecia, drugi na tlen do podgrzewania).

Dokoriczenie nastgpi.

Planowanie w przemysle okretowym

Jezeli rozwazamy zagadnienie przemystowe na-
Szego przymorza, to na pierwszym miejscu musimy
wymieni¢, najciezszy z przemystow portowych —
przemyst okretowy. W giebi kraju niewiele sie o nim
styszy nawet wsrdd sfer czysto przemystowych,
gdyz nieliczne tylko instytucje i osoby stykajg sie
z nim blizej. Polska nie jest krajem o jakiej$ tra-
dycji budownictwa okretéw, gdyz ten Odcinek wy-
tworczosci powstat dopiero w koncu okresu miedzy-
wojennego i to w nader skromnym zakresie. Nalezy
wspomnie¢ o Stoczni Gdynskiej, ktdra powstata
poczatkowo jako oddziat remontowy. Stoczni Gdan-
skiej i po przejsciu w rece przemystu polskiego
oraz skromnym zainwestowaniu rozpoczeta budowe
nowych jednostek. Nie bylo jednak w Polsce sprzy-
jajacej rozwojowi budownictwa okretowego atmo-
sfery’. Czynniki panstwowe nie popieraly tej dzie-
dziny wspoOtmiernie do reszty spraw morskich, acz-
kolwiek istnieje Scista korelacja pomiedzy poten-
cjalem wiasnego przemystu okretowego a rozwo-
jem wiasnej zeglugi morskiej. Pewien wyjatek sta-
nowita tu Marynarka Wojenna, ktora zapoczagtko-
wata budowe okretéw, lecz jest to dziedzina od-
rebna, oddzialywujgca na rozwdéj gospodarczy kra-
ju tylko o tyle, o ile oparta jest, o przemyst kra-
jowy. Mobwigc o przemysle okretowym, mamy na
mysli przedewszystkim budowe i naprawe tonazu
floty handlowej ktéra musi mie¢ podstawe rozwo-
jowg we wiasnych stoczniach. Ten odcinek prze-
mystu. okretowego stanowi powazny czynnik roz-
wojowy gospodarstwa narodowego z dwojakich
wzgledow:

1) przez wcigganie do wspoOtpracy licznych ga-
tezi przemystu krajowego, na ktérego zdol-
nosciach wytwoOrczych musi sie oprzec;

2) przez produkowanie tonazu handlowego jako
instrumentu handlu zagranicznego, ktory po-
mnaza majatek narodowy wzgl. sam stanowi
przedmiot eksportu.

Przemyst okretowy wchtania wielkie ilosci su-
rowcow, potfabrykatow i wyrobdéw, gotowych, po-
czawszy od stali okretowej, ktéra musi odpowia-
da¢ specjalnym wymaganiom towarzystw klasyfi-
kacyjnych jak Lloydks Register of Shipping. Dalej
wymieni¢ nalezy nity, elektrody, wszelkie odlewy
i czesci kute, gotowe maszyny napedowe i pomoc-

nicze, pompy, silniki spalinowe, maszyny elektry-
czne i chilodnicze, armature i rurociggi _parowe,
wodne i powietrzne, kotly, dmuchawy i inne me-
chanizmy. W dziale wyposazenia widzimy dziesigt-
ki réznorodnych wyrobdw — tancuchy, liny, windy
parowe i elektryczne, maszyny kotwiczne i stero-
we. instalacje elektryczne,- farby, ptoétno zaglowe
i inne tekstylia, .todzie, urzadzenia pomieszczen,
meble, szkio i porcelana i wiele innych.

Dzieki tej chionnosci wplywa dobrze rozwinie-
ty przemyst okretowy na wzrost szerokiego zakre-
su wytworczosci krajowej, za$ duze Srodki wiozo-
ne w rozbudowe floty na wiasnych stoczniach zo-
stajg za ich posrednictwem rozprowadzone do licz-
nych dziedzin przemystowych.

Tu musze nawigza¢ do kwestii rentownosci
przemystu okretowego. Jest to pytanie nieodigczne
ml planowania i musi by¢ postawione na pierwszym
miejscu.

Ta dziedzina przemystu zawsze i wszedzie na-
lezata do drogich t. zn. wymagajacych duzego za-
inwestowania, gdyz stocznia obok parku maszyno-
wego i urzadzen wspoélnych wszystkim zaktadom
przemystu metalowego, musi by¢ wyposazona w
duze i kosztowne urzadzenia kapitalne, terenowe
— a wiec pochylnie, nabrzeza i ich uzbrojenie w
instalacje doprowadzajgce energie elektryczna,
sprezone powietrze i wode w pokaznych rozmia-
rach.. Nastepnie niezbedne sg urzadzenia transpor-
towe i dzwigi, ktérych znaczenie i wielkosci ogro-
mnie wzrosty przy nowych metodach montazu ca-
tych czesci statku w warsztacie i ich transportu
na pochylnie. Wszystko to znacznie powieksza
wkiad kapitalowy w uruchomienie tego przemystu.
Ponadto pracuje on stosunkowo wolno, w dtugich
okresach czasu, gdyz budowa statku trwa przeciet-
nie od 1 do 3-ch lat. Budowa seryjna zyskuje
wprawdzie prawo obywatelstwa, ale jest jeszcze
rzadka — najczesciej armator buduje 2 — 4 jedna-
kowych statkéw. Okres wojenny ogromnie rozwi-
nat budowe seryjng, zwlaszcza w Stanach Zjedno-
czonych, lecz byt to okres wyjatkowy, gdzie wzgle-
dy czysto handlowe i walory eksploatacyjne statku
niemal nic nie znaczyly.

Tak wiec widzimy niejako zgéry niezbyt zada-
walajgce perspektywy, jesli chcemy w szybkim

9



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

czasie zamortyzowa¢ wilozone w budownictwo okre-
towe s$rodki finansowe. Jednakze musimy postawic¢
postulat rentownosci, gdyz w niej kryje sie zrodto
finansowania nowych urzadzen i rozwoju przemy-
stu okretowego. Jezeli wiec w obecnych warunkach
pracy stoczni polskich, ich rentowno$¢ bezposred-
nia jest conajmniej problematyczna, to ich wplyw
posredni na stopien sprawnosci innych licznych
przemystow jest niewatpliwy — czyli istnieje ich
rentowno$¢ posrednia, ktéra wzrasta stale. Ta ren-
townos¢ posrednia moze by¢ tak korzystna, ze dla
jej zwiekszenia celowo zrzec sie mozna rentowno-
Sci bezposredniej w pierwszym pkresie. Taki stosu-
nek do zagadnienia moze by¢é oczywiscie tylko wy-
jatkiem od zasady optacalnosci wszelkiej produkcji,
ale tez jest to dziedzina w Polsce nowa i winna by¢
ona traktowana na osobnej ptaszczyznie. Potrzeba
wlasnego przemystu okretowego, jako waznego
czynnika ekspansji morskiej, nie wymaga juz dzis
uzasadnienia: Jezeli wiec kierujemy sie myslg wy-
grania bitwy o handel zagraniczny, nie powinnis-
my sie obawia¢ inwestowac¢ i budowaé wtasne stat-
ki nawet jezeli produkcja ta daje w poczatkach
straty buehalteryjne. Mozemy mie¢ pewnosé, ze
przemyst okretowy zwroci wktad z nadmiarem i be-
dzie rentowny bezposrednio i posrednio po okresie
doinwestowania' i okrzepniecia organizacyjnego
i fachowego. Twierdzimy tak dlatego, ze dalszy
jego rozwdj bedzie postepowaé planowo w ramach
integralnego planu panstwowego a wiec opartego
na harmonii i synchronizacji wszystkich sit i potrzeb
ekonomicznych.

Zanim przejde do zagadnienia planowania w
naszym przemysle okretowym, niezbedne jest zo-
brazowanie stanu obecnego i mozliwosci stoczni
morskich, objetych przez Zjednoczenie Stoczni
Polskich.

Gtownym osrodkiem budownictwa, okretowego
w Polsce jest i bedzie zawsze Gdansk, gdzie usy-
tuowane sg najwieksze stocznie Nr. 1 i Nr. 2. Sg
to dawna ,Stocznia Gdanska“ i ,Schichau“. Jest
to osrodek, ktory po doinwestowaniu wykonaé¢ mo-
ze wszystkie nasze plany rozbudowy floty handlo-
wej. Obejmuje on powazny teren z o$miu pochyl-
niami i wielkimi budynkami, nabrzezami, urzg-
dzeniami dZzwigowymi i innymi. Obie te stocznie
zatrudniajg obecnie 3.500 pracownikéw i obejmujg
najszerszy zakres mozliwosci produkcyjnych. Stocz-
nia Nr. 1 wybija sie na czolo fachowo i orgjmiza-
cyjnie, rozporzadzajgc odlewnig zeliwa, duzg kot-
larnig i kuznig, narzedziownig oraz rozbudowanym
dzialem remontéw okretowych z dwoma dokami
ptywajgcymi o udzwigu 6000 i 1800 ton.

Stocznia ta przejmie najblizszg budowe nowych
statkbw. Rowniez Stocznia Nr. 2 przeznaczona jest
ztytutu swego charakteru przede wszystkim dobu-
dowy nowych jednostek, lecz wymaga ona jeszcze
powaznego doinwestowania i pracy organizacyjne;j.
Jest to stocznia zbyt duza, by mogta by¢ w bliskim
czasie catkowicie wyzyskana.

Osrodek gdynski predestynowany jest do prac
remontowych, ktorych iloS¢ i zakres rosnie stale.
Zycie duzego portu zwigzane jest z istnieniem tej
stoczni, co u ci "it; zostalo potwierdzone na prze-
strzeni. niedlugiego czasu, pomimo nawet facho-
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wych opinii, zalecajacych przesuniecie rozbudowy
tego osrodka na okres pézniejszy.

Losy osrodka szczecinskiego sg jeszcze uzalez-
nione od zbyt wielu czynnikdw, by mdc dzi$ prze-
widzie¢ jego rozwoj. Jest niewatpliwg i bardzo pil-
ng potrzebg stworzenia tam bazy remontowej mor-
skiej, wyposazonej w dok i wiekszy warsztat, nie-
stety dawne bogate tereny stoczniowe sg dzi$ po-
zbawione wszelkich urzadzen i maszyn, co stwarza
niemal niezwyciezone trudnosci uruchomienia ta-
kiego osrodka w krétkim czasie. Sg to przede wszy-
stkim trudnos$ci finansowe, lecz nie brak tez i or-
ganizacyjnych, materialowych oraz fachowo-perso-
nalnych. Sprawa przekazania Zjednoczeniu najdo-
godniejszego terenu stoczni ,Odra“ przechodzi roz-
ne stadia i instancje niezakoriczone jeszcze pozy-
tywnie. Jedynie mata $rédlgdowa stocznia ,Gryf*
zostaje wkrotce uruchomiona przez Z. S. P-, co je-
szcze nie rozwigze sprawy remontéw statkbw mor-
skich w Szczecinie.

Ogdtem obejmuje Z. S. P. dziewie¢ stoczni, przy-
czyni pozostaje jeszcze pierwotny uklad organiza-
cyjny i terenowy. Zagadnienie racjonalnej organi-
zacji poszczegolnych osrodkéw oraz funkcjonalny
podzial zadah jest- jednym z gtéwnych zalozen w
planowaniu dlugofalowym. Obecnie rozpoczeto ba-
dania mozliwosci potaczenia 3-ch stoczni osrodka
gdanskiego w jedng catos¢, co mogtoby byé zrea-
lizowane etapami ze wzgledu na szereg trudnosci
technicznych.

Przechodzac do zagadnienia planu w przemysle
okretowym musimy przedewszystkim stwierdzi¢,
czy istnieje juz jakiekolwiek zalozenie dla planowa-
nia. Tu poza niejako wewnetrznym zakresem pla-
nowania rozrozni¢ nalezy przede wszystkim odcinek
zewnetrzny, obejmujacy ogolnogospodarcze zatoze-
nie w formie zadan postawionych przemystowi o-
kretowemu oraz zalozenie, wynikajgce z uksztal-
towania konjunktury $wiatowej na tym odcinku.
Ta ostatnia wywiera wielki wplyw na zalozenie
planu, gdyz przemyst okretowy musi wspotpraco-
wacé z rynkiem miedzynarodowym. Mozliwosci pro-
dukcyjne naszych stoczni po doinwestowaniu prze-
krocza zapewne zapotrzebowanie wewnetrzne i juz
w ciggu lat kilku beda one zmuszone stana¢ do kon -
kurencji z osrodkami europejskimi. Na tym polu
mozemy przewidywa¢ sukcesy, gdyz Polska rozpo-
rzadza'pokazng "produkcja podstawowych materia-
tow, za$ przemyst maszynowy moze w niedlugim
czasie rozwing¢ dostawy urzadzen maszynowych
dla przecietnych typow statkéw. Z drugiej strony
bierzemy pod uwage pewng tradycje i naturalng
potrzebe istnienia osrodka gdanskiego, ktory byt
jednym z powazniejszych na Baltyku i cieszyt sie
frekwencjg nawet wybrednych armatoréw.

Tak wiec wadzimy w zasadzie duze mozliwosci
i pomysine perspektywy rozwojowe dla polskiego
przemystu okretowego, lecz by to urzeczywistni¢,
musimy podja¢ najwiekszy wysitek, zmierzajgcy do
postawienia stoczni naszych na poziom europejski.

Wymagac to bedzie szczegdlnej opieki Panstwa,
by ta wiotka gatagz rozwineta sie w silny konar, lecz
jest to koniecznos$¢ absolutna, jezeli chcemy zdoby¢
sobie pozycje panstwa morskiego. 1 jeszcze jeden
wazny warunek — musi to by¢ dokonane w czasie
ograniczonym- Termin dyktuje nam obecna konjun-
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ktura Swiatowa w przemysle okretowym. Przezy-
wamy obecnie powojenny okres wyjgtkowo korzy-
stny, kiedy stocznie europejskie majg portfel za-
mowien zdolny pokry¢ 3 — b5-letni program pro-
dukcji, a cena statkdw jest dwukrotnie wyzsza niz
przed wojng. Nawet przemyst okretowy wioski, po-
mimo trudnej sytuacji powojennej, szybko alimen-
tuje sie obcymi zamodwieniami i jest bliski nasyce-
nia. Notujemy rosnace wcigz poszukiwanie dalszych
mozliwosci budowy naszego tonazu i remontéw, a
stocznie nasze otrzymujg zapytania zagraniczne.
Zarysowujg sie dzi$ wyjatkowe warunki dla stwo-
rzenia mocnego przemystu okretowego, lecz nasta-
pi¢ musi to jeszcze przed koncem tego korzystnego
okresu, ktéry zapewne potrwa nie dluzej niz 3 — 4
lata. W tym to terminie stocznie nasze stangé mu-
szg na poziomie europejskim przez doinwestowa-
nie, modernizacje organizacyjng” jak i produkcyjng
oraz wyszkolenie zespoldw' specjalistow. Sg to gto-
wne wytyczne dla tego okresu przy rownoczesnej
budowie pierwszych 10 — 15 nowych jednostek.
Stocznie muszg by¢ gotowe i uzbrojone w sprzet,
fachowcéw i doswiadczenie w chwili, kiedy nastgpi
zmierzch obecnej konjunktury, a moze nawet kry-
zys, aby mogly obroni¢ swag pozycje na Baltyku w
walce konkurencyjnej. Zachodzi wiec koniecznos¢
Scistego planowania, by unikngé marnotrawstwa
szczuptych $rodkéw i duzych wysitkOw.

Reasumujac powyzsze rozwazania, widzimy nie-
jako punkt wyjsciowy dla naszych stoczni oraz wa-
runki istniejagce i mozliwy zakres tego startu. Tu
z kolei musimy postawi¢ dalsze pytanie — czy rze-
czywiscie moglibysmy juz startowac¢ i jak planu-
jemy wiasciwy start. Dalsze losy naszego miodego
przemystu okretowego uzaleznione sg od miejsca,
jakie zajmuje handel =zagraniczny i sprawy mor-
skie w narodowym planie i hierarchii potrzeb go-
spodarczych. Istnienie tego przemystu jest uwa-
runkowane intensywnoscig handlu zagranicznego,
a Scislej, jego czesci kierowanej drogg morska.
Ona to rozwija porty i flote handlowg, a zatem
usprawiedliwia rowniez wktad srodkow i wysitkdw
tworzenia tej nowej gatezi przemystu.

Wiemy o koniecznosci i konkretnym zamiarze
intensywnego rozwoju naszego handlu zagraniczne-
go, wiemy tez, ze ekspansja morska jest jednym
z podstawowych zalozen naszej racji stanu, moze-
my wiec juz pozytywnie odpowiedzie¢ na pierwsza
cze$¢ postawionego pytania — przemyst okretowy
ma warunki do startu. Lecz nie mamy skonkrety-
zowanego celu tego startu, ktérym winno by¢ wy-
konanie z gory nakreslonego programu morskiego,
wynikajacego z zasadniczych zatozenn ekonomicz-
nych w skali ogolnopanstwowe;.

Stworzenie takiego programu morskiego — to
wielka praca i by¢é moze nie byto dotychczas do-
statecznie zdefiniowanych podstaw, by mogt on by¢
poprawnie opracowany, lecz skoro idziemy ku pla-
nowej gospodarce, sprawa ta staje sie palgca. Cze-
kajg na ten program nie tylko stocznie, ktorym
przypadnie moze tylko cze$¢ jego do wykonania,
lecz bez ktdrego sg one pozbawione podstawowych
zatozen wszelkiego planowania, zaréwno krétko-
jak i sredniofalowego. Jezeli sobie uswiadomimy,
ze przemyst okretowy z natury swej produkuje w
dtugich okresach,-to obecny okres trzyletni jest krot-
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kim odcinkiem, nie dajgcym jeszcze obrazu przy-
szlosci stoczni, ktore zdazg zaledwie, sie doinwesto-
wacé, okrzepna¢ i zbudujg kilka pierwszych stat-
kow. Jezeli w tym krétkim okresie stocznie nie
otrzymajg programu, ktdry pozwala zaplanowac
produkcje na lat Ulub 9, to okres ten stanie sie.
znéw tylko okresem przejsciowym do witasciwego
startu. ' Oznacza to wegetacje stoczni i stawia w
watpliwos¢ sprawe podniesienia ich do poziomu
europejskiego przed zmierzchem konjunktury.

Program morski jest wiec nieodzowny, by wia-
sciwe planowanie rozbudowy floty bylo mozliwe.
Ostateczne jego ustalenie winno nastgpi¢ najp6z-
niej w potowie okresu trzyletniego. Jest to wniosek
kapitalny.

Ze wszystkich poprzednich rozwazan wynika
niedostatecznos¢ zatozen do planu trzyletniego, co
lez znajduje swo6j wyraz juz w dobie obecnej.

Tres¢ gtéwna planu produkcyjnego stoczni sta-
nowig prace o charakterze niejako dorywczym, ak-
tualne w najblizszym czasie oraz prace ciggte, zwig-
zane z utrzymaniem stanu floty handlowej, ryba-
ckiej i potrzebami portéw. Niezaleznie od tych za-
dan morskich przewidziana jest nadal pokazna pro-
dukcja pozaokretowa w granicach aktualnych po-
trzeb gospodarczych ogélnokrajowych, jak tabor
kolejowy, konstrukcje stalowe i inne.

Rdzen planu stanowi budowa szesciu parowcow
do przewozu wegla i rudy o nosnosci 254() ton wg
projektu, opracowanego przez polskich inzynieréw
okretowych. Nastepnie przewiduje sie budowe 4
holownikéw portowych o mocy 400 kM. Statki te
beda wykonane na zamowienie linii Gdynia—Ame-
ryka. Dla rybotéwstwa stocznie zbudujg kilka du-
zych trawleréw dla Tow. ,Dalmor“ oraz serie ku-
trow rybackich catkowicie stalowych i budowy
mieszanej.

Mamy wiec juz powazniejszg serie rudoweglow-
cow, lecz jest ona oparta na aktualnych zatoze-
niach eksploatacyjnych armatora. Sg one czescig
programu GALTi, w ktérym figurujg dalej 2 we-
glowce po 4500 t i 2 motorowce dla drobnicy po
800 t nosnosci. Nie znaczy to bynajmniej, ze sa to
typy optymalne, opracowane na tle zatozen progra-
mu morskiego, aczkolwiek bedg zapewne w nim
uwzglednione. Rowniez w dziedzinie rybotowstwa
zapowiedziane sg wieksze serie trawlerow i kutréw,
lecz poszczegdlne ich ilosci i typy nie sg definity-
wnie opracowane na pdostawie zatozen ogoélnogo-
spodarczych, na skutek czego poszczegolni zama-
wiajacy je ustalajg wielkosci, ilosci i typy na pod-
stawie doraznych kryteriow. | tu zatem potrzeb-
ny jest plan, obejmuacy catos¢ zagadnienia.

W rezultacie przemyst okretowy, jako wyko-
nawca tych zadan, stoi przed brakiem mozliwosci
diugofalowego planowania produkcji, ktérego pil-
na potrzeba jest z kolei warunkiem okreslenia wla-
suyeh potrzeb inwestycyjnych. Te trudnosci pla-
nowania sg powazng bolaczka naszego przemystu
okretowego w dobie obecnej, co usunie ustalenie
programu morskiego. Mozna jednak orientacyjnie
okresli¢ pewien zakres tego programu, przypadaja-
cy stoczniom do wykonania. Biorgc pod uwage
wszelkie przewidywania, tonaz floty handlowej
wzro$nie w ciggu lat szesciu do 350 tyS. ton reje-
strowych brutto, za$s w roku 1947 wyniesie on ca

1



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

180 tys. BRT, na co zloza sie: 120 tys. BRT ton obec-
nie posiadane, 50 tys. BRT z odszkodowan wojen-
nych i ca 10 tyS. BRT z zakupOw i biezacej juz bu-
dowy. Wynika z tego rdznica okoto 170 ty$S. BRIl
Stanowi ona program rozbudowy w ciggu lat sze-
Sciu, ktdry stocznie mogtyby wykonaé przy nale-
zytym doinwestowaniu.

Jezeli wezmiemy skolei przewidywania dla flo-
ty rybackiej na okres lat dziewieciu i wydzielimy
te jego czes¢, ktdra przypas¢ musi stoczniom mor-
skim, otrzymamy 55 trawleréw, 20 lugréw, ca 400
kutréw i ca 10 jednostek wiekszych pomocniczych.

Oba te orientacyjne zakresy programu morskie-
go stanowig bardzo powazne zadanie dla stoczni
i catkowicie potwierdzajg koniecznos¢ stworzenia

Inz. Witold Giniyho (Gdarisk)
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silnego przemystu okretowego. Sg ty jednak plany
jeszcze nie zatwierdzone do wykonania.

Poruszylismy tu zagadnienie podstawowe pla-
nowania — produkcje, lecz nie mniej trudne beda
dalsze zagadnienia, do ktérych nalezy problem sit
fachowych i zwigzana z nim sprawa mieszkaniowa.
Zagadnienie stoczni nie moze by¢ odosobnione, jest
ono Scisle zwigzane z planowaniem innych odcin-
kéw morskich, jak i z odbudowg miast, na ktore
wywrze powazny wplyw.

Stocznie oczekujg od czynnikéw decydujgcych
i koordynujacych te problemy postawienia sprecy-
zowanych zadan na okres dluzszy, aby je wyko-
na¢ w sposob uporzgdkowany, wydajny i rentowny.

Komunikacja bezposrednia Gdynia-Trelleborg

W okresie braku weglarek na P. K. P. Minister-
stwo Komunikacji wydzierzawito w Szwecji 1300
weglarek dla przewozu wegla na eksport drogg
morska do Szwecji. Wypozyczone wegtarki przewie-
ziono z Trelleborga do Gdanska na szwedzkich stat-
kach promach ,Drottning Viktoria“ i ,Kunung Gu-
stav Y'l, przy czym dla cumowania statkbw uzyto
wybudowanego przez okupantéw urzadzenia w ba-
senie goOrniczym portu gdanskiego, ktére dla tego
celu zostalo przez kolej naprawione.

Poniewaz Szwecja posiadata statki promy, kto-
re nie mogly by¢ obecnie uzyte na przedwojennej
statej linii komunikacji bezposredniej Trelleborg —
Sassnitz, przeto powstata mozliwos¢ uruchomienia
statej komunikacji Trelleborg — porty polskie —
Warszawa z tym, ze komunikacja ta pozostataby na
state. Z punktu widzenia eksploatacji portow pol-
skich mozliwosci tej nie mozna bylo nie wykorzy-
sta¢, tym bardziej, ze liczono sie z przediuzeniem'
wzglednie nawigzaniem kursu Stockholm — War-
szawa dalej do Pragi i Budapesztu a nawet Butgarii.

Stacja Gdansk-Trojan, lezaca przy basenie gor-
niczym, jakkolwiek posiadajgca urzadzenia prowi-
zoryczne dla lgdowania statkbw promow, zupet-
nie nie odpowiadata wymogom komunikacji pasa-
zerskiej, z powodu braku dworca, duzej odlegtosci
od miasta, a co najwazniejsze—braku odpowiednich
urzadzen dla.zabezpieczenia nudni osobowego na
stacji o duzej pracy rozrzadowej, zwigzanej z ma-
sowym przetadunkiem wegla i rury w basenie gor-
niczym. Z tych wzgledéw zdecydowano w porozu-
mieniu z Gidwnym Urzedem Morskim, dla bezpo-
sredniej komunikacji kolejowej Warszawa — Stock-
holm przeznaczy¢ Gdynie.

.,Gdynia-Port* posiada dworzec morski oraz po-
taczenie” kolejowe tegoz dworca ze stacjg ,Gdynia
osobowa“ , wyodrebnione od ruchu towarowego. Po-
taczenie to czynne juz bylo przed wojng dla ruchu
pasazerskiego na dworzec morski jako nawigzanie
do statkéw linii Gdynia — Ameryka. Jako miejsce
umieszczenia pomostu do lgdowania statkow pro-
mow wybrano w porcie gdynskim rég nabrzeza Ho-
lenderskiego i Dunskiego. OS pomostu odsunieta
jest od nabrzeza Holenderskiego o 84 m. b, t. j.
pokrywa sie z osig statku-promu, ktéry przybija,
do. nabrzeza Holenderskiego, a potaczony jest po-
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mostem z torami kolejowymi nabrzeza Dunskiego.
Dlugos¢ pomostu, liczac od osi przegubu do osi
sworznia taczacego pomost ze statkiem wynosi 21
m. b. Konstrukcje pomostu stanowig belki podtuzne

odpowiednio usztywnione poprzecznicami. Czes¢
pomostu bezposrednio lgczaca sie ze statkiem po-

siada sworzen do przegubowego potgczenia pomo-
stu ze statkiem, co umozliwia ruchy statku powsta-
jace skutkiem falowania, IN odlegtosci 15(5 m. b.
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liczagc od przegubu pomost jest wolno podparty

na belce poprzecznej posiadajgcej poduszki dla
belek podluznych pomostu. Ksztalt belki po-
przecznej narzucony zostat z uwagi na dosyc

Przetaczanie wagon6w na statek-prom ,Drottning-Wiktoria

duza amplitude ruchow pionowych zaréwno wsku-
tek wahania sie poziomu wody, jak zanurzenia sie
statku w zaleznosci od jego obcigzenia. Belka po-
przeczna oparta jest na podnosnikach typu Beckera
umieszczonych po obu jej koncach. W podnos$niki
wbudowane sg silniki elektryczne. Przewidywany
maksymalny nacisk na jeden podnos$nik 15 tonu,
za$s dopuszczalne maksymalne obcigzenie podnos$ni-
ka 20 tonn. Pomost obliczony jest na nacisk 15 tonn
na o$ i umozliwia przejazd parowozéw serii 52,—
na sam prom, jednak wjazd parowozow jest niedo-
puszczalny. Pomost posiada rozjazd i tory kolejowe
v ten sposob utozone, ze umozliwiajg lgdowanie
statkdw-proméw, posiadajgcych na pokladzie 2
wzglednie 3 tory kolejowe. Przeniesienie pomostu
do Gdyni, odpowiednig przebudowy nabrzeza Dun-
skiego oraz uktadu toréw kolejowych wykonata
Dyrekcja Kolei Panstwowych w Gdansku.

Dla statej komunikacji uruchomiono statek prom
,pDrottning Viktoria“ (brutto '3296,5 t., netto
14427 t., dlugos¢ 112,25 m. b., szeroko$¢ 15,56 m.
b., zagtebienie dziobu 5,2 in. b.).'Statek ten posiada
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dwa tory kolejowe o diugosci 85,5 in. b. i 805 m
In. przeto pomieSci¢ moze 8 wagonOw czteroosio-
wycli (pulmanéw) wzglednie .14 — 16 w,agonéw
dwuosiowych. W kabinach statek posiada 40 Iniejse
klasy 111 i 50 klasy li-ej. -Wielko$¢ ruchu zaréwno,
osobowego jak towarowego uwidaczniajg ponizsze
tablice:

llos¢ przybytych i wystanych wagonéw towarowych

R0 Wi Wao VYriagen

Kwiecieri 1946 ¢ - 30 -
Maj 21 — 124 —
Czerwiec 19 — 36 —.
Lipiec 24 5 18 —
Sierpien 26 2 p Y/ —
Wrzesien 108 13 37 .7
Pazdziernik 104 18 84 8
Listopad 83 32 86 42
Ruch pasazerski.
Przybyto (Ujechato
Kwiecien 1946 83 osoli 3
Maj 335 307
Czerwiec 636 339
Lipiec 355 297
Sierpien 946 557
Wrzesien 516 289 ¢
Pazdziernik 380 517
Listopad 592 -164

W listopadzie bardzo znacznie wzmoégt sie ruch
tranzytowy z Czechostowacji i Wegier, przeto za-
szta koniecznos¢ uruchomienia w grudniu drugiego
statku-promu ,przeznaczonego w zasadzie dla ruchu
towarowego. d grudnia 46 r. na linii d relleborg
Gdynia kursuje dodatkowo prom ,Starke“ posia-
dajacy na pokiadzie 3 tory kolejowe, co umozliwia,
jednorazowe przewiezienie okoto 27 wagonoéw towa-
rowych. Przewidywania inicjatorow bezposredniej
komunikacji kolejowej Polska — Szwecja catkowi-
cie sie sprawdzity, jesli chodzi o Sciggniecie do Gdy-
ni tranzytu czeskiego i wegierskiego w komunika-
cji bezposrednie;.

Zaktadnicy portu gdynskiego

Dnia 25. XI. 1940 r. odbyta sie w gmachu Biura
Portowego w Gdyni uroczystos¢ odstoniecia tablicy
pamiatkowej ku czci pomordowanych przez okupanta

roku 1939 zaktadnikéw portu Gdynskiego. Ludzie
ci zgineli, jak tylu innych, za to, ze byli Polakami
i za to, ze pracg swych moézgéw i dioni wykuwali
fundamenty dla przysziej polskiej potegi na morzu.
Wsrod 11 zamordowanych zaktadnikéw znajdowali
sie réwniez czotowi przedstawiciele polskiej techniki
morskiej, ludzie, w ktdrych reku lezat ster najistot
niejszyeh technicznych probleméw zwigzanych z mo-
rzeni, ktorzy kierowali niejako frontem polskiej
technicznej pracy na morzu. Byli to: $p. inz
Stanistaw tegowski, dyrektor Urzedu Morskiego

w Gdyni, $ p. inz. Marian Bukowski, naczelnik wy-
dziatu techniczno-budowlanego tegoz Urzedu oraz
$.j). inz. Ludwik Budka, kierownik oddzialu urzg-
dzeh przetadunkowych II. M.

Ponizsze krotkie wspomnienie, niech bedzie
skromnym wyrazem uczczenia Ich pamieci.

Inz. Stanistaw tegowski urodzit sie 28. 11 1885 .
Politechnike ukonczyt jako inzynier budowy okre-
tobw, — bral udzial w Powstaniu Wielkopolskim.
Stuzbie w polskiej sadministracji morskiej poswiecit
sie od pierwszych chwil jej istnienia, bedac jednym
z tych, ktérzy dokonali aktu objecia morza i wy-
brzeza przez wiadze polskie.

13
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W administracji przeszedt przez szereg® szczebli,
bv nakoniec w r. 1933 objg¢ stanowisko Dyrektora
Urzedu Morskiego w .Gdyni, na ktéorym wytrwat do
chwili*zajecia portu przez Niemcéw w r. 1939.

Na placowce tej odznaczyt sie jako wybitny
znawca powierzonego sobie odcinka pracy, a prze-
de wszystkim jako niezwykle energiczny i sprezysty
administrator. Stosunek Jego do powierzonego Mu
obiektu : portu Gdyrnskiego, nie byt bezdusznym,
papierowym podejsciem urzednika, lecz przypominat
serdeczny stosunek zapobiegliwego i troskliwego
gospodarza przywigzanego do swego warsztatu
pracy. Inz. Legowski, port i jego potrzeby znat na
wylot a uczucie przywigzania do portu uwidaczniat
w nieustajgcej troskliwosci o jego rozwdj, o wzo-
rowy w nim porzadek i estetyczny jego wyglad. Na
okres tez sprawowania rzgdoéw w porcie przez inz.
tegowskiego przypada wspanialy rozkwit portu,
ktéry w r. 1937, jak wiadomo, osiggnat prymat
w przetadunkach na 'Baityku.

Inz. tegowski wytrwat w porcie do ostatniej
chwili. Mimo ewakuacji urzedu, ktory przeniost sie
na przedmiescia Gdyni, dyr. Legowski pozostat wraz
z komendg OPL w bombardowanym porcie, zache-
cajgc pracujagcych w komendzie urzednikéw przy-
ktadem i stowem do wytrwania na posterunku. Wy-
trwat i zgingt jak Zotnierz, gdyz na Zzadanie wkra-
czajgcych Niemcéw, zglosit sie jako pierwszy za-
ktadnik portu, co bylo wstepem do poézniejszej
ofiary zycia w lasach piasnickich.

Ze Smiercig inz. tegowskiego technika polska
stracita wybitnego fachowca w dziedzinie niestety
w Polsce tak nielicznie reprezentowanej. Szereg
artykutow i publikacji w jezyku polskim i w obcych
pozostat jako spuscizna Jego mysli: tradycja wy-
sokiej sprawnosci portu i wzorowego w nim porzgdku
pozostata spuscizng Jego pracy, a serdeczna pamiec
i zal wspotpracownikow spuscizng serca.

$. p. inz. Marian Bukowski
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S. p. inz. Stanistaw tegowski
dyrektor b. Urzedu Morskiego z Gdyni

Inz, Marian Bukowski, ur. G IX. 1902 r. w Ry-
pinie. Politechnike Warszawska ukonczyt w r. 1920
z dyplomem inzyniera hydrotechnika. Z technikg
morska zetknal sie po raz pierwszy jeszcze jako stu-
dentka praktyce wakacyjnej. Charakter pracy tak
odpowiadal Jego zainteresowniom, ze po dyplomie,
po dwuletniej pracy w Kraj. T-wie Melioracyjnym,
przeniost sie do Gdyni i objat stanowisko kierownika
robét czerpalnych w Biurze Naczelnika Budowy
Portu. Po zlaniu sie tej instytucji z Urzedem Mary-
narki Handlowej w Urzad Morski, inz. Bukowski
objat w nim stanowisko kierownika oddziatu hydro-
teohniczno-drogowego. Na stanowisku tym okazat
tyle zdolnosci inzynierskich i talentu kierowniczego,
ze w r. 1937 diugoletni naczelnik wydziatu techn.-
budowlanego U. M. inz. Tadeusz Wenda — projekto-
dawca i realizator portu Gdynskiego, ustepujac
z powodu podesztego wieku na zastuzony spoczynek,
wskazal Go na swego nastepce.

Mimo miodego wieku, inz. Bukowski potrafit
utrzymac poziom prac powierzonego sobie wydziatu
na wyzynie, do ktdrej doprowadzit je wybitny i do-
Swiadczony poprzednik, niestety wybuch wojny
przerwat te Swietnie zapowiadajgcg sie dziatalnosc.

Inz. Bukowski, peten inicjatywy, i temperamentu,
byt w Swiecie technicznym Gdyni bardzo popularny,
i przez kolegéw wysoce ceniony i tubiany. Nalezat
do grona zatozycieli tak dobrze zapisanego w zyciu
technicznym Gdyni Zwigzku Zawodowego Inzynie-
row Ladowych i Wodnych, przewodniczyt owocnie
komitetowi budowy Domu Inzyniera w Gdyni, pu-
blikowat szereg artykuldw w prasie technicznej
z dziedziny budowy drog i portow, a miarg popular-
nosci byt spontaniczny wybér Jego na Przewodni-
czacego |V Zjazdu Inzynierow Budowlanych w Gdyni
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v, r. 1938. W ostatnich miesigcach zycia przygoto-
wywal do druku wiekszg prace o budowie portéw,
ktérej niestety nie zdotat dokonczy¢, a zebrane ma-
teriaty i rekopisy rozproszyta zawierucha wojenna,

I On padt ofiarg podtej zemsty okupanta. Tech-
nice polskiej ubyt czlowiek, ktérego dziatalno$¢ za-
powiadata wielce dla kraju korzystng przysztos¢,

Inz, Ludwik Budka, réwiesnik inz. Bukowskiego,
byt kierownikiem oddziatlu urzgadzehn przetadunko-
wych Urzedu Morskiego. W Jego reku lezat zarzad
tej niezwykle dla zycia portu waznej dziedziny pracy
dzwigow, ktére pod Jego kierownictwem zdobyly
sobie opinie najsprawniejszych na Battyku. Wybitny
znawca przedmiotu, autor szeregu rozpraw i refe-
ratbw ze swojej dziedziny, w zyciu prywatnym od-
znaczat sie pieknym charakterem i wielkg tagodno-
Scig. Odszedt pozostawiajgc gteboki zal wsrod ko-
legéw i wspotpracownikow.

Inz. St. H

S. p. Stefan Paprzycki

Dnia 4 grudnia 194(5 r. zmart w Sopocie S. p. inz
Stefan Paprzycki, naczelnik Kierownictwa Robot
Biura Odbudowy Portéw w Szczecinie.

Polski swiat techniczny stracit w $. p. inzynierze
Paprzyckim jedng z bogatych indywidualnosci, czito-
wieka duzej inicjatywy, bujnej zawodowej pracy pio-
nierskiej poza granicami Kraju, nieprzecietnych za
stug w naszym budownictwie kolejowym i niestru-
dzonego propagatora polskiej idei morskiej.

Po ukoriczeniu wyzszych studibw w dziedzinie
inzynierii budowlanej, inzynier Paprzycki pracowat
poczatkowo przy budowie zapory wodnej w Heim
bach w Nadrenii, w latach za$§ 1905— 1915 przy bu-
dowie kolei w Tanganice (Afryka Wschodnia). Lata

KONGRES TECHN

Odbyty w Katowicach 1—4 grudnia 1946 r. Kon-
gres Technikéw zorganizowany przez N. O. T. przy-
niést zar6wno generalne naswietlenie i wytyczne
planu 3-letniegb jak réwniez szczegbétowe rozpraco-
wanie planu pod wzgledem technicznym i gospodar-
czym.

Na czoto wytycznych planu 3-lethniego wysunety
sie tezy sformutowane w przemdwieniach prezesa
O- U. P. Bobrowskiego, Ministra Skarbu Dabrow-
skiego i Ministra Przemystu H. Minca.

Prezes C. U. P. formutuje siedem zalozen planu:

1 Trwatlo$¢ ustroju spotecznego, politycznego
i gospodarczego z gospodarkag 3-sekterowaq.

2. Gospodarka bez rezerw, pozwalajgca przy-
$piesza¢ skutki gospodarcze, wymagajgca je-
dnak zaufania i dyscypliny przy realizacji
planu,

3. Trwato$¢ Granic Zachodnich stanowiaca gwa-
rancje celowosci inwestycji, jak inwestycje
i zagospodarowanie stanowig najlepszg gwa-
rancje granic.

4. Réwnowaga wewnetrzna planu,
w harmonijng i celowg catosé.

5. Umiar inwestycyjny z zachowaniem wyraznej
hierarchii potrzeb.

6. Stworzenie klimatu dla twdérczos$ci technicznej

wigzgca go
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wojny Swiatowej przebywat na froncie wschodnio-
afrykanskim i w niewoli w Kongo.

Po powrocie do Kraju w roku 1920 pracowat
w Towarzystwie Robo6t Inzynierskich ,Tri* w Po-
znaniu, zajmujgc stanowisko petnomocnika tej f-my
przy budowie kolei panstwowej Strzalkbw—Kaoto,
nastepnie byt dyrektorem oddziatlu ,Tri* w Kato-
wicach, kierujgc budowg kolei na trasie Chorzéw'—
Szarlej, Brzezie nad Odrg—Bluszczéw, Makoszéw—
Mizeréw oraz na trasie Kalety—Wielun—Podzam-
cze.

W latach 1929—193(2 inzynier Paprzycki, jako
czlonek Zarzadu w ,Tri“ jest jednym z gtéwnych
kierownikow wielkich robot kolejowych przy bu-
dowie magistralii weglowej Slask—Gdynia i po-
waznych robét w porcie gdynskim.

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

W potowie 1934 r. zostal z ramienia Ligi Mor-
skiej i Kolonialnej zawiadowcg Towarzystwa dla
Handlu z Afrykg Zachodnig i kierowat pionierskim
rejsem handlowym sf%s ,Poznan“ z towarami pol-
skimi do wybrzeza zachodnio-afrykansk-iego, od-
wiedzajgc porty na Sierra Leone, w Liberii, na Wy-
brzezu Kosci Stoniowej, Ztotym, w Togo i Nigerii.

Po powrocie z rejsu w lipcu 1935 r. objat pla-
cowke LMK w Monrowii (Liberia).

W latach 1935—38 byt kierownikiem konsulatu
R. P. na Liberie z tytutem konsula honorowego.

Po zakonczeniu wojny, ktérg przebyt w kraju
inzynier Paprzycki mimo 65 lat, wypetnionych in-
tensywna pracg i rzetelnymi studiami — zgtosit sie
natychmiast do pracy na Wybrzezu, obejmujgc kie-
rownictwo robét przy odbudowie portu szczecin-

skiego pierwszym, najtrudniejszym, pionierskim
okresie pracy.
Cze$¢ Jego pamieci!
P

IKOW POLSKICH

i postepu, ktory winien utatwié
planu i spotegowac jego rezultaty.

7. Wiara w cztowieka, robotnika, inzyniera, te-
chnika. Cztowiek na wszystkich kondygna-
cjach realizujgcych plan 3-letni moze zadecy-
dowaé¢ o zwyciestwie.

realizacje

Minister Skarbu zwraca uwage na potrzebe: ce-
lowego uzywania $rodkéw pienieznych, oszczednosci
w surowcach, maszynach i narzedziach, zwigkszenia
wydajnos$ci pracy, podniesienia dyscypliny finanso-
wej i rentownos$ci przedsiebiorstw.

Minister Przemystu okre$la zadania planu 3-let-
niego:

a) odbudowa aparatu produkcyjnego,

b) podniesienie stopy zyciowej,

e) stabilizacja warunkéw gospodarczych.

W oparciu o osiggniecia okresu wstepnych wy-
sitk6w 1945/46 przystepujemy do forsowania waskich
gardet przez wydanie 3 bitew:

1 o handel zagraniczny i eksport,

2 o planowanie techniczne gospodarki posiada-
nym materiatem, narzedziami i aparatem Iu-
dzkim, ,

3 0 uruchomienie niezbednych s$rodkéw' finan-
sowych i 0 zwigzane Z tym oszczednoSci.
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Obrady szczeg6towe odbywaly sit; w 14 sekcjach:
og6lnej; kolei: drég kotowych; lotniczych, wodnych
i portow; gdérnictwa, hutnictwa, przemystu metalo-
wego; energetycznej; budownictwa; mat. budowla-
nych; przem. chemicznego; przem. weglowo -che-
micznego; przem. lekkiego; przem. spozywczego; rol-
nictwa, melioracji, le$nictwa.

Zagadnienia interesujgce gospodarke i technike,
wybrzeza zdekoncentrowane bylty w szeregu sek-
cji, wytowienie tych problemdéw z pracy tych sekcji
powinno znalezé miejsce w konferencji sprawozdaw-
czej poswieconej omdéwieniu Kongresu; mozliwe to
bedzie po ukazaniu sie sprawozdania z Kongresu.

Grupa probleméw bezposrednio zwigzanych z wy-
brzezem i portami znalazta swoéj wyraz w kilku re-
feratach zjazdowych. Na Sekcji drég i portow zna-
lazty sie zagadnienia portowe w referatach:

a) Zatlozenia i cele gospodarki morskiej w Pol-

sce — prof. T Ocioszynski,

) Problemy zcgtugowo-morskie — prof. T. Ocio-
szynski,
e) Wytyczne odbudowy polskich portéw mor-

skich — inz. S- Hiickel, inz. W. Staniszkis,
dl Porty rybackie w Polsce —;inz. K. Biszewski,
.e) Przemyst okretowy i stocznie polskie — inz.
W. Urbanowicz.
W innych sekcjach znalazty..sie referaty:

Odbudowa miast portowych delty Wisty — inz.
A. Olszewski.

Wspobipraca Kolei z Portami — inz. Z. Dunin-Mar-
einkiewicz.

Referat Generalny, ujmujgcy syntetycznie zagad-
nienia morskie, wygtosit na sekcji drég i portéw inz.
A. Riedol — przewodn. Kom. Morsk. i Handlu Za-
grali. K. R. N-

Wnioski z dyskusji tej sekcji idg po linii naste-
pujacych tez;

;i) Przywrécenia do kohAca 1949 r. portom polskim
tagcznej zdolnosci przetadunkowej 25. milion,
ton rocznie jest programem minimalnym.

b) Specjalizacja portow winna wyzyskiwac ich
idywidualne mozliwosci z zachowaniem uni-

KRONIKA TEHCHN. WYBRZEZA

NACZELNEJ
GDANSKU

INAUGURACYJNE ZEBRANIE
ORGANIZACJI TECHNICZNEJ W

Dnia 18 grudnia w Audytorjum Masimum Po-

litechniki Gdanskiej odbylo sie inauguracyjne ze-
branie Naczelnej Organizacji Technicznej Oddziatu
Wybrzeza, przy udziale ok. 400 inzynieréw i tech-
nikéw.

Obrady zagait prof. inz. Matecki i powotal na
przewodniczgcego rektora Politechniki prof. Turskie-
go, ktéry w krotkim przeméwieniu powitawszy gosci
w osobach wojewody inz. Zratka i sekretarza gene-
ralnego N. O. T. inz. Cieciora, scharakteryzowat po-
zytywny stosunek spoteczenstwa i witadz do Poli-
techniki umozliwiajgcy rozpoczecie w ciggu paru
miesiecy normalng prace i w rezultacie wydania juz
kilkudziesieciu dyplomoéw inzynierskich.

Z kolei inz. Cieciora omoéwit w swym referacie
wyniki Kongresu Technikéw Polskich w Katowi-
cach, oraz zadania Nacz. Organizacji Technicznej,
z ktérych najwazniejszymi sg spoteczna inicjatywa,
kontrola z zakresu planowania i odbudowy oraz
ksztalennia technikéw.

Nastepnie prof. inz. Matecki oméwit szczegébly
planu trzyletniego za$ dyr. Szedrowicz wygtosit re-
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Wersalnej zdolnosci przyjecia
dunku. N
.c) Zorganizowanie statej wymiany my$li miedzy

kazdego ta-

zespotami technicznym i wszystkich dziedzin
majacych zwigzek z problemami wybrzeza
i morskimi.

d) Doinwestowanie przemystu okretowego aby
mogt do konca 1949 r doprowadzié¢ nasz tonaz
do 200 tys. T.R.B.

e) Rozbudowa rybotéstwa morskiego ma na celu
wyzywienie kraju, uniezaleznienie sie od im-
portu. rozwdéj mniejszych portow.

D Przeprowadzenie studiéw i badan jako podsta-
wy do programu morskiego, $rednio i dtugofa-
lowego. wyznaczajacego kierunki rozwoju
przemystu portowego i hadlu zagranicznego.

Zagadnienia majgce bezposredni zwigzek z zy-

ciem wybrzeza omawiane byly réwniez w innych
sekcjach. Eksport omawiany byt na Sekcji Ekono-
micznej. Wspodtpraca por.téw z kolejg na Sekcji Ko-
lejowej. Odbudowa miast portowych na sekcji budo-
wnictwa. Sci$le zwigzane z interesami wybrzeza by-
ty zagadnienia drég wodnych. Naczelne problemy
z tej dziedziny to:

odbudowa drogi wodnej Odry,

uzeglownienie Wisty i Bugu,

potaczenie polskiego systemu drég wodnych

z Europa potudniowo-wschodnia (Dunaj).

* * *

Obecnos$¢ Prezydenta Bieruta i udziat 4000 inzy-
nieréw i technikéw Swiadczg o doniostym znaczeniu
spotecznym obrad Kongresu-

Ogélnie obrady i referaty cechowata: dynami-
ka i wiara we wtasne sily, wysoki poziom i przemy-
Slenie tematéw, koordynacja koncepcji i wysitkéw

miedzy poszczegdélnymi dziedzinami.

Wiele z tych objawéw mozna przypisa¢ na dobro’
organizatoréw, cato$¢ wynikéw $Swiadczy o doros$nie-
ciu Polskiej Techniki do rozwigzania i wykonania

zadan, ktore stojg przed nami. o
Inz \W. Staniszkis

ferat o odbudowie portow w ramach trzyletniego
lanu.

P Na' zakonczenie zebrani uchwalili rezolucje po-
pierajagca w catej rozciggtosci postanowienia Kon-
gresu Katowickiego oraz deklarujgca wytezenia
swych wszystkich sil w celu zrealizowania Planu
Odbudowy Panstwa.

Odbudowa wiaduktow

portu Gdynskiego

W swoim dgzeniu do zniszczenia catego portu
gdynskiego cofajacy sie okupant nie oszczedzit linii
komunikacji kotowej i wysadzit wzglednie silnie
uszkodzit prawie wszystkie wiadukty portowe.

Catkowicie zniszczono wiadukty Nr. 1, 2 i 4. Sil-
nie uszkodzono wiadukt Nr. 7. W catosci pozostat
tylko jeden, najmniejszy, wiadukt Nr. 3, o rozpieto-
Sci zaledwie 1500 m w Swietle.

Byly one wszystkie wzniesione ponad istnieja-
cymi portowymi torami kolejowymi, dla swobodne-
go przeprowadzenia drog kotowych. Rekonstruujac
je starano sie uwzgledni¢ nabyte doswiadczenie
i usung¢ wszystkie wady, jakie stare wiadukty po-
siadaty.

Do wykonania zadania przystgpito Biuro Odbu-
dowy Portow réwnolegte z odbudowa zasadniczych.
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elementéw portu t.i- nabrzezy, magazynéw i dzwi-
goéw. Juz w sierpniu 1945 r. przystgpiono do odbu-

dowy wiaduktu Nr. 1, przerzuconego uko$nie (50
nad torami w ulicy Okrezne.) w odlegtosci okoto
1 km od stacji kolejowej Gdynia, tuz przed rozgate-
zieniem drég w kierunku Oksywia — ulicy Czecho-
stowackiej i ul. Polskiej prowadzacej do dworca
morskiego.

Poprzednia konstrukcja tego wiaduktu skiladata
sie z dwu jednoprzestowyeh zelbetowych ,bezprze-
katnionych belek YierendeePa o wysokos$ci 35 m
i umieszczonej dotem miedzy nimi jezdni o szero-
kosci 540 m, z dwoma chodnikami po 1,40 m. Po-
waznymi wadami tej konstrukcji, poza nieestetycz-
nym wygladem, byly: mata szeroko$¢ jezdni, za-
ciemnienie jezdni przez petne $ciany dzwigaréw, oraz
bardzo zta widoczno$¢, bedaca powodem czestych wy-
padkéw.

Stara konstrukcja nosna zostala w zupetnosci
zniszczona. Pozostaly tylko przyczotki, czesciowo
w gornych przestach uszkodzone, oraz poszczegdlne
elementy stalowych tozysk.

Opracowany przez B. O. P. nowy projekt tego
wiaduktu przewiduje wykonanie dwu réwnolegtych
jezdni zawieszonych na dwuprzegubowych zelbeto-
wych lukach ze $ciegnem, o rozpietosci po 27,00 m.
Projekt ten usuwal Wady poprzedniej konstrukciji,
gdyz nowy wiadukt posiadaé¢ bedzie wystarczajgca
szeroko$¢ podwdjnej jezdni 2 X 580 m, oraz chodni-
kéw 2X2,75 m, uwzgledniajacych przyszty rozwéj ru-
chu, oraz dobrg widoczno$é. Wysokos$¢ tukéw wia-
duktu w $rodku rozpietosci h = 6,00 m. Wymiary
w kluczu 090X 050 m. W wezgtowiu 1,00 X 0,59 m.
Rozpieto$§¢ mierzona prostopadle do przyczétkéw
18,80 m. Stare przyczoétki po przeprowadzeniu dro-
bnych przerébek wykorzystano dla oparcia prawe-
go przesta. Dla drugiej jezdni wykonano nowe przy-
cz6tki niezalezne catkowicie od starych. Przy wyko-
naniu fundamentéw przyczétkéw drugiej jezdni, po-
sadowionych wprost na gruncie no$nym bez pali,
napotkano na powazne trudno$ci, poniewaz, obrys
ich wkraczat gteboko w granice skrajni kolejowych.
Na torach nad fundamentami nalezalo utrzymaé
ruch bez przerwy. Przedsiebiorstwo wykonujace
przyczéiki zastosowalo specjalne podwieszenia to-
row na dzwigarach z szyn, przy pomocy opasek sta-
lowych, opartych na betonowych kregach. Kregi te
potem zabetonowano wraz z fundamentami przycz6t-
kéw. Zastosowanie tej konstrukcji pozwolito na spo-
kojne wykonanie wykopéw i betonowanie pod tora-
mi kolejowymi, bez przerw w ruchu pociggow.

Wykonanie wschodniej konstrukcji nosnej na-
trafito réwniez na szereg trudnosci, z ktorych naj-
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wazniejszym byt brak odpowiedniej dtugosci stali
okragtej do zbrojenia tukow i Sciegien o Sredni-
cach 30 i 40 m/m. Przy fgczeniu krétkich wkta-
dek Sciegna musiano stosowa¢ spawanie, a w lukach
czesto tworzy¢ styki na zaktad.

Drugim z kolei odbudowanym przez Biuro Od-
budowy Portow w roku 1946 mostem jest wiadukt
Nr. 7, przerzucony nad torami w odl. 1,30 kin. od dwor-
ca kolejowego Gdynskiego w ulicy Czechostowac-
kej biegngcej w kierunku basenu Min. Kwiatkow-
skiego. Wykonany w 1935 r- jako jednoprzestowy,
zelbetowy ustroj ramowy, zostat w czasie odwrotu
Niemcéw, silnie uszkodzony od strony basenu. Zni-
szczone zostaly czesciowo stupy ram, plyta zelbe-
towa tgczaca poszczegllne stupy, oraz skrzydta za-
wieszone przyczotkow.

Wstepne badania sugerowaty koniecznos¢ roz-
biérki Calej konstrukcji i budowy nowego wia-
duktu. Zwotana z inicjatywy Kierownictwa Robét,
Komisja Rzeczoznawc6w, w osobach profesorow zel-
betnictwa i statyki. Politechniki Gdanskiej orzekla
mozliwos¢ uratowania istniejacej konstrukcji, przez
skucie zniszczonego betonu, wyciecie uszkodzonych,
wyprostowanie i dopasowanie brakujacych wkiadek,
przezbrojenie catej Sciany i skrzydel ograniczaja-
cych nasyp, oraz zabetonowanie catosci dobrym be-
tonem. Fundamenty przyczoétkbw posadowione na pa-
lach drewnianych o Srednicy 30 cm. pozostaty przy-
tym bez zmiany.

W dniu 25 listopada 1946 r. nastapito otwarcie ru-
'*hu przez wiadukt Nr. 7 i wschodnig jezdnie wiadu-
ktu Nr. 1, dajgce dogodne potaczenie miasta z zacho-
dnig czescig portu. Otwarcie to potaczone byto z ma-
ta uroczystos$cia, w czasie ktoérej wstegi na wiadu-
ktach przecigt bawigcy na wybrzezu Minister Skar-
bu Dabrowski.

Tuz za wiaduktem Nr. 2 jadac w kierunku Oksy-
wia, trzy zbiegajgce sie tu ulice Okrezna, Czechosto-
wacka | Polska tworzg wezet drogowy, ktory zostat
réwniez w biezagcym roku przebudowany wedtug obok
zalgczonego szkicu.

W wykonaniu sg obecnie: zachodnia jezdnia wia-
duktu Nr. 1 wiadukt Nr. 2 na drodze prowadzacej na
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Oksywie o podobnej statycznie konstrukcji do wia-
duktu Nr. 1 potozony réwniez w silnym ukosie (50").
W konstrukcji tego wiaduktu zastosowane zostalo
wstepne napiecie w $ciegnach. Sprawa ta badzie te-
matem specjalnego artykutu w naszym piSmie.
W przygotowaniu do odbudowy znajduje sie stalowy
wiadukt Nr. 4, stanowigcy drugie ogniwo projekto-
wanego tafncucha mostéw prowadzgcych ponad tora-

mi do wschodnich basenéw portu.
Inz. Tadeusz Ras.

Z PRASY TECHNICZNEJ

Krok naprzéd w kierunku uprzemystowienia
budownictwa
.Materiaty Budowlane“, organ zjedli, wytworni
mat. budowlanych w Nr. 2 — listopad 1946 przynosi
artykut inz. J. Nechay'a z Kongresu Polskich Tecln
nikéw w Katowicach p. t. ,Przemyst betoniarski i
mat. nowych w planie 3-letniin « Obok danych spra-
wozdawczych z organizacji przemystu betoniarskie-
go autor zwraca uwage na produkowane obecnie:
1 dachéwke cementowa (uzupetiniajacg braki da-
chéwki ceramicznej-,
2 zelbetowe podkitady kolejowe
oszczedno$¢ drzewa),
3 maszty i stupy zelbetowe (oszczedno$¢ zelaza
i drzewa),
4. gotowe elementy stropéw zelbetowych,
doty z got. elementéw zelbetowych),
5. lekkie ptyty z odpadkéw drzewnych
wy cementowej.
W dalszym ciggu artykut charakteryzuje zatoze-
programu 3-letniego odnos$nie wytworni betono

(wplywaja na

(sto-

i zapra-

nia

a) Unowoczes$nienie betoniarstwa droga. raeu|'t
nizacji produkciji ciggtej przez caty rok, M a -
sowania zelbetu strunowego-

b) Podziat pracy miedzy wytwornie obslugUJa

cc wie$, miasteczko lub duze miasta i zagad-

nienia spedjalne. Specjalizacja utatwi mecha-
nizacje produkcji. i o ownly

Wyrob gotowych elementéw budowlanych,

ktéore beda mogtly zastgpi¢ w duzej czesci sto-

sowane dotychczas drzewo i zelazo.

Rozbudowa produkcji materiatbw nowych

jak: ptyt wiérkowo-cementowycli, elementéw

z gruzobetonu i zuzlobetonu, ptyt azbestowo-

cementowych, torfowych, z prasowanej stomy

i trzciny, elementéw z lekkiego gipsu lub ska-

lodrzewu i t. d.
Tworzenie zaktadéw badawczych w teJ nowej
dziedzinie produkcji, przygotowanie literatu-
ry oraz szkolenie personelu.

Réwnolegle z wykonaniem wyzej przytoczonego
programu ma nastgpi¢ produkcja niezbednych do fa-

c)

d

~

e)

brykacji nowych materiatéw sktadnikéw jak: ce-
ment, azbest, chlorek magnezu, gips, zelazo zbroje
niowe i t.

WysnerI)( konstruktora, tec'hnologai organizatora
jest niezbednym wktadem jakiego oczekiwaé trzeba
6d Techniki polskiej celem zrealizowania postepu w
dziedzinie uprzemystowienia tak znacznej gatezi bu-
downictwa. (inz- W- St.)

Gruzobeton w Swietle nowych prob.

Listopadowy numer ,Przegladu Budowlanego
przynosi artykut W. Karnasa, stanowigcy sprawo-
zdanie z doswiadczehn dokonanych w Szwajcarii nad
uzyciem betonu gruzowego.
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Bo skruszeniu i przesianiu gruzu cegtowego o-
trzymano zwirek ceglany o $rednicy od 0— 20 mm;
po dodaniu piasku rzecznego w ilosci'ok- 25% i odpo-
wiedniej normy cementu uzyskano beton nadajacy sie
do wykonywania elementéw konstrukcyjnych zelbe-
towych jak rowniez wypetniajacych $ciany i stropy.

Opracowany i opatentowany w Szwajcarii system
szkieletowy przewiduje uzycie dla wykonania szkie-
letu i jego wypetnienia 10 elementéw prefabryko-
wanych na budowie lub w poblizu.

Wytrzymato$s¢é kostkowg po 28 dniach dla beto-
néw wykonanych na omoéwionych podstawach, przy
zawartoéci cementu od 150 kg/m3 do 400 kg/m3 uzy-
skano od 90 kg/cme do 320 kg/errr.

(inz. W. St)

Rusztowania rurowe.

W okresie znacznej iloSci rob6t renowacyjnych
zagadnienie rusztowan ekonomicznych w uzyciu jest
bardzo aktualne- Problem ten zwigzany jest z oszcze-
dnoscig materiatu drzewnego, ktéry z artykutu eks-
portowego statl sie w Polsce artykutem importu. Ar-
tykut prof. Zenczykowskiego, p. t. ,Rusztowania ru-
rowe w budownictwie”, zamieszczony w sierpniowym
numerze ,Inzynierii i Budownictwa“, omawia jeden-
ze sposobow ekonomicznego rozwigzania rusztowan.

Omawiany “system rusztowan z rur posiada na-
stepujace zalety:

1. tatwo$¢é wykonania nawet przez prac.

kwalifikowanych,

2. trwato$¢ materiatu rusztowania
chowania kompletu rusztowan,

niewy-
i tatwos$¢ za-

3. latwiejszy przewdz i magazynowanie,

mozliwo$é uzycia tych samych elementéw do
r6znego rodzaju robdét, zewnatrz i wewnatrz
budynku,
5. dogodniejsza komunikacja na pomostach w
stosunku do uzywanych powszechnie drabin.
Produkcja i zastosowanie tego systemu ruszto-
wan bytoby catkowicie uzasadnione w zwigzku z ro-
botami przewidywanymi planem 3-letniin. Zaznaczy¢
nalezy, ze omawiany system rusztowan moze stuzy¢
rowniez innym celom poza funkcjg rusztowan budo-
wlanych np.: jako rusztowanie przy budowie okre-
tow lub szkielet no$Sny lekkich prowizorycznych bu-
dowli jak trybuny, magazyny i t. p.
(inz. W. St)

NAJWIEKSZY MOST PLYWAJACY
NA SWIECIE

W r. 1940 na jeziorze Waszyngtona (USA), w oko-
licy portu Seattle, ukonczono budowag mostu, ktory
jest najwiekszym mostem plywajgcym Swiata

i pierwszym mostem ptywajacym, wykonanym catko-
wicie z zelbetu-

Most ten skraca o okoto 26 km droge, laczaca
wschodnie potacie stanu Washington z portem Seat-
tle, ktéory jest osSrodkiem handlowym stanu i nazy-
wany jest wrotami na p6inocny Pacyfik: ku Alasce
i dalekiemu Wschodowi.

Przed wybudowaniem mostu, ruch ze wschodu
do Seattle, potozonego na przesmyku miedzy zatoka
Pugeta, a jeziorem Waszyngtona, kierowany byt
w oko6t tegoz ostatniego. Dzi§, nowa droga przerzu-
cona jest na poprzek przez jezioro, z wykorzysta-
niem wyspy Mercera i trafia prosto w centrum
miasta.

Wybrano typ mostu piltywajacego, poniewaz dno
jeziora posiada grunt bardzo staby i watpiono, czy
bytoby mozliwe znalezienie wytrzymatego gruntu
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na technicznie osiggalnej gtebokosci. Poza tym, gdy-
by nawet fundamenty filar6w mostu statego mo-
gty by¢ wykonane, koszt budowy mostu -klasycz-
nego” ,bytby pieé¢ razy wyzszy od kosztu mostu pty-
wajgcego. Spokojne wody jeziora zapewniajag mosto-
wi idealne warunki pracy.

Pominiemy w notatce naszej opis dojazdéw do
mostu i jego odcinkéw stalych, ktére sa fundowane
na filarach, gdyz mimo ciekawej konstrukcji nie
wniosty nic nowego do techniki.

Odcinek ptywajacy skonstruowany jest z 10 ele-
mentéw plywajgcych typowych i z 15 elementéw o
konstrukcji specjalnej, o tacznej dtugosci 25 km. Ele-
menty potgczone sa $cisle ze sobg, tworzac nieprzer-
wany pas komunikacyjny, ktérym przechodzi cztero-
torowa jezdnia i dwa waskie chodniki o szer. 1,20 m.

Typowy element mostowy posiada diugos¢ okoto
100 rn. szerokos$¢ ok. 18 m i ok. 4 m wysokos$ci, z kto-
tej 2 m wystaja nad wode. Waga jego wynosi ok.
4.600 ton. Skonstruowany jest jako ponton o 96 wo-
doszczelnych komorach. Dno, $ciany i strop elemen-
tu wykonano z zelbetu o grubos$ci 20 cm, $cianki po-
Srednie o grub. 15 cm, Elementy wykonane byly
w dokach Zatoki Pugeta, potozonych w odlegtosci
ok. 40 km od miejsca ustawienia mostu, i przeholo-
wane na jezioro przez kanatl laczacy jezioro Wa-
szyngtona z oceanem.

Przekréj mostu ptywajgcego. Na prawo nurek umacnia
kotwice 65 ton.

Dwa sgsiednie elementy potaczone sa ze sobag za
pomocg dwu zelbetowych czop6éw oraz $ciagniete 52
zelaznymi Srubami. Niezaleznie od tego, kazdy ele-
ment zakotwiczony jest w dnie jeziora: z kazdej stro-
ny elementu, w odlegto$ci ok. 175 m od niego, opusz-
czono na ilaste dno jeziora, znajdujace sie na gtebo-
kosci ok. 70 m. potezne zelbetowe kotwice o wadze 65
ton, potgczone z mostem stalowymi linami o $redni-
cy okoto 70 mm. Aby dostosowaé¢ dtugos¢ lin do
zmiennego poziomu zwierciadta jeziora zaopatrzo-
no liny w specjalne urzadzenia hydrauliczne regu-
tojgce ich ditugosé. Kotwice opuszczano dzZzwigami

Widok elementu ptywajacego zakotwiczonego na miejscu

ptywajacymi a potozenie ich sprawdzili nurkowie:
i.0g6tem kotwie takich zapuszczono 64.
Inne elementy réznig sie od typowych nieco wy-

miarami. Najciekawszym 2z nich'‘jest przesto rucho-
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me, ktére zmontowano przy wschodnim krahcu mos-
stu, aby umozliwi¢ zegluge na jeziorze wielkim stat-
kom obstugujagcym stocznie, tartaki i inne zaktady
przemystowe potozone nad jeziorem. Mate jednostki,
zwtaszcza setki, licznych tam statkéw sportowych,

moga przeptywaé¢ pod statym przestem
mostu.

tukowym

Przesto ruchome zainstalowano nad gtebokoscia
stosunkowo niewielkg 20 m. W tym miejscu cztery
jezdnie mostu rozdzielajg sie: dwie z nich przebie-
gaja z jednej, dwie zas$ z drugiej strony basenu, wy-
tworzonego w moscie, po czym schodzg sie znowu,
juz na przes$le ruchomym. Odcinek mostu, przylega-
jacy do przesta ruchomego, widziany z géry, ma
ksztatt wydtuzonej litery Y czy kamertonu.

W basen pomiedzy obu ramionami tego odcinka,
wsuwa sie przesto ruchome, uruchamiane za pomoca
2 nlotorérw elektrycznych o mocy 75 HP kazdy,
i tancucha bez konca. Obydwa przesta: ruchome i,to -
zysko” sg wykonane réwniez catkowicie z zelbetu.

Przejazd wodny w miejscu zwiedzionego przesta
ubezpieczony jest prowadnicami o charakterze pty-
wajacego falochronu, ,przycumowanego“ do szeregu
pekéw pali drewnianych.

Czas potrzebny ha otworzenie mostu wynosi 15
minuty, nie moze wiec by¢ powazniejszg przeszkoda
ani w ruchu na moscie, ani w ruchu na jeziorze.

Koszt budowy catego mostu z tunelem w obrebie
miasta wynosit okoto 9 milionéw dolaréw, koSzt sa-
mej czesci ptywajacej okoto 3,6 miliona dolaréw.
Montazu dokonano w ciggu 18 miesiecy, przy zatrud-
nieniu ponad 3000 robotnikéw.

Na podstawie broszury okolicznosciowej, wy-
danej przez komitet budowy mostu i wladze
budowlane stanu Washington, podat inz.
St. H

ABY PODNIESC ZATOPIONE STATKT PRZE-
KLADA SIE RZEKE...

W zwigzku z podjeciem akcji podnoszenia rafi-
nerii oleju wielorybiego ,Antarctis”, zatopionej koto
Nantes podczas okupacji niemieckiej oraz celem utat-
wienia wydobycia dwu duzych bagrownic ,Pas de
Calais" i ,Fatouville", przystepuje sie obecnie do
przetozenia rzeki Loary na diugosci okoto dwu miil
w rejonie Nantes. Skierowanie rzeki do nowego ko-
ryta nastapi przez zbudowanie betonowej zapory.

(The Dock & Harbour Authorities. 1X.46—\VB)
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BADANIA HYDROGRAFICZNE
NA GRENLANDII.

Rzad dunski zaméwit w Decca Navigation Co.
Ltd. szereg stacji hydrograficznych z petnym urzg-
dzeniem celem przeprowadzenia pomiaréw na Gren-
landii. Konstrukcja stacji bedzie wykonana jako
rozbieralna i dogodna do transportu i do ustawienia
na urwistych brzegach wyspy. Zesp6t stacji bedzie
pozwalat na zbadanie z jednego stanowiska prze-
strzeni 50 — 70.000 mil kwadratowych. Zastosowanie
zespotu przenosnych stacji umozliwi wykonanie
w ciggu okoto 10 lat prac badawczych, przewidzia-
nych pierwotnie na okres 100 lat. Koszt zakupu tych
stacji wynies¢ ma wg. umowy okoto 30.000 funtéw
szterlingbow-

(The Dock & Harbour Authorities. 1X.46.-W B)

ODBUDOWA PORTU W AMSTERDAMIE

W podobnej sytuacji co i port W Gdyni znajdu-
ja sie porty Holandii, gdzie Niemcy ustepujgc znisz-
czyli dzwigi i nabrzeza- | tak dla Amsterdamu np-
firmy szkockie dostarczajg obecnie dzwigi elektrycz-
ne na sume 2 i p6t miliona guldenéw- Najpilniej-
sze roboty przy naprawie nabrzezy i magazynéw
wymgaajag kredytu okoto 1.600.000 guldendw.

(The Dock & Harbour Authorities. 1X.46—WB)

NOWA ZAPORA W MAROKKO

W Bin-el-Ouidane (Marokko) planuje sie budo-
we nowej zapory, potaczonej z 2 zaktadami o sile
wodnej, ktére razem majg dostarczy¢ energii w ilo-
$§ci 420 milion6éw kW h rocznie. Zapora ma mieé¢ 120
m. wysokoséci a jezioro zalewowe bedzie zawieraé
1 miliard nr wody, z czego 600 milionéw mJ bedzie
uzyte dla celéw energetycznych i dla nawodnienia
sgsiedniej rowniny Tadta, a reszta pozostanie jako
tzw. zapas zelazny* Jeden z zakladéw o sile wodnej
znajdowacé¢ sie bedzie u stop zapory, drugi za$ po
przeciwnej stroni¢ grzbietu gdérskiego nad rowni-
nag Tadla. Woda do tego drugiego zaktadu, w ilo-
$ci okoto 4? m8sek. doprowadzona bedzie tunelem
0 S$rednicy 420 m, przebitym przez grzbiet. Spad
jej wyniesie 230 nr Po przej$ciu przez turbiny wo-
da bedzie ujeta w kanat o diugosci 40 km, i rozpro-
wadzona dla nawodnienia 100.000 ha réwniny
Pierwszy zaktad ma byé ukonczony do roku 1951,

a drugi do r. 1953.
(The Engineer.IX.46—sh)

PLANY UPRZEMYSLOWIENIA ALGIERU

W Algierze planuje sie przeprowadzenie wiel-
kich rob6t publicznych i uprzemystowienie kraju.
Plany przewiduja rozbudowe drég kotowych i zelaz-
nych, rozszerzenie i wyposazenie w nowe urzadze-
nia portow, rozwiniecie linii telekomunikacyjnych
1 wysokiego napiecia- Projektuje sie budowe 2 fab-
ryk syntetycznego cementu, rozbudowe przemystu
stalowego pracujgcego na miejscowej rudzie, prze-
mystu papierniczego, opartego na przer6bce trawy
alfa, i t.p. W rejonie Oranu przewiduje sie budowe
fabryk wyrobéw elektro-mech- i rozbudowe miej-

scowego przemystu hutniczego.
(The Engineer.IX.46—sh)
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Kurs organizacji i kierownictwa.

Celem podniesienia sprawnosci pracy oraz u-
Swiadomienia kierunkow w jakich powinien odby-
wacl sie postep organizacyjny i techniczny w budow-
nictwie, zostat zorganizowany przez Pomorskie Sto-
warzyszenie Techn. w porozumieniu z Naukowym
Instytutem Organizacji i Kierownictwa Oddz. Gdan
ski, Kurs Organizacji i Kierownictwa.

Protektorat nad Kursem sprawowat Dyr. Inz
W. Szedrowicz.
Program Kursu obejmowat w 19 wyktadach:
a) zapoznanie z zasadami organizacji i kieréw
nictwa;
b) oméwienie roli czynnika, ludzkiego i
nien spotecznych w organizaciji;

zagad-

c) analize i synteza kolejnych elementéw cyklu
organizacyjnego:
planowania,
wykonania,
kontroli.
Specjalnie
nienia:

szerzej potraktowane byly zagad-
spoteczne,

uprzemystowienia budownictwa,

gospodarki materiatowej i finansowej,

kontroli technicznej i administracyjnej.

Jako wyktadowcy zechcieli wzigé udziat wybitni
przedstawiciele $wiata technicznego oraz przodow-
nicy pracy na réznych odcinkach realizacyjnych.

Na Kurs
przez szereg

uczeszczali
Instytucji jak:

pracownicy delegowani

Zarzad Miejski, Biuro
Odbudowy Portéw, Stocznie i inne, ponadto zgtosito
sie na Kurs szereg os6b ze Swiata technicznego.

Na Kurs zapisato sie 121 uczestnik6w. Na zakon-
czenie odbyto repetycje, rozdano skrypt z wykta-
dow oraz Swiadectwa ukonczenia Kursu. Kierownic-
two Kursu i redakcje skryptu przeprowadzit inz.
W. Staniszkis.

Brak fachowcéw uzupetniany jest intensywna
pracag uczelni i piSmiennictwa fachowego, natomiast
brak organizatoréw, administratoréw i kierownikéw
nietatwo uzupetnié, oni tgczy¢ wiedze
z doswiadczeniem. Kurs przeprowadzony wypetnia
czesciowo luke wobec ludzi praktycznie stykajgcych
sie z organizacjg i kierownictwem w budownictwie.
Zadanie uzupetnienia wiedzy, systematyzacji pojac
i wskazania kierunkéw postepu Kurs spetnit nale-
liyeie.

gdyz winni

Redaktor naczelny: Prof.Inz. Bogumit Hutnmel

Inz. Stanistaw Hiickel, Inz. Zbigniew Szymborski.
Pomorskie Stowarzyszenie Techniczne Gdansk-Wrzeszcz.

Prenumerata kwartatme 200 zt.. dla cztionkéw P. S. T. 120 zh
W szelkie prawa zastrzezone. — Przedruk dezwoleny z podaniem zrddte -

,Dom Prasy" w Gdansku 1 47 — 1500 —376
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Przedsiebiorstwo inzynieryjno- Budowlane

ST. WOJCIECHOWSKI i Sk6

W_A R S Z A W A
ul Okdélnik ar Ma

G_ D A N S K

ni. Karlowie** 15, telefon 420-51 420-5J

wykonuje:

| roboty budowlane
wodne morskie

wodne Srodlgdowe
mechaniczne

TOW. TECHN.-BUDOWLANE
I K E $ O J V <

Inzynierowie
A. FIDERKIEWI1CZ - K. KOLOD. INSK! i S- «

c p/ fis K -0mniy "

ulica Hotdu Praskiego fl/r. 2
wykonuje roboty: yrelef,nv: 5-7ti- 31 5-28-84 5-28-89
Konto: Kom Kasa Oszczedn., (idynia 2758; 11278

-z Budowlane — Techniczne — Inzynieryjne

Witasno warsztaty | itolornle
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W ubrM eAwu

przyjmuja do wykonania wszelkie prdce wchodzgce
w zakres drukarstwa jak*

G A ZETY

CZASOPISMA
DZ 1| Et-A

broszury
formularze
AFISZE itp

Wykonanie staranne i po cenach $cisle cennikowych.

Panstwowe Zaktady Graficzne ,,Com Prasy" w Gdansku,
Targ Drzewny 9-IL tek 42-380



