TECHNIKA MUZA i WYBRZEZA



K O P I N

PLANOW, RYSUNKOW
FOIOKOPII —— T

DOKUMENTOW
WYKONUJE SOLIDNIE, FACHOWO i TERMINOWO,

najstarszy na wybrzezu
ZAKELAD WYSWIETLANIA RYSUNKOW

W.J. ZIELINSKI - GDVYNIA-

UWA GA!: ~ uh Abrahama 11, tat. 269*74

Oryginaly zostgpcze (transparenty)
Na prace konkursowe "
Specjalne papiery artystyczne.

PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWY

'SIFBIL A s
Sp. Zo. o. GDYNIA _ Tel. 260-74

ulica Jana z Kolna Nr 12

f

Przedsiebiorstwo Budowlane specjalne
dla wykonania robot:

FASADOWYCH
POSADZKOWYCH
KSYLOLITOWYCH
TERRAZOWYCH
OKELADZINOWYCH itp.

J FIRMA WYKONALA: L

W okresie przedwojennym; roboty fasadowe - ,Domu
Baweilny" w Gdyni, w willi konsula Giaconniego
w bloku mieszkaniowym K funduszu Emerytalnego
B3K. gmachu Zarzadu Miejskiego w Gdyni, blokéw
mieszkaniowych ZUS-u

W okresie powojennym wykonano odnowienie fasad
zniszczonych dziataniami wojennymi a mianowicie:
gmachu Zarzadu Miejskiego, gmachu KKO w Gdyni,
gmachu ,Domu Bawetny", gmachu PZUW w Gdansku
gmachu ZUS-u ,Battyk" w Gdyni i wiele innych.

POKOSTY

Terpentyna
Lakiery nitro
Lakiery spirytusowe
Lakiery bezbarwne
Szpachetl Kkity

Emalie biate i kolorowe

Minia otowiana, farby szare, czarne do
konserwacji zelaza, gotowe do malowa-
nia na czysto Inianym pokosScie

Farby suche
Kreda
Kleje
Tapety
Pendzle

SPECJALNY SKLEP FARB

fFr. fFeMmann
SOPOT, ul. Stalina TS3 tel. 510-03

Na zagdanie wysytlamy préby i cenniKj

SZKUIRSIi0-fIRTYSTYCZHY

Stanistaw Rischka

GDYNIA—STAROWIEJSKA 15

SZKLENIA BUDOWLANE
SZKLARSTWO OKRETOWE

Oprawa obrazow i fotografii

PRZEDSIEBIORSTWO PRZEMYStOWO-HANDLOWE

»TTEaKmMmOIPOI&Tf»

Zygmunt Gruszko i Ska
Przedstawicielstwa fabryk metalowych

DOSTARCZA:
Maszyny, motory, narzedzia, pompy réznego typu, okucia budowlane i sto-
larskie. Armature wodng i parowe, odlewy zeliwne. Szczeliwa, tarcze szli-
fierskie i karborundowe, regeneratory do oliwy typu ,,Camil Siatki filtracyjne
m | ogrodzeniowe oraz sprzet pomocniczy  ------------ "
Adres; GDYNIA,  Swietojariska nr 53 felefon 223-62
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PRZEDSIEBIORSTWO ROBOT
CZERPALNYCH | PODWODNYCH

Przedsiebiorstwo Panstwowe - pod!. Ministerstwu Zeglugi

CENTRALA™*.
GDANSK, ul. Wislna 11 Telefon 411-27

ODDZIAL
SZCZECIN, ul. Przemysiowa 18122, Stocznia BRODOW

i lii, Adres telefoniczny: ,PERCE*
j [t KONTO BANKOWE BGK, Oddziat Gdansk Nr 1353

WYKONUJE:
Roboty czerpalne i refuiacyjjne

za pomocag wtlasnego taboru ptywajacego jak:

Pogfebiarki Kubtowe

Pogtebiarki ssaco-refuiujace i refulatory

Pogtebiarki nasiebierne z wilasnym napedem

Pogtebiarki chwytakowe

Holowniki, morskie, portowe i rzeczne

Szalandy denne i denno-klapowe oraz liczny tabor po-
mocniczy

RObOty Ziemne za pomoca wilasnego sprzetu

zmotoryzowanego

Roboty podwodne i1 wrakowe

pomocg wilasnego taboru i sprzetu w zakresie:

Badania za pomocg nurkow,

iecie podwodne metali,

eczyszczanie z wrakow,

race podwodne przy zastosowaniu narzedzi pneuma-

tycznych, lamp podwodnych, ptuczek i t. p.
Dzwigi ptywajace o nosnosci 5, 8, 10 i 60 ton

POmIaI’y MOFSkIe — sondaze na morzu, w portach i na rzekach
Badania geologiCczne na iadzie i wodzie.

WEASNA POCHYLNIA iWARSZTATY W SZCZECINIE
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EKSPERTYZY HYDROLOGICZNE

M«Karol Zielinski

CENTRALA

Gdansk-Wrzeszcz, RieddEID 5 - . 411-20

PANSWONE PRZEISIEBIOISWO 1T
_HYDROTREST"

CENTRALA Warszawa ul. Smolna 32 telefon 879-1 0i879-1 1
Oddziat Morski: Szczecin: Ai. Wojska Polskiego 197

Oddziat Potudniowy: Katowice: ul. Kochanowskiego 14
Skrot telegraficzny : PEPIIBESS S©

WYKONUJE wszelkie roboty w zakresie wodno -inzynierskim a w szczegd6lnos$ci :

Zapory, jazy, $luzy, upusty, lewary Podnoszenie zwalonych konstrukciji.

wodne.
Zbiorniki dolinowe, zaklady o sile
wodnej, sztolnie, rurociagi.

Porty morskie i rzeczne — stocznie.
Wydobywanie zalepionych obiektow
ptywajgcych.

Mosty stalowe, zelbetowe i drewniane.
Konstrukcje stalowe do budowli
wodnych.

Kanaly zeglugi, akwadukty, podnos$nice,
syfony.

Regulacja i obwatowanie rzek.

Roboty ziemne.

Melioracje podstawowe i szczegdtowe.

Wodociagi i kanalizacja miast i osiedli.

Urzadzenia sportowo - wodne.

Wiertnictwo badawcze.

Projekty - Kosztorysy - Pomiary - Budowa.

Przedsiebiorstwo rozporzgdza ciezkim sprzetem

budowlanym, -

krajowym, - zagranicznym.



NR 11/12

technika morza i wybrzeza

BMranstwowe Przedsiebiorsfwa HDudowlane

Centrala:

Ekspozytury:

---Zjednoczenie Wybrzeza —

podlegle Ministerstwu Odbudowy

Sopot, ul. 1-go Maja Nr 22 telefon 514-3T
Szczecin, Al. Jednosci Narodowej Nr 42 tel. 2259

Elblag, ulica tgcznosci Nr 3

Centrala; skrot telegraficzny: Pepebesob. Konta Centrali w bankach: BGK - Gdansk Nr. 1323.

NBP. — Gdansk i Szczecin. KKO — Sopot Nr. 2178
Oddziatl Nr 1 "Robét |nzyn|eryjnych“ Gdaﬁsk, ul. Staromiejskie Podwale 96
tel. 31563
Oddziat Nr 2 ,Budowlany* Sopot, ul. 1-go Maja Nr. 22 tel. 52205

Oddziat Nr 3 Budowlan. Konstr. Stalowych* Gdansk-Wrzeszcz, ul. Partyzantéw Nr. 44

Oddziat Nr 4 ,Remontowy

Oddziat Nr 5 ,Instalacji Sanitarnych*

tel. 41685
Gdansk-Wrzeszcz, ul. Dra Zamenhofa
(dawniej Potokowa) Nr. 31 tel. 41827

Gdarnsk-Wrzeszcz, ul. Lipowa Nr. 28
tel. 31686

Oddzialt Nr 6 ,Elektryczny* Sopot, ul. I-go Maja 22, tel. 52040

Oddzial Nr 7 ,Inzynieryjno - Budowlany*

Oddziat Nr 8 ,Remontowy”

WYKONUJA:

POSIADAJA :

Szczecin, Al. Jednosci Narodowej Nr. 42
tel. 2259
Szczecin, ul. Slaska Nr. 8 tel. 3157

roboty ziemne, drogi, mosty, roboty wodne, konstrukcje inzynierskie sta-
lowe i zelbetowe, roboty budowlane mieszkalne i przemystowe, remonty,
rozbiérki, roboty kamieniarskie, ksylolitowe, instalacje wod. kanat, i ogrzew-
nicze, roboty elektromechaniczne, dzwigowe oraz elektroinstalacyjne sity

i Swiatla;

wlasne warsztaty mechaniczne i elektryczne, stolarskie, do wyrobéw
betonowych, montazowe, zwirownie, magazyny, place skiadowe i bocznice
kolejowe.

Wiasny sprzet: kolejki robocze, buldozery, plantowniki, waly drogowe,
maszyny do asfaltowania nawierzchni, kafary, sprzet plywajgcy, kompre-
sory, spawarki, betoniarki, tluczkarki kamieni, windy, ciggniki oraz tabor
duzych samochoddéw ciezarowych.

Zasieg dziatalnosci: woj. Gdanskie 1 Szczecinskie
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Centrala fiybna

Spétka z ograniczong odpowiedzialnos$cia

Oddziat Morski w Gdyni

ulica Swietojariska 23 — Tel. 217-96
DEPESZA ,RYBCENTRALA?"

poleca

RYBY MORSKIE | SLODKOWODNE
SWIEZE
WEDZONE

SOLONE
KONSERWY RYBNE

Dostawa wiekszych partii witasnym taborem

I K I'l O R |

TOW. TECHN. - BUDOWLANE

INZYNIEROWIE
A. Fiederkiewicz — K. Kotodzinski i

GDANSK-O LIWA

ulica Hotdu Pruskiego Nr 3
Telefony: 5.26-31. — 5.26-84. — 5.26-89

BU DOWLAN E Konto’ Kom. Kasa Oszczednos$ci, Gdynia 2756; 11276
TECHNICZNE
INZYNIERYJNE

WLASNE WARSZTATY | STOLARNIE
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Siecznie Rybackie

Sp. z 0. o.

GDYNIA, UL. HRYNIEWSCKIEGO 2 - TEL. 219-52

ODDZIALY:
I

GDYNIA
G?ANSK-&ANKI
UST K A
DARLOWO

“ SW INOUJSCIE

Budowa kutrow, todzi rybackich, jednostek
sportowych i innych pitywajgcych. Ro6zne re-
monty. Grupa awaryjna: wydobywanie jed-

nostek piltywajgcych wszelkiego rodzaju.

NR 11/12
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POLSKI REJESTR STATKOW
sp. z O O

Centrala w Gdansku, Waly Jagiellonskie 9, tel. 3-11-65

Placowki terenowe w Gdyni, Szczecinie, Wroclawiu,
Bydgoszczy i w Warszawie

Instytucja oparta na kapitale panstwowym, korzystajgca ze wspOtpracy

wybitnych rzeczoznawcOw budownictwa okretowego i zeglugi,
przeprowadza — klasyfikacje statkéw morskich,
1. )

portowych i srédladowych;
przyjmuje — nadzory nad budowe i remontami

statkow;
dokonuje —szacunkoéw i ekspertyz;
udziela —porad technicznych;
przeprowadza — badania techniczne.

POLSK|I REJESTR STATKOW

wydat w r. 1947 _Przepisy Klasyfikacji i Budowy
Barek Stalowych“ oraz ,Przepisy Klasyfikacji i Budowy
Barek Drewnianych*“, ktére w cenie 250,— i 100,— z}
sa do nabycia w Centrali. O dalszych wydawnictwach

zainteresowani powiadomieni bede przez prase.
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Zegluga Gdarnska M.Z.K.G.G.

Gdansk, ul. Grodzka 17 tel. 319-75

zakupi nastepujgce maszyny

kompletnq

pompy wodno — powietrzne stojqce ttokowe, wydajno$¢ kazdej
ok. 7 t/godz. wody, cisnienie pary dolotowej 17 atm.
system Weir lub Edward

pompy wody chiodzgcej do chtodzenia oliwy Worthington wy-
dajnos¢ ok. 2 t/godz. cisn. pary dolotowej 17 atm.

pompy wody stonej sanitarne elektr. od$r. 2 lub 3 stopn. wys.
podn. 30 m. wyd. 2 t/godz. z mot. elektr.

pompy wody stodkiej sanitarne elektr. odsr. 2 lub 3 stopn. obie
zautomat. wytgcznikami cisnieniowymi

pompy balastrowe Worthingtona ciSn. pary 17 atm. wyd.
20 t'godz. wys. podn. 50 m

pompy pozarowo — zenzowe odsrodkowe elektryczne 5 stopn.
wys. podn. 50 m. wyd. 20 t godz.

pompy pozarowo — zenzowe Worthingtona ci$n. pary 17 atm.
wyd. 20 t/godz. wys. podn. 50 m.

pompy zasilajgce stojgce ttokowe wydajnos¢ kazdej 15 t/godz,
wys. podn. 200 m. cisn. pary dolot. 17 atm. system Weir

turboprtjd nice lub prgdnice z masz. parowo — tlokowa
20 KW na prad staty 110 W.

diesel 'prazldnice ................................. ThTW ---------
maszynke sterowg parowa moc 5 — 6 KM
_ = — telemotor do masz. sterowej
winde kotwitczng mocy okoto . ... 10 KM
tilry oliwy ptytkowe na przep. ok. 150 litr. min.

wentylator ciggu sztucznego (Turboblaeser) wyd. 780 rrT/min.
spalin, przy 300°C i ciaggu 40 mm stupa wody z turbinkg parowa na
pare przegrzang 17 atm. temp. 300°C do zmontowania w kominie

radiostacje odbiorczqg 1 nadawczq



Technika — “ _
—---—---—---—- Morza i Wybrzeza

ORGAN MORSKIEGO STOWARZYSZENIA TECHNICZNEGDO
CZASOPISMO POSWIECONE ODBUDOWIE WYBRZEZA | PORTOW, ZEGLUDZE | STOCZNIOM

Rok u Listopad — Grudzien 1947 Nr 11-12

X cfl/ TRESC:
POI.SKIE PORTY MORSKIE: inz. P. Bomas: Perspektywy obrotéw przez polskie porty morskie; int. W. Urbanowicz:
Stocznie na przetomie; inz. J. Karwowski: Porty mate i ich potrzeby techniczne; inz. A. Riedel: Rola i przyszto$¢ por-
tow Pomorza Wschodniego; inz. St. Czernik: Rola drég wodnych $rédladowych w rozwoju portéw morskich w delcie
"Wisty; inz. T. Gatezowski: Zagadnienia elektryfikacyjne w portach Gdanska i Gdyni; Szczecin: K. Bartoszynski.
Historia rozwoju poirtu szczecinskiego; inz. S. Szwankowski: Po-rt Szczecin (z planem); inz. W. Staniszkis: Program roz-
budowy portu centralnego w Szczecinie; Gdynia: Opis portu w Gdyni (z planem); inz. H. Wagner: Gdynia wczo»
Jaj; inz. St. Hueckel: Odbudowa falochronéw i nabrzezy portu gdynskiego; Gdansk: inz. W. Staniszkis: Port Gdansk
i* planem); inz.-arch. S. Jelnicki: Zabudowa Kanatu Portowego w Gdansku na marginesie zagadnien planowania

miasta i portu;
* * *

Prof. inz. W. Tubielewicz: Podstavvy projektowania portow; Dr. inz. J. Naleszkiewicz: Obliczenie rusztu palowego,

zwigzanego z*plyta sztywna; Dr. inz. W. Bogucki: W sprawie norm projektowania budowli morskich; W. Orszulok.

Nade Srubowy holownika w $Swietle wykreséw z systematycznych préb z modelami; J. Panski: Zmechanizowany

Przetadunek drobnicy; inz. A. Potyrata: Klasyfikacja statkbw w Polsce; Normalizacja w budownictwie okretowym;

'»z. Zb. Szymborski: Wrazenia z Targéw w Stookholmie; inz. |I. Mizgier: Wstepne wytyczne dla kottowni central-

nych ogrzewan w warunkach Wybrzeza; Spostrzezenia; Kronika Wybrzeza; Przeglad wydawnictw; Z prasy tech-
nicznej; Komunikaty.

OD REDAKCJI

Biezgcy numer ,Techniki Morza i Wybrzeza" wydajemy 2z okazji pierwszej
rocznicy ukazania sie naszego pisma, jako numer specjalny, o powiekszonej

objetosci, poswiecony
POLSKIM PORTOM MORSKIM

Redakcja starata sie tak dobra¢ materiat do tego numeru, by cykl artykutéow
w nim zamieszczony dat czytelnikowi mozliwie wyczerpujacy obraz naszych
portow, przedstawit zagadnienia techniczne stojgce przed nimi i odstonit perspek-
tywy ich rozwoju na przysztos¢. Poza tym kazdemu z trzech naszych portéw
I-szej klasy poswiecono obszerny artykut o charakterze opisowym, zawierajacy

plan portu formatu dwustronicowego.

Przy opracowywaniu numeru wykorzystano w duzej mierze materialy zebrane
przez Biuro Odbudowy Portow w Gdansku. Za odstgpienie ich i pozwolenie

opublikowania Redakcja sklada serdeczne podziekowanie.

Numer zawiera ponadto normalny materiat w postaci szeregu artykutbw na

inne tematy oraz dziaty redakcyjne.
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Numer specjalny miesiecznika ,Technika Morza i Wybrzeza poswiecony pol-
skim portom morskim wychodzi jednoczesnie z zakonczeniem dziatalnosci Biura
Odbubowy Portow i Gtownego Urzedu Morskiego oraz w okresie powstania

Gdanskiego Urzedu Morskiego.

Dziatalno§¢ Gtéwnego Urzedu Morskiego i Biura Odbudowy Portdw na
przestrzeni czasu od czerwca 1945 roku do konca 1947 roku oceni¢ mozna
obserwujgc obecna zdolno$¢ przetadunkowg portébw. Zakres zniszczen wojen-
nych w portach oraz ich obecne wyposazenie opisane jest szczegdtowo wt po-

szczegOlnych artykutach numeru specjalnego.

Gdanski Urzgd Morski bedzie mogt oprzeé¢ sie na zespotach pracownikow,
ktorzy zdali egzamin w okresie uruchamiania portéw. Zespotly pracownicze dy-
sponuje duzym doswiadczeniem zdobytym w pracy i opartym na osiggnietych
rezultatach. Doswiadczenie to bedzie niewgtpliwie z pozytkiem wyzyskane dla
usprawnienia pracy portow przez Dyrekcje Gdanhskiego Urzedu Morskiego.

Grono sit fachowych zwigzanych z Biurem Odbudowy Portow i Giownym
Urzedem Morskim stanowi podstawe organizacyjng Gdanskiego Urzedu Morskiego

Zakres dziatalnosci tego grona wybiega znacznie poza ramy Urzedu:

- stanowi istotny czynnik formutowania i wykonania planu 3-letniego
na Wybrzezu,

- wspoéidziata w rozbudowie portu Szczecina

- tworzy Morskie Stowarzyszenie Techniczne,

- tworzy miesiecznik ,Technika Morza i Wybrzeza ,

- wspoldziata w planowaniu przestrzennego zagospodarowania Wybrzeza,

- bierze czynny udziat we wszelkich przejawach twdrczosci technicznej
i gospodarczej zwiazanej z Wybrzezem i problemami morza,

- wigze dziatalnos¢ techniczna i gospodarcza z nurtem zycia spoteczno-

politycznego.

Zespotowi pracownikbw Gdanhskiego Urzedu Morskiego zyczy¢ nalezy

powodzenia w realizacji nowych zadanh.

10
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Inz. Piotr Bomas
Doradca Ministerstwa Zeglugi
mdla spraw technicznych portow i Wybrzeza,

technika morza i wybrzeza

Perspektywy obrotow przez polskie porty morskie?*)

W wyniku zmiany granic po wojnie, nasza polityka
morska moze by¢ oparta na znacznie mocniejszych podsta-
wach. Posiadamy okoto 520 km wybrzeza morskiego z 3
Wielkimi portami i szeregiem matych. Uzyskanie ujScia Wi-
S*Y i catej Odry mocno wigze z morzem gospodarstwo
Polskie, umozliwiajac kierowanie obrotéw w wymianie za-
borskiej najwtasciwszymi drogami i bez obcej kontroli.

Nasza polityka morska znajduje tez mocniejsze pod-
stawy wskutek zmian strukturalnych, jakie zaszly i za-
chodza w catoéci gospodarstwa 'narodowego. Uzyskaliémy
Phze bogactwa naturalne na Ziemiach Odzyskanych, dzieki
ktorym mozemy w szerszej skali rozwija¢ nasz przemyst
p Przeksztatci¢ kraj z rolniczego na przemystowo-rolniczy,

rzejécie od automatyzmu gospodarczego na gospodarke
Planowg pozwala iz wieksza pewnoécig i bardziej Swiadomie
ksztatowa¢ i rozwija¢ naszg wymiane ze S$Swiatem.

Te rozszerzone mozliwosci bezposredniej wymiany han-
dlowej ze $wiatem nie moga pozostaé bez wptywu na
rozmiary* i charakter obrotéw w Aportach, ktérym przypada
w tej dziedzinie bardzo wazna rola. Juz iprzed wojna,
9kySmy posiadali stosunkowo nikie podstawy dla aktyw-
i$ci na odcinku morskim, obroty w handlu zagranicz-
nYb Polski kierowaty sie w 78°0 pod wzgledem wagi

w 63% pod wzgledem wartosci przez granice morska.

_tego wida¢, jak duze i odpowiedzialne zadanie stanie
Pized portami w obecnej rzeczywistoéci. Przypadnie ono

udziale trzem naszym gtéwnym portom: Gdyni, Gdan-
skowi i Szczecinowi Mniejsze porty jak: Kotobrzeg, Dar-
0',01 Ustka i Elblag nie moga odegra¢ powazniejszej roli

naszej bezposredniej wymianie ze Swiatem zewnetrznym,
natomiast przysporzy¢ alimentu portom gtéwnym,
.la ktéorych bedag portami dowozowymi. Pozwolg one poiza

"Ym znacznie rozwinaé nasze rybotowstwo battyckie
Awigzany z jnim przemyst przetwodrczy.
Aby oceni¢ blizej zadania, jakie stang przed portami,

u em Przystosowania do nich aparatu technicznego i han-
°Wego portow, konieczne jest oszacowanie chociazby
w Przyblizeniu liczb przewidywanych obrotéw gtéwnych
Atykuléw, ktére na te obroty beda sie skladac.
Nie jest to tatwe zadanie. W plynnych jeszcze po woj-
nie stosunkach polityczno-gospodarczych i przy zmietnio-
,pod wzgledem obszaru ii struktury zapleczu portéow
asyczna metoda przewdiywatnia obrotéw portowych na
Podstawie,analizy statystycznej nie moze by¢ tutaj sitoso-
bez powaznych zastrzezen. Nie zostaly, jeszcze odbu-
"mWame zniszczenia wojenne, nie nastgpito przystosowanie
jle do zmienionego uktadu stosunkéw miedzy krajami,
Yttiana miedzynarodowa posiada jeszcze charakter do-
:Aych tranzakcyj, zmierzajacych gtdwnie do likwidacji
Skutkbw wojny i pozbawionych w duzej mieirze cech trwa-
cl- Minie jeszcze siporo lat, zanim w miare postepu od-
budowy gospodarstw narodowych i normalizacji zycia wy-
uuana bedzie sie odbywaé¢ wedtug pewnych statych praw
1° jej charakterze i tendencjach mozna bedzie z wieksza
Pewnos$cig- stawiia¢ horoskopy na przyszto$¢ na podsta-
IG kczib statystycznych.
Musi by¢ wiec zastosowana do tego inna metoda, oparta
a O,cenie posiadanych w kraju zasobdéw, mozliwosci pro-
dukcyjnych oraz oszacowaniu mozliwych tlo uzyskania
nadwyzek na cele eksportu wzglednie zapotrzebowania na
artykuty, ktérych w kraju nie posiadamy. Pozostajg jeszcze
zawsze dwie' niewiadome; jszanse przyszitej lokaty na ryn-
aeh zagranicznych naszego eksportu i stopien aktyw-
is§ci granicy wschodniej, dla ktérego oceny brak jeszcze
doswiadczenia w przesztosci.

t *) Ponizszy artykut stanowi skréot pierwszej czesci
N'bierniejszej pracy, majacej ma .celu blizsze okreslenie
.adan naszych portow, ocene ich mozliwos$ci technicznych

i utozenie programoéw inwestycyjnych w
zgodny z przewidywanymi w .przysztosci
ozwoju. Pokrywa sie on w znacznej cze$ci z referatem
a tenze temat 'opracowanym przez jautora na Ill Zjazd
"mysSlowy Zriem Odzyskanych w Szczecinie Ulegt jed-

korekcie rozdziat poswiecony obrotom dirobnicowym,
C'bec czego liczby wyprowadzone w tablicach koncowych
‘e9ty pewnej zmianie.

sposéb planowy
kierunkami ich

Dla okresu pierwszej trzylatki zadanie jest stosunkowo
tatwiejsze. Plan Odbudowy Gospodarczej wytycza zasad-
nicze kierunki rozwoju naszego gospodarstwa narodowego,
ustala tez na ten okres konkretne zadania dla poszcze-
gbéinych dziedzin naszej produkcja. Jest to jplan walki
o lepsza przyszto$¢ Polski. Aby te walke wygraé, mu-
simy, wg stéw min. Minca na Kongresie Technikéw Pol-
skich w Katowicach, wygra¢ trzy bitwy: pierwsza bitwa
to jest bitwa o handel zagraniczny, druga — o plan pro-
dukcyjny i trzecia — o plan techniczny. Wszystkie trzy
bitwy sa obecnie w toku i wszystkie musza by¢ wygrane,
gdyz od tego zalezy przyszto$¢ Rzeczypospolitej.

Zadania konieczne do osiggniecia w okresie pierwszej
trzylatki sag wiec postawione. Dyktuja one zadania row-
niez dla poszczeg6lnych odciekéw toczacej sie walki.
Ogdlne wytyczne Planu Odbudowy Gospodarczej oraz pla-
ny produkcyjne poszczegdlnych jbranz pozwalajg wiec dla
tego okresu oprze¢ przewidywania na bardziej konkret-
nych zatozeniach.

Art. 36lustawy o Planie Odbudowy Gospodarczej usta-
la dla portow zadamjie przygotowania zdolnosci przeta-
dunkowej (w mil. ton):

1947 1948 1949

Gdynia/Gdansk 10,7 15,8 19,0
Szczecin . . . . 2,0 4,5 7,0
Razfem . 12,7 20,3 26,0.

W opracowanych przez C. U. P. liczbach podstawowych,
na ktérych oparty zostat ten jplan, podany jest na str. 79
blizszy podzial tego zadania pomiedzy .poszczegdlne porty,
ktéry dla roku 1949 przedstawia sie nastepujaco:

Gdynia Gdansk Szczecin Ogétem

Wegiel i koks 5,9 6,8 4,2 16,9
Ruda (tacznie z tran-

zytem) . .. 0,6 1,6 1,4 3.6

Inne maisowe . U 0,6 0,5 2,2
Drobnica i inne maga-

zynowe 15 0,9 0,9 3,3

Razem 91 9,9 7,0 26,0

Zadania te musza by¢ traktowane jako minimalne i ko-
wskazuje na to, ze zostang one zwigkszone. Tak nip. prze-
rygowane w miare realizacji planu, przy czym wszystko
tadunek wegla, obliczany pierwotnie na 16 mil. ton, zo-

stal podwyzszony w Planie o 0,9 mil. toin, obecnie za$
portom stawiane jest zadanie jprzetadowania w r. 1949 —
17,5 mil. ton. Przetadunek rudy zamiast pierwotnych 3 mil.

ton obliczany jest w Planie na 3,6 mil. ton i niewatpliwie
ulegnie dalszej zwyzce. Tego samego nalezy oczekiwac
w stosunku do drzewa i innych grup towarowych.
Okreslenie obrotow portowych na lata najblizsze,
w okresie planu trzyletniego, nie wyczerpuje jednak zada-
nia. .Odbudowa portow nie moze by¢ dokonywana w dro-
dze mechanicznego ich przywrécenia do stanu przedwo-

jennego, lecz musi by¢ przystosowana do nowych zadan.
Aby wiec inwestowanie w jportach otrzymato wtasciwy
kierunek, niezbedne jest przewidywanie na okres dalszy,

aby byto ono zharmonizowane z planami ich rozbudowy
w przysztosci i aby wykonanie poszczegdlnych prac szto
po linii prawidtlowego rozwoju portéw. Wymaga to osza-
cowania obrotéw i na dalsza mete.

Mimo petnej sSwiadomoséci, ze przewidywania te w obec-
nych warunkach nie moga w zadnej mierze pretendowac
do Scistosci, zwilaszcza jezeli chodzi o liczbowe ich uje-
cie, to jednak proba wyprowadzenia pewnych liczb w od-
niesieniu do jcharakterystycznych dla obrotu jportowego
towaréw winna jby¢é uczyniona chociazby z takim przy-
blizeniem, w jakim to jest konieczne dla zdania sobie

sprawy z gtownych zadan stojgcych przed portami oraz
do wysnucia wnioskéw o niezbednym jtechnicznym ich
przygotowaniu ji potrzebach ich wspdtpracy z bliskim i dal-

szym zapleczem.
Wyprowadzone dane liczbhowe
przyjimowane jedynie orientacyjnie.

moga, oczywiscie, by¢
Beda one korygowane

n
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w miare stabilizacji stosunkéw gospodarczych, oraz do-
Swiadczen zycia przy realizacji pierwszej i nastepnych
trzylatek.

Il.  Analiza przewidywanyfch obrotéw w portach.

Przy analizie przewidywanych obrotéw brano pod uwage:

a) przedwojenne obroty w polskiej wymianie zamor-
skiej i ich tendencje;

b) zmiany, jakie zaszly po wojnie w strukturze polskie-
go gospodarstwa narodowego, a w szczego6lnosci
w stania posiadania podstawowych surowcéw;

c) wytyczne Planu Odbudowy Gospodarczej;

d) plany branzowe przemystu.

Przy okreéleniu rozmiaréw i tendencyj
tow zamorskich przed wojna, opieramy
portéw Gdanska i Gdyni, gdyz znikome
tranzytu przez Szczecin nie wplywaja na obraz,
obroty Gdanska i Gdyni.

Analize przeprowadzimy w odniesieniu do artykutow,
ktére stanowity najwazniejsze pozycje obrotu, lub co do
ktérych nowa sytuacja gospodarcza wniosta zasadnicze
zmiany.

polskich obro-
sie na obrotach
liczby polskiego
jaki daja

Wegiel i koks

stanowiag obec-
Prze-
roku

Wegiel i koks stanowity przed wojna i
nie gtéwny artykut wywozowy w naszych portach.
tadunek tych towardéw stale wzrastajac wyniéost w
1938 okragto 10.556.000 ton.

Plan eksportu wegla i koksu przez porty przewiduje
obecnie dla reku 1949 wywé6z 17,5 mil. ton.

Pod wzgledem posiadanych zasobéw wegla Polska, stata
przed wojnag na trzecim miejscu w Europie po W. Bry-
tanii i Niemcach. Obecnie, po powrocie do macierzy Ziem
Odzyskanych, zajmuje drugie miejsce po W. Brytanii.
Zasoby te, obliczane do gtebokos$ci 2.000 m, wynosza wg
szacunku geologéw niemieckich 163 miliardy ton. Bardziej
ostrozny szacunek geologéw polskich S. Czarnockie-
go uwzgledniajac poktady do gtebokosci 1.000 m~”
0 migzszosci ponad Va m, okres$la je dla dawnych Ziem
Polskich na okoto 63 miliardy ton. Tak czy inaczej, za-
pewniajg one eksploatacje na setki lub nawet tysigce lat.
Nie zachodzi wiec obawa, aby zabrakio naim substanciji
dla tego eksportu.

Wydobycie wegla w obecnych granicach Polski
sito w roku 1938:

wyno-

w dawnych granicach 38 milionéw ton

na Slasku Opolskim 26 . .
ma Slagsku Dolnym . . . . 5 " ,
Razem .. 69 milionéw ton

Niemcy podczas wojny zwiekszyli wydobycie na tym

terenie do 92. milionéw ton, prowadzili jednak gospodarke
w spos6b rabunkowy i pozostawili kopalnie w stanie zde-
wastowanym. Usuniecie skutkéw tej gospodarki bedzie
wymagato lat pracy.

Plam Odbudowy Gospodarczej przewiduje w przemysle
weglowym nastepujagce liczby produkcji, spozycia i wy-
wozu (w milionach ton):

Wywoz w tym
wywo6z morski.
10.55
8,2
13,1
17,5

Lata Produkcja Sopzyoie
1938
1947
1948

1949

38,1
58 2
68 2
78,3

259
41 2
45,0
48,6

12,2
17,0
23,2
29,7

w dalszej przysztosci beda zale-
zaly od mozliwosci jego lokaty na rynkach $wiatowych.
Obecnie problem ten nie istnieje, gdyz zapotrzebowanie
jest daleko wieksze od podazy, lecz sytuacja moze sie
zmieni¢, gdy wejdzie w gre konkurencja Anglii i Niemiec.
Gtownymi panstwami importujacymi byty; Francja,
Italia, Kanada, panstwa skandynawskie, Austria, Ho-
landia i Belgia, Gtownymi panstwami eksportujacymi —
Anglia, Niemcy, Stamv Zjednoczone Ameryki i Polska.
Stany Zjedn. eksportowaly wegiel do Kanady i nie
interesowaty sie rymkim europejskim. Roéwniez i w przysz-
tosci nie nalezy sie spodziewaé¢ zmiany tego stanu rzeczy.
Anglia, wydobywajac ok. 245 mil. ton rocznie, zuzy-
wata na wtasne potrzeby ok. 80% i eksportowata ostatnio
przed wojng okoto 50 mil. ton. Niemcy przy wydobyciu

Mozliwosci wywozu
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ok. 185 mil. ton eksportowaly olk. 35 mil. ton. wreszcie
Polska w roku 1938 wywiozta 12.2 mil. ton, w tym 10,5*
ton droga morska. tacznie wiec Anglia, Niemcy i Polska,
dostarczaty na pokrycie niedoboru w panstwach importu-;
jacych ok. 100 moél. ton.

Po wojnie spozycie wegla we wszystkich krajach euro-
pejskich znacznie wzrosto i zapotrzebowanie krajowi

importujagcych moze by¢ szacowane na ok. 120 mil. ton. j
Anglia przechodzi obecnie gteboki kryzys w gornictwie)

weglowym i w ciggu .kilku jeszcze lat nie bedzie mogtaj
powréci¢ do dawnej roli gtéwnego eksportera, Poniewaz)
jednak wskutek przemian dokonanych w nastepstwie;

wojny wzmozenie eksportu jest dla niej nieodzowng ko-j
mlecznoscia, po kilku latach niewatpliwie jej eksport!
wegla nie tylko doréwna, lecz przekroczy przedwojenny-!

Nie bedzie przesada, jezeli po kilkunastu latach oszacuj
jemy go na ca 70 mil. ton, zwilaszcza, ze pod wzglede®
usytuowania kopalh znajduje sie Anglia w warunkach

najkorzystniejszych, a upanstwowienie przemystu weglo-
wego utatwi jej przeprowadzenie uzdrowienia gospodarki!
weglowej.

Przedwojenne wydobycie Niemiec na terenach obecnie)
przez nie posiadanych wynosito ok. 130 mil. ton, spozyj
ciie za$ ok. 100 mil. ton. Niemieckie gdérnictwo weglowe’
bardzo ucierpiato wskutek dziatan wojennych i ok. 25%j
kopald nie pracuje w ogdle, a stan pozostalych, poza:
zniszczeniami wojennymi, pogorszyta .rabunkowa gospo-j
darka wojenna. Nie mniej i tutaj przemyst weglowy w1l
stanie odbudowany i niewatpliwie doprowadzony coJ
najmniej do produfccdji przedwojennej.

Przedwojenne spozycie Niemiec w obecnych granicach
szacuje sie na ok. 100 mil. ton. Przemyst niemiecki zo-i
stat podczas wojny silnie rozbudowany i mimo ograniczeh;
ktére mu zostang narzucone traktatem pokojowym, spo-

zycie nie bedzie o wiele nizsze od przedwojennego«
zwtaszcza jezeli odszkodowania wojenne beda ptacona
W znaczniejszym stopniu z biezgcej produkcji przemy-
stowej. Nalezy sie wiec liczyé, ze po uptywie kilku laj

zwalczenia trudnosci
eksporj

niezbednych do odbudowy kopalhd i
produkcyjnych N emcy beda posiadaty nadwyzki
towe do 25 — 30 miliomoéw ton.

Z powyzszych rozwazen wynika, ze kwota eksportowa!
ktéra moze bez wiekszych trudnoéci uzyska¢ Polska, moj
ze by¢ szacowana, na ok. 20—25 mil. toin, o ile jako nowi

czynnik nie wystapi Z.S.R.R., ktéry przed wojng nie wyj
kazywat w tym kierunku aktywnos$ci. Wystapienie RoOSsjj
w charakterze eksportera naruszytoby te réwnowag”

i stworzytoby dla naszego eksportu znacznie trudniejsza

sytuacje, gdyz w walce konkurencyjnej o rynki wegloW«
jestedmy w sytuacli niekorzystnej wobec duzego oddalat
mia naszych kopaldi od morza t+ obciazenia eksport«
wiekszymi kosztami dowozu.

Reasumujgc powyzsze wywody dochodzimy do wnioski
ze przez kilka jeszcze lait bedziemy korzystali z wyjatkow «

pomys$inej koniunktury, ktérg musimy wyzyskaé¢ celeh
mocniejszego wejscia na rynki. W przysztosSci jednak’
gdyby$smy chcieli utrzymaé¢ eksport w ramach, jakie n«J

zakres$la plan eksportowy na rok 1949, musimy by¢ prz.y|
gotowani do bordzo ostrej walki konkurencyjnej.

Jednakze forsowanie eksportu wegla na dluzszg met«
nie bytoby z/jodne z polska racja gospodarczag. Na podstat
wie prawa podazy i popytu z biegiem lat rentownos$¢ teg«
eksportu bedzie malata. Z drugiej stromy w mtare uprzf
myslowie.nia kraju, postepéw urbanizacji, podniesieni«
dobrobyut i zwiekszenia udziatu ludnos$ci wiejskiej w ro<l
dziale dochodu spotecznego, a takze szybkiego w PolsC«
wzrostu zaludni'emia, spozycie wewnetrzne bedzie wzraj
siato. Na jego wzrost wptynie réwniez utrata zt6z nafto’,
wych i rozw6j motoryzacji, stwarzajac potrzebe przeré6bkK
wegla na paliwo plynne dla zmniejszenia jego import«'

Gdy wejdzie w gre konkurencja i cena sprzedazy b®
dzie regulowana poziomem cen $wiatowych, bedziemTj
w gorszych znacznie warunkach od naszych ko(nkurenté'v',
ktorzy moga swoj wegiel tadowaé niemal wprost z szybj
na statki., gdy tymczasem nasze kopalnie sa polozong
w odlegtoéci ck. 600 km od portéw. Zamiast eksport®
wac¢ kosztem duzych ofiar ten cenny surowiec, powin"
miémy dazy¢ w przyszto$ci do wzmozenia eksportu ce«
niejszych w bilansie handlowym produktow gotowyc]
oraz do utrzymania eksportu wegla w takich tylko gran'™
cach, w jakich bedzie tego wymagata migdzynorodoV*
wspoipraca, gospodarcza.
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Nie nalezy wiec sadzi¢, aby nasz eksport wegla prze-
kroczyt w przysztoéci okoto 25 milionéw ton, ,mimo, ze
w najblizszych latach, moze by¢ znacznie wiekszy.

Inaczej wyglada ta sprawa z punktu widzenia pracy
Portéw. Z podanej wyzej tablicy wida¢, ze w r. 1938
eksport'morski wynosit 88,5%.0g6lnego — w r. 1949 za$
Nst planowany na 59%.

Utrzymanie tego stosunku jest mozliwe tylko na krotsza
"ete, dopoki kraje importujace muszg sprowadzaé wegiel
Za wszelka cene, bez ogladania sie na koszt przewozu.
Juz obecnie kierowanie eksportu droga ladowa napotyka

coraz wieksze trudnos$ci, w przysztoéci za$, jak i przed
"'ojng, lwia jego cze$¢ bedzie musiata przechodzi¢ przez
Porty."

.Przed (wojna m'Wywozilismy droga koiejcWa
C7 miliona ton na rynki najblizsze. Poniewaz odpadnie
h-am konkurencja wegla Ziem Odzyskanych, ktérych
eksport bedzie sie sktadat na naszg pule eksportowa,
°raz poniewaz -zapotrzebowanie panstw importujacych
°9dzie zwiekszone, potrafimy by¢ moze ulokowac ta
“'toga do 5-oi.u milionéw ton, czyli ze eksport morski
"r dalszej przysztoéci moze by¢ szacowany na ca 20
‘bilionéw ton.

Nie zmienia to faktu,
dziemy musieli w fatach
; mozna oczekiwaé¢ z duzg pewnoscia,
3;iatee zadanie przetadunku przez porty bedzie pddnie-
sione do okoto 24 milionéw ton. Zapowiedzig teqo jed,
ze plany eksportowe przemystu weglowego przew.dujg
juz w roku 1950 wywo6z przez porty 19,5 mil. ton wegla
A koksu.

okoto

ze pod naciskiem potrzeb be-
.najblizszych wywozi¢ wiecej
ze juz w nastepnej

Drzewo

, Urugim podstawowym artykutem naszego wywozu byto
drzewo. Przecietna jego wysoko$¢ w ostatnim trzechleciu
Przed wojnag wynosita 1.688.000 ton, w tym wywdz przez
Pe°rty 1.313.000 ton.
, Areat laséw, wynoszacy przed wojna okoto 86 mil
wskutek przesuniecia granic zmniejszyt sie do 6,8 mil.
‘A czyli o okoto 21%. Ich zdolno$¢ produkcyjna, bardzo
niska juz przed wojng, jeszcze bardziej zmalata wskutek
zuiszczen wojennych oraz rabunkowych wyrebdéw ofcu-
lj4uta. Strapien dewastacji siega 100 mdl. m3 masy drzewnej
Ponad etat normalny, a roczny przyrost grubizmy oce-

any jest obecnie na 17 ms z ha.

Szacujagc obszar produkujgcy laséw na 6,3 mdl. -ha,
UP w liczbach podstawowych dla Planu Odbudowy
.spodarczej oblicza roczny przyrost grubizny na 10,7
0lA ms, co stanowi zaledwie 63% produkcji laséw przed
'VejAa.

-lut przed wo.jna mogliSmy eksportowac¢ drzewo tylko
zawdzieczajagc bardzo niskiemu spozyciu w kraju. Wymo-

SI° ono przecietnie 0.44 m3 na glowe ludnosci, gdy nato-
n--ast w krajach zachodniej Europy przewyzszato 1,0 mJ
Pa glowe. W zwigzku ze zmiang struktury gospodarczej
,laju oraz potrzebami odbudowy C.U.P. okreéla zapotrze-
bowanie drzewa, w r. 1949 na potrzeby krajowe na okoto
5 mil. m3, a niedob6r -produkcji laséw na ca 4,0 mil. m\
-lezeli nie chcemy prowadzi¢ gospodarki lesnej w spo-
rabunkowy i dalej pomniejsza¢ naszego szczuptego
ma)jatku w lasach przez wyireby ponad przyrost natu-
‘alny, caly powyzszy niedobd6r musiimy pokry¢é importem,
|6ry wskutek tego nalezy oblicza¢ na 4,3 mil. mJ, czyli
°k- 3 mil. ton. Przyjmujac, ze oik. 1 mili. tom zdotamy
UzY&ka¢ przez granice ladowe, co wobec powszechnego
wv Europie gtodu drzewnego jest przypuszczeniem raczej
' PtymistyCiznym, na nrzew6z drogag morskg przypadnie
w r°ku 1949 ca 2.000.000 ton.

Uzdrowienie naszej gospodarki lesnej i przywrécenie
asGin  normalnej zdolnos$ci produkcyjnej bedzie trwato
dziesigtki lat i nie nadazy za wzrostem zapotrzebowania
N miare odbudowy i uprzemystowienia Kkraju. Import

crzewa bedzie wiec i w przysztosci zjawiskiem statym.

-Jezeli przez zalesienie nieuzytk6w i mato przydatnych
a kultury rolnej obszar6w zdotamy do r. 1965 po-
dszy¢ obszar laséw, zwiekszy¢é obszar produkcyjny

6,5 mil. ha oraz uzyska¢ zwiekszenie przyrostu do 2 m3
2 6a, to produkcje laséw w tym czasie oblicza¢ mozna na
N 13 mdl. m3. Jezeli dalej przez oszczedng gospodarke
Jzewem, stosowanie materiatow zastepczych i lepsze
pYtkowanie odpadkéw potrafimy ograniczy¢ spozycie kra-
QVe do 0,58 kg na gtowe, co bedzie jeszcze spozyciem
ardzo niskim, to dla 30,5 milionéw 1-undos$ci w r. 1965
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zapotrzebowanie . wyniesie 17,7 mil. m3 Bedziemy wiec

mieli niedobd6r 4,7 mil. ton.
Obliczajac przywéz morski

dla roku 1949, otrzymamy niezbedny

w ilosci 2.200.000 ton.

w spos6b anologiczny jak
import przez porty

Wyroby z drzewa

Niewatpliwie musimy dazy¢é do .czeSciowego skompem-
mrowan u przywozu drzewa wywozem gotowych wyrobow
z niego, ktéry przed wojna zapowiadat pomys$iny rozwdj.
Wywbéz tych. wyrobéw przez porty wynosit w latach.
1936— 1938 przecietnie okoto 90.000 ton. WywoziliSmy
iorniery i dykty, klepki, meble, wyroby koszykowe i inne.

Najwiekszg pozycje w tym wywozie zajmowaly lor-

niery i dykta (ponad 60%). Obecnie jednak nasze mozli-
woséci w tej dziedzinie znacznie zmalaly, gdyz zaréwno
zaktady produkcyjne jak i siedliska lesne, ktére dostar-
czaly gtobwnych surowcéw — olszy i brzozy — pozostatly

za granicg wschodnig. Produkcja przemystu sklejkowego
bedzie wiec- musiata oprze¢ sie na sklejce sosnowej, ktdéra
nie jest produktem eksportowym. Ta galez wywozu przy-
puszczalnie wiec odpadnie, chyba ze bytaby oparta na su-
rowcu importowanym.

Pomys$inie rozwj-ajacy sie przed wojng wywoz klepek
i posadzek zostanie - przypuszczalnie nadal utrzymany,
jednak nie posiada szerszych mozliwos$ci rozwoju ze
wzgledu na utrate wiekszych siedlisk lasé6w debowych.
Zapowiada sie natomiast pomys$lnie rozwdj eksportu
mebli, ktéry juz obecnie zostat wznowiony. Stopien jego
rozwoju zaleze¢ bedzie od postawienia produkcji na odpo-

wiednim poziomie pod wzgledem jakos$ci i sadzi¢ nalezy,
ze nasz przemyst meblarski nie sprawi pod tym wzgledem
zawodu. Nie bedac znacznym pod wzgledem wagi, wy-
w6z ten stanowi cenna poizyoje ze wzgledu na wartos¢.

W ostatnich -latach przed wojng rozwijat sie u nas
pomys$inie .wywo6z opakowan drewnianych (kompletow
skrzynkowych). Wywoéz ten, jako uzytkujagcy gorszy ma-
teriat drzewny i jego odpadki, bedziemy niewatpliwie sie
starali utrzymac¢ i rozwija¢ dalej.

Jako artykut nowy, ktéry w przysztosci moze zastapic
utracony eksport sklejek, nalezy wymieni¢ ptyty pilsnio-
we, stanowigce doskonaly materiat zastepczy w budow-
nictwie i wobec powszechnego braku drzewa majgcy wi-
doki wejscia n-a rynki zagraniczne. Produkcja tych' -piyt
W o-s-taitnich. czasach znacznie | szybko sie rozwineta

w Stanach Zjednoczonych i nastepnie w Szwecji. Naj-
wiekszy rozwdj tej produkcji jest wskazany juz z tego
wzgledu, ze stosuje sie do niej odpadkowy surowiec
drzewny, ktéry w wyrobach zuzytkowuje sie w 95%.
Narazie produkcja ptyt .pilSniowych jest minimalna, lecz
w dalszych -planach przemystu drzewnego przewidziana
jest znaczna rozbudowa tej gatezi produkciji.

Z powyzszego stanu wynika, ze narazie wywéz wyro-

béw z drzewa ulegnie znacznemu zmniejszeniu i nie na-
lezy sie spodziewaé, aby w r. 1949 przekroczyt 20 do 25

tys. ton. W dalszej perspektywie mozna jednak liczy¢ na
jego rozw6j. Dla roku -1965 szacujemy ten wywo6z na
ci. 150.000 ton, czyli w ilosci okoto 60% przekraczajacej
wywobz -przedwojenny.
Zboze
W wywozie przez porty zboze iloSciowo stalo ma trze-
cim miejscu po wegilu i drzewie. Wywéz -ten byt nie-
rbwnomierny i wynosit w tysigcach ton:
1935 1936 1937 1938
przez Gdansk i . 755 724 279 301
przez Gdynie . . . . 24 1 — 57
Razem 779 725 279 350

W ahat sie on w zalezn$ci od urodzajow, s-tanowit jednak
stala pozycje kilkuset tysiecy ton.

W skutek przesunigcia granic nasz stan posiadania
w gruntach ornych zmniejszyt sie¢ z 185.570 km2 na 164.190

km3, czyli o 11,5% dawnej ich powierzchni. Zamiast jed-
nak utraconych wuzyskaliémy ziemie o znacznie wyzszej
kulturze rolnej. Gdy w dawnych granicach Polski zbiory

z 1 ha wynosily przecietnie 11,8 g, to na Ziemiach Od-
zyskanych 16 q. Teoretycznie wiec zdolno$¢ produkcyjna
Polski w nowych granicach nie tylko ni-e zmalata, lecz na-
wet wzrosta o ok. 2%.

Wojna jednak i jej
sze rolnictwo. Pozostato

nastepstwa mocno uderzyly w na-
ca 36% odlogéw, pola zostaty
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zachwaszczone i przekopane rowami i przywrécenie fch do
dawnej kultury bedzie wymagato lat praicy. Nalezy réw-
niez uwzglednié¢, ze wyzsze zbiory ma ziemiach zachodnich
osiggane byly przez wyzszy poziom uprawy i lepsze nawo-
zenie. Mina lata, zanim osiedlona na nich ludno$¢ rolna,
przewaznie z dzielenie wschodnich, przyswoi sobie wtasci-
we dla tych terenéw metody gospodarki. Sprawe pogarsza
jeszcze brak bydta, ktéry utrudnia nawozenie, nieprzyzwy-

czajenie do stosowania nawozéw sztucznych i brak tych
nawozOéw, brak dostatecznej ilosci koni i innej sity pocia-
gowej, wreszcie niepetne jeszcze zaludnienie ziem za-
chodnich.

Mimo wiec zmniejszenia liczby ludnos$ci o okoto 30°0
nie tylko nie posiadamy nadwyzek zboza, lecz musimy je
importowa¢ i w roku 1946 import ten wyniést 301,7 tys.
tom, prawie wszystko z pomocy UNRRA.

Plan Odbudowy Gospodarczej przewiduje do r, 1949
zlikwidowanie odtogéw i stopniowe osiggniecie produkecji
zb6z 11,4 g z ha, co wobec zmniejszonej liczby ludnosci
pozwoli na uzyskanie nadwyzki 200.000 ton, ktdéra bedzie
uzyta na cele eksportowe.

Wobec tego eksport zboza w r. 1949 moze by¢ szaco-
wany na 200.000 to,n, w tym 150.000 ton droga morska.

O rozmiarach tego eksportu w dalszej perspektywie
trudno dzi§ stawia¢ horoskopy. Zaleze¢ on bedzie w du-
zej mierze od stopnia rozwoju produkcji zwierzecej, ktora
pochtonie cze$¢ nadwyzek, lecz gospodarczo daje wieksze
korzyséci. Dazy¢ tez bedziemy do zmniejszenia eksportu
ziarna na rzecz maki i kasz. Aby jednak chociazby ogo6l-
nie zda¢ sobie sprawe, jakie zadanie eksport zboza moze
postawi¢ przed naszymi portami, przeanalizujemy zgrubsza
nasze mozliwo$ci pod tym wzgledem.

Plan Odbudowy Gospodarczej przewiduje do r. 1949,
po zlikwidowaniu nieuzytkéw i zuzytkowaniu .odtogéw,
oddanie pod zasiewy 14,8 mil. ha.

Jedli przyjmiemy, ze jak przed wojng, na zasiewy gtow-
nych zbdéz: pszenicy, zyta, jeczmienia i owsa przypadnie
60°/0 tego areatu, to obszar roli zajety pod ich uprawe wy-
niesie 148 X 0,6 = 8.87 mili ton. Zakladajac dalej, ze
do x. 1965 podniesiemy produkcje do 16 — 17 kg z ha
zblizajac sie do produkcji Czechostowaciji, plony tych zb6z
obliczaé mozna na 887 X 1,65 = 14,7 mil. ton.

Spozycie tych zb6z na gtowe ludnos$ci wyniosto w 1938 r.
289 kg, za$ dla nowej Polski przy rozwinietej hodowli
zwierzecej, winno by¢ liczone conaijmniej o 50°0 wyzej,
czyli na 434 kg. Przy 30,5 milionach ludnosci w r. 1965
spozycie krajowe mozna wiec szacowaé¢ na 30,5 X 0,434 —
14.2 mil. ton. Uzyskuje sie wiec nadwyzke okoto 15
mil. ton.

Jezeli okoto 'hitej nadwyzki wywieziemy w postaci ma-
ki i kasz, to na eksport ziarna przypadnie 1 milion ton,
z czego okoto 30°0 skierowane bedzie przypuszczalnie
przez granice ladowa i 700.000 ton przez granice morska.

Nawozy potasowe

Wywo6z nawozoéw potasowych stanowit mniejsza, pokaz-
ng jednak pozycje w wywozie morskim Polski przed woj-

ng i w latach 1936 — 1938, wynosil przecietnie okoto
53 tysigce ton rocznie.
Sole potasowe uzyskiwaliSmy ze zt6z we Wschodniej

Maltoipctsce, zalegajagcych szerokim
kawcem a Kaluszem. Obecnie nie
Polski.

Posiadamy jeszcze prawdopodobnie ztoza soli potaso-
wych na Kujawach, lecz nie sg one dotad geologicznie
poznane, dopiero prowadzone prébne wiercenia pozwola
na zorientowanie sie w szansach i mozliwoéciach odbudo-
wy krajowej produkcji nawozéw potasowych. W najbliz-
szych latach w kazdym razie musimy je importowac.

Spozycie nawoz6ow sztucznych bylo w Polsce bardzo
niskie, byto ond nadto roztozone nierdwnomiernie, i pa-
mieta¢ nalezy, ze odpadty Ziemie Wschodnie o niskiej
kulturze nawozowej, podczas gdy Ziemie Odzyskane wy-
magaja Intensywnego ,nawozenia. Przeéietme uzycie nawo-
z6w potasowych na 1 ha wuzytkéw rolnych wynosito
w r. 1938 nieco ponad 8 kg, gdy natomiast w Niemczech
38.2 kg, czyli blisko pieciokrotnie wiecej.

Plan Odbudowy Gospodarczej przewiduje w r. 1949 uzy-
cie nawozéw potasowych w 'ilosci 225.000 ton. W tej tez
wysokos$ci musimy szacowac ich import. Przyjmujac dalej,
ze potrzeby tego importu bytyby czeéciowo zaspokojone
przywozem przez dgranice ladowa ze zi6z utraconych na

pasem miedzy Trus-
lezg one w granicach
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wschodzie w ilosci ok. 40.000 ”on, zblizonej
przedwojennego wywozu, na import morski pozostatoby
185.000 ton. Jakkolwiek przewidziane w Planie dla r. 1949
uzycie nawozéw potasowych stanowi pewien krok naprzéd,
wynoszac okoto 11 kg na ha gruntow uzytkowych Polski
dzisiejszej (ok. 20,9 mil. ha), jednak, aby podnieé¢.kulture
rolng do poziomu krajéw zachodnich, zasilenie roli po-
winno by¢ jeszcze zwiekszone cooajmniej trzykrotnie co
odpowiadatoby uzyciu ok. 675.000 ton. Zakladajac, ze
175.000 ton bytoby pokryte przywozem lgdowym az wita-
sng produkcja z eksploatacji badanych terenéw na Kuja-
wach, na import morski przypadtoby w r, 1965 okoto
500.000 ton.

do naszego

Nawozy fosforowe

Nawozy fosforowe sprowadzaliSmy przed wojng z za-
granicy w postaci fosforytéw i tomasyny,. przerabianych
w kraju na Superiosfaty. W r. 1938 sprowadzili§smy fosfo-
rytbw przez Gdynie i Gdansk ok. 195 tys. fon. Poza tym
Niemcy importowali przez Szczecin w tymze roku ok. 146
tys. ton fosforytow, z czego duza cze$¢ musiata by¢ prze-
znaczona dla Ziem Odzyskanych.

Przywéz tomasyny wynosit w r. 1938 ok. 71 tys. ton..

Posiadane na, wschodzie olbrzymie zloza fosforytow,
zreszta nie eksploatowane, pozostaly poza granicg. Pozo-
state w granicach Polski ubogie zloza, pod Rachowem nad
Wista w woj. Lubelskim nie daja podstawy do oparcia
na nich produkcji. Cate zapotrzebowanie musimy wiec po-
krywaé przywozem.

Rolnictwo Polski przedwojennej uzytkowalo rocznie
312.000 ton nawozéw fosforowych (w przeliczeniu na super-
iosiat), z czego w r. 1937 ok. 177.000 ton pochodzito z pro-
dukcji krajowej. Nawozenie to dalece nie .pokrywato nor-
malnych potrzeb, gdyz rolnictwo zabierato ziemi corocznie
ok. 195.000 ton- P205, kté6re w tej czy innej postaci, mu-
sza by¢ glebie zwrécone. Przy zmniejszonym obecnie areale
uzytkéw rolnych, zréwnowazenie ubytku fosforu w glebie
wymagatoby coorcznego jej zasilania fosforem w ilosci ok.
170 tys. ton P205. Wobec przecietnej zawartosci fosforu
w nawozach ok. 16,5" o musiano,by je stosowa¢ w iloSci
ok. 1.000.000 ton, «czyli trzykrotnie wiekszej niz przed-
wojng. Plam Odbudowy Gospodarczej przewiduje w r. 1949
uzycie nawozéw fosforowych w ilosci 488.000 ton. Oblicza-
jac przywéz fosforytow i tomasyny przez porty w stosun-
ku do tego zapotrzebowania w relacji przedwojennej, sza-
cowaé¢, mozna ten przyw6z w r. 1949 na ok. 280.000 ton
fosforytow i 100.000 ton tomasyny. Oceniajac perspektywy
przywozu w latach dalszych, liczy¢ musimy na zwieksze- :
nie uzycia nawozéw sztucznych przeszto, dwukrotnie, co
jeszcze nie doréwna skali ich stosowania w Niemczech.
Przy tvm zatozeniu przyw6z fosforytéw szacowaé nalezy
na ok. 575.000 ton rocznie, a tomasyny na ok. 200.000 ton.

Nafta i jej przetwory

W dziedzinie nafty nie byliSmy samowystarczalni i przy-
wo6z nafty i jej przetworéw przez porty wynosit w ostat-
nich. latach przed wojng przecietnie 120.000 toin rocznie.
Obecnie sytuacja znacznie sie pogorszyta przez strate naj-
bogatszych naszych, terenéw naftowych i gazowych w za-
gtebi,ach Drohobycko-Borystawskim i Stanistawowskim,
z ktéorych uzyskiwaliSmy ok. 80°0 naszej produkcji. Pozo-
stat nam rejon j¢rsielsko-kro$nienski, w ktérym wydobycie
wynosito ok. 108.000 ton, a tacznie z gazolifng uzyskiwano
ok. 112.000 ton.

Przemy$l naftowy przewiduje w drodze intensywnych
wiercen poszukiwawczych i odkrywczych osiggniecie w r.
1949 produkcji z krajowej ropy naftowej w ilosci 176.000!
ton, oraz gazéw pitynnych, gaizolimy i innych paliw ptyn-
nych 122.000 ton.

Zapotrzebowanie w kraju roipy i pochodnych w r. 1949
szacowane jest na 714.000, pozostaje wiec do pokrycia
importem w r. 1949 oik. 400.000 ton.

Powyzszy niedob6r przy dalszym rozwoju motoryzaciji
i proceséw produkcyjnych moze w latach nastepnych ulec
znacznemu zwiekszeniu, gdyz o ile wiercenia poszukiwaw-
cze nie pozwola na znalezienie nowych zt6z naftowych na
terenach dotad nie eksploatowanych, jest watpliwe, czy
produkcja krajowa nadgazy za wzrostem zapotrzebowania-
Wobec tego ostrozno$¢ nakazuje liczy¢ sie i w dalszych

latach z importem ropy naftowej, ktéry nawet, znacznie
przekroczy import roku 1949.
Okreslajgc zadania, na jakie winny by¢ przygotowane

porty morskie i liczac sie z wielu niewiadomymi co de
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mozliwosci i perspektyw krajowej produkcji jpaliw jptyn-
nycK, przyjmujemy iprzywéz w raku 1965 w ilo$Sci dwu-.
mKrotnej, czyli 800.000 ton.

Postawienie tezy o utrzymaniu w dalszych latach im-
portu ropy wymaga jeszcze dodatkowego omowienia, gdyz
na Kongresie Technikéw Polskich w Katowicach wypo-
wiedziano nadzieje, ze polski przemyst naftowy potrafi

w przysztosci w drodze podniesienia wydobycia ropy i roz-
budowy produkcji paliw syntetycznych pokrywaé¢ w cato-
Sci zapotrzebowanie krajowe.

Teze te uzasadniajg zmiany, jakie
w uktadzie stosunkéw miedzynarodowych,
wystepujaca tendencja do przejScia od gospodarki
kicznej na miedzynarodowa wspoétprace gospodarcza.

Polska produkcja naftowa pracuje w ciezkich warun-
kach, ciezszych niz innych producentéw $wiatowych, gdyz
-zyby sa mato*wydajne i szybko sie wyczerpuja. Wskutek
te9° produkcja jest u nas kosztowna ji cena Swiatowa pro-
duktow naftowych pokrywata jprzed wojng przy eksporcie
zaledwie okoto 40“0 wtasnych jkosztéw produkcji. Produk-
cja paliw syntetycznych, jak dotad, jest jeszcze kosztow-
niejsza.

Gdy wiec okrzepniecie gospodarstwa narodowego i rows
woj produkcji artykutéow, ktére moga by¢ korzystnie lo-
kowane na rynkach $wiatowych, pozwolag nam na zracjo-
nalizowanie wymiany, korzystniej bedzie w o0g6lnym bi-
*ansie gospodarczym pokrywaé¢ zapotrzebowanie w znacz-
niejszej skali o wiele tansza ropa importowanag.

mZmiana sytuacji w dziedzinie przemystu naftowego be-
dzie niewatpliwie wymagata réwniez zmian w dyslokacji
Przemystu. Jezeli irmport stanowi¢ bedzie powazniejsze
Zrodlo zaopatrzenia, w rope, jto w poblizu portéw powstaé
Powinny odpowiednie os$rodki dla jej destylacji i prze-
r°bki. W naszych zatozeniach przewidujemy powstanie ta-
kich osrodkéw w poblizu Gdanska i Szczecina, np. w oko-

Tczewa i przy dolnej Odrze. Do tych os$rodkéw ropa
Jaftowa podawana by byta za pomoca rurociaggéw, w sa-
niYch za$ portach istniatyby stacje odbiorcze z przepom-
pownig i kilkoma niewielkimi zbiornikami wyréwnawczymi.

zaszly po wojnie
oraz wyraznie
autar-

Rudy i piryty

pierwsze miejsce
wynosit w r. 1938
tranzyt do
przeszto

Przetadunek rud i pirytéw zajmowat
j Przywozie poirtéw przed wojing i
,*84.000 ton, z czego okoto potowy stanowit
"echostowacjk Na jprzyw6z morski przypadato
"'o og6lnego jprzywozu.

Lgcznie ze Szczecinem, potrzeby hut-

ktéry obstugiwat

‘ctvva na Ziemiach Odzyskanych, przywéz rud i pirytéw
wYnosit w r. 1937:
aja gornictwa w obecnych granicach Polski 1.079 tys. ton

"a Czechostowaciji 1.188 tys. ton

Razem. 2.247 tys. ton

p Inz. T. Sehrétter w referacie na Kongres Technikow
‘£k;ch w Katowicach oblicza zasoby zelaznych rud kra-

j wych w nastepujacych liczbach:
*Merdzone.i prawdopodobne 55.000.000 t
COZTIW @ ettt 175.500.000 t
Razem 230.500.000 t

Zasoby te zapewniaja produkcje krajowg na diugie lata.
jest ona jednak dostateczna i mate wydobycie oraz
zawartos¢ zelaza w naszych rudach zmuszajg do
ywanta wiekszej czeéci zapotrzebowania w drodze
Z"ePortu wysokoprocentowych rud oraz rud manganowych
Szwecji, Norwegii i Rosji, a nawet z Brazylii i Po6k
n°Cn.eg Afryki.
ru. an Odbudowy Gospodarczej
ty. V zelaznej dla hutnictwa w r.
2g""a”ze Fe, a produkcje krajowg przewiduje w iloSci
da- ton réwniez w wadze Fe. Zestawienie tych liczb
'Powi n*edobér 937.000 ton, obliczany w wadze Fe, co od-
ki-, ,’ada “koto 2 mil. ton rudy. Niedobér musi by¢ ,po-
vtY importem.
2y ezel' do powyzszej ilosci
Sl le czechostowackim i wegierskim,
ty Przetadunku 3.600.000 toin, ktéra
pianie Odbudowy Gospodarczej,
ha ° realizacji Planu Trzyletniego bedziemy jeszcze stali
szarym koncu poéréd przemystowych krajéw Europy.

oblicza zapotrzebowanie
1949 na 1.220.000 toin

dodamy 1.800.000 t. w train-
otrzymamy o0g6lng
jest przewidziana
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Obrazuje to ponizsze zestawienie jprodukcji kilku panstw
europejskich w roku 1937 i produkcji Polski planowanej,
na rok 1949:
Suréwka  Stal
w milionach ton
Niemcy 16,0 19,8
Francja 7,9 7,9
Belgia « 38 3,9
Czechostowacja 1,7 2,3
Polska w r. 1949 1,3 2,4

Ten sam obraz daje poréwnanie spozycia zel-a
gtowe ludnosci, ktére wynosito w Polsce 42 kg, gdy
Niemcy zuzywali 250 kg, a Czechostowacja 150 kg.

W tych warunkach maimy jeszcze bardzo wiele do
nadrobienia i w dalszej przysztosci przy$Swieca nam jako
cel osiggniecie 5 mil. ton rocznej produkcji surowki iptzy
pokryciu do 12°/0 zapotrzebowania rudami krajowymi.

Przyjmujac, Ze zdotamy podnies¢ wydobycie krajowe do
1,8 mil. toin rocznie, co wg. oceny prof. W. Goetla jest do-
puszczalne wobec dzisiejszych mozliwos$ci naszych kopaln
rudy zelaznej, pokrylibyS§my produkcja krajowa ok. 500.000
ton zapotrzebowania rudy w wadze Fe. Do pokrycia
importem pozostatoby wiec okoto 4,5 mil. toin w wadze
Fe, czyli 9 mdii. ton rudy wysokoprocentowej. Zachowujagc
poprzedni stosunek, udzialu portbw w przywozie, przeta-
dunek w nich na potrzeby naszego hutnictwa musimy
oblicza¢ na 7,2 mii. ton, a tacznie =z tranzytem do Cze
chostowacji na okoto 9.000.000 toin.

Metale i wyroby metalowe

Przetadunek metali i wyrobéw metalowych stanowit
w obrotach portéw polskich przed wojna bardzo powazng
pozycje, figurujgc zaréwno w jprzywozie, jak i w wy-
wozie. Wywozili§my gtéwnie wyroby produkcji hutniczej,
jak. zelazo handlowe, szyny kolejowe, rury, drut, poza
tym cynk. W przywozie dominuje ziom zelazny.

A. Zelazo i stal.

W ostatnich trzech latach przed wojng wywoziliSmy
przez porty zelaza, stali i wyroboéw zelaznych i stalowych
przecietnie 216.000 ton, przywozilismy za$ 34.000 ton.

W roku 1946 wywiezliSmy przez porty okoto 27.000 tpm.
Na wywo6z morski przypadato okoto potowy ogédlnego
Wywozu.

Eksport byt mozliwy przed wojng wobec bardzo stabej
konsumeji krajowej. W ostatnich latach wynosit on okoto
390.000 to,n rocznie i pozwalal na zakup brakujgacych
w Polsce, tworzyw, bez ktérych nie mogliby$§my pro,wadzi¢
naszego hutnictwa zelaznego.

W skutek przesunigcia granic Polski na zachéd natu-
ralne podstawy gospodarcze hutnictwa ulegly wybitnej
poprawie. ZyskaliSmy dalsze zasoby weglowe, a przede

wszystkim wegiel koksujacy, powiekszyliSmy zasoby rudy,
surowcOw ceramicznych i topnikow.

Otwierajg sie wiec przed hutnictwem znacznie szersze

mozliwos$ci roizwpju.

Wedtug zatozen iPlanu Trzyletniego w roku 1949, po
zaleczeniu ran zadanych naszemu hutnictwu przez wojne,
produkcja jego ma osiggnag¢ poziom przedwojennej pro-
dukcji w dzisiejszych granicach Polski. Bedzie ona wy-
nosita 1.300.000 toin suréwki wielfco-pieccwej, 2.033.000
ton stali surowej oraz 1.745.000 ton wyrobéw walcowa-
nych i rur.

Poniewaz zdolno$¢ produkcyjna walcowni bedzie

jeszcze pozostawata w tyle za zdolnoécia wytwércza sta-
lowni, bedziemy posiadali nadwyzke . 255.000 ton stali
surowej, ktéra moze by¢ wyzyskana dla eksportu, celem
pokrycia niedoboru w wyrobach walcowanych wynoszace-
go fila 1949 roku 280.000 itom.

W tym ukladzie stosunkéw, gdy mamy eksportowac su-
rowiec wzamiiain za wyroby walcowane, wiekszy przywoz
wypadnie na granice lgdowa, odpowiadajaca krotszej
drodze transportu, przyjmujac, ze znaczna cze$¢ naszych
potrzeb zaspakajana bedzie przez huty Czechostowacji
w drodze obrotu wuszlachetniajgcego. Przyjmujac wobec
tego na droge morska tylko okoto *$ obrotéw, musimy
oblicza¢ przywéiz wyrobéw walcowanych w roiku 1949 do

portow na okoto 120.000 ton. Nieco wyzej nalezy szaco-
waé wywo6z suréowki i jstali, ktéry przyjmiemy dla obli-
czen niezbednej zdolnos$ci przetadunkowej portéow na
150.000 ton.
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Oceniajgc rozwdéj tych obrotéw w dalszej perspekty-
wie, sadzi¢ nalezy, ze po kilkunastu latach bedziemy po-
siadali, .mimo wzrostu konsumcji, wieksze niz przed

wojna nadwyzki wyrobéw hutniczych,
.przeznaczy¢ na eksport.

ktore mozna bedzie
Nie powinny one jednak by¢
znaczne, gdyz w duzej mierze zwiekszy zapotrzebowanie
rozbudowa przemystu i komunikacji oraz odbudowa znisz-
czonych miast. Zadania w tych dziedzinach sa duze i mu-

szg by¢ obliczane na dilugie lata. Spodziewaé sie nalezy
natomiast zmniejszenia importu, ktéry moze by¢ ogra-
niczony do .pewnych artykutéw specjalnych.

Przy tych zalozeniach szacujemy zadania portéw dla
roku 1965 w przywozie na okoto 30.000 ton, czyli mniej
wiecej w ramach .przedwojennych, w wywozie ®a$ na
300.000 ton, og6lny obrét portébw zatem na 330.000 ton.
B. Cynk.

Cynk jest waznym artykulem naszego eksportu i sta-
tym klientem portéw, przez ktére wywiezliSmy:

w roku 1936 — 19,5 tys. ton
" N 1937 . 23,6
1938 — 94,0
Eksport cynku zostal wznowiony po wojnie i w roku

1946 wywiezliSmy przez porty 12,856, ton.

Zasoby rud cynkowych szacowane sg dla dawnych gra-
nic Polski na 20.000.000 ton i dla Ziem Odzyskanych na
okoto 13.000.000 ton, tgcznie wiec na okoto 33.000.000 ton.
Poniewaz przid wojng wydobywano po obu stronach, gra-
nicy ponad 1.000.000 ton rocznie i plan gospodarczy prze-
widuje osiggniecie tej cyfry juz w roku 1949, wiec .przy
tej skali produkcji zasoby zostang' wyczerpane juz w okre-
sie okoto 30 lat.

Drugim czynnikiem .ograniczajacym widoki eksportu
W przyszitosci jest stabe wystepowanie naszych rud, czy-
niace ich eksploatacje stosunkowo kosztowng, oraz niska
cena $wiatowa.

Rentownos$¢ naszego iprzemystu cynkéw”o., ktéry wo-
bec stabego spozycia w kraju opierat sie gtéwnie na
eksporcie zagranice, wynoszacym Okoto 65°0 produkcji,
byta utrzymywana tylko dzieki zwigzanej z tym prze-
mystem produkcji kwasu siarkowego j kadmu. W miare
wyczerpywania siie zasobéw warunki eksploatacji beda
coraz trudniejsze, przez co zostanie podwazona osta-
tecznie rentowno$¢ eksportu. Spozycie krajowe, w miare
uprzemystowienia kraju réwniez bedzie szybko wzrastato,
pochtaniajgc malejace nadwyzki produkciji.

Wychodzac z powyzszego zatozenia, jako zadanie prze-
tadunku przez porty, przyjmujemy dla roku 1949 wywoz
okoto 45.000 ton cynku i- blachy cynkowej. Juz po kilku-
nastu latach spodziewa¢ sie mozna jego zmniejszenia
o potowe, czyli do 25.000 ton, o ile nie zupetnego zaniku.

C. Mied?z.

Posiadane w kraju szczupte zasoby rud miedzi nie daja
oparcia dla produkcji krajowej i cate zapotrzebowanie
miedzi bedziemy musieli pokrywaé¢ importem. W latach
przedwojennych import ten, przechodzacy caftkowiecie
przez porty, wynosit

w roku 1936 — 14,5 tys. ton
1937. — 20,1

1938 —

” " "

285

raku 1949 obliczone
nolezy oblicza¢ przywéz

Zapotrzebowanie miedzi w
20.000 ton i w tej ilosci
porty.

Uwzgledniajgc

jest na
przez
zwiekszone

potrzeby rozbudowanego

juz przemystu oraz elektryfikacji kraju, przywéz miedzi
w roku 1965 szacowa¢ nalezy conajminej n,a+50.000 toin.
.D. Ztom zelazny.

Ztom zelazny zajmowal w przywozie przez nasze porty
drugie miejsce po rudzie.

Przetadunek jego w ostatnim trzyleciu przed wojnag wy-
nosit przecietnie 534.000 tan, wahajagc sie w granicach
od 450 — 700 tys. ton.

Narodowy; Plan Gospodarczy przewidywatl w 1949 roku
zapotrzebowanie ztomu zelaznego na 850.000 ton.

Posiadane w kraju zapaisy ztomu powojennego sizybko
sie wyczerpuja i nalezy przewidywaé, ze juz w roku 1949
zbiérka krajowa niie zaspokoi w peini potrzeb produkciji.
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Zaktadajac, ze w roku 1949 'zdotamy pokry¢ w kraju
60°/0 zapotrzebowania, przypadtoby na import okoto
350.000 ton.

Jezeli przyjmiemy, ze w roku 1965 =zapotrzebowanie

ztomu wzro$nie w poréwnaniu z rokiem 1949 w tymze sto-

sunku, co rudy, czyli mniej wiecej trzykrotnie, to mu- :
simy je oblicza¢ na okoto 2.400.000 ton.

Przyjmujac dalej, ze- przez lepsza organizacje zbiérki
i organizacje ciecia okretow zdotamy uzyskaé w .kraju,

okoto 700.000 ton, przypadnie na przywéz ok. 1.700.000 ton.

Cement.

Wywo6z cementu nie odgrywa!
szej roli w obrotach portowych,
i 1937 okoto 13.000 ton i
54,1 tys. ton.

Plan Odbudowy Gospodarczej planuje wywdéz' cementu
w roku 1949 w ilosci 200.000 ton przy ogdlnej produkecji
2.000.000 ton. Szacujac wywdéz przez jporty na 80®0 ogdlne-
go wywozu, przetadunek w portach oblicza¢ mozna na
okoto 160.000 ton.

Polska, posiada wszelkie warunki dla produkcji ce- "'
mentu, gdyz dysponuje zaréwno weglem jak i kamieniem
wapiennym, ktérych ztoza znajduja sie w bliskim sa-
siedztwie. Précz tego juz samo przywr6cenie ocalatym,
po wojnie cementowniom ich przedwojennej zdolnosci :
produkcyjnej poizwoli na podniesienie produkcji do
2.335.000 ton, plan za$ przewiduje dalszg .rozbudowe prze-

przed wojna powazniej-
wynoszac w latach 1936
doipiero w roku 1939 osiggajac

mystu cementowego. Gospodarczo jest korzystniej ekspo.r- .
towa¢ cement niz wegiel w stanie surowym, sa wiec
wszelkie dane do przewidywania, ze eksport cementu \
bedzie stale wzrastat. Szacujagc wvwqgqz w roku 1965 na

ca. 500,000 toh rocznie, w tym 80llo drogg morska, mo-|
zerny obliczaé¢ przetadunek w portach na 400.000 ton.

Cukier

Wywéz cukru zajmowat stale powazna pozycje w obro-i
cie naszych portow i w roiku 1938 wyniést 74,6 tys. ton. J

W wyniku przesuniecia granic obszar plantacji bura-1
czanych, wynoszgacy przed wojng 150.000 ha, zwiekszyt sie
o 80°0, a obliczona zgrubsza zdolno$¢ produkcyjna ocala-
tych cukrowni po catkowitym ich odbudowaniu prze-*
wyzszatafoy przedwojenng o okoto 70°0.

Wojna i jej nastepstwa spowodowaly jednak w gosipo-1
darce buraczanej dotkliwe szkody. Ucierpiaty réwniez
znacznie cukrownie, z ktérych 20°/0 nie nadaje sie do |
odbudowy i osiagniecie przedwojennej produkcji mozliwe
bedzie dopiero w roku 1949.

Plan Odbudowy Gospodarczej
produkcje 520.000 ton cukru, co stanowi 106ao produkcji
na ziemiach dawnej Polski, lecz tylko 62° produkciji, |
jaka datoby peine wyzyskanie obszaru .plantacyjnego przy
zbiorgach z ha w wysokos$ci przedwojennej. CukrowncitWO
nasze .posiada wiec jeszcze duze potencjalne mozliwosci ;
rozwoju.

Spozycie, ktére wg. planu ma wynosi¢ w roku 1949
17,9 kg na gtowe, pochtonie 420.000 ton, pozostanie wiec
nadwyzka na cele eksportowe 100.000 ton. Wywo6z pr,ze2
porty szacowa¢ mozna na 90.000 to,n.

Jak wynika z poprzednich danych,
szych latach moga by¢ bardz6 znaczne. Dzi§ eksport ten
jest. bardzo korzystny. Czy jednak w dalszej przysztosci
rozwéj cukrownictwa na cele eksportowe bedzie gospo-
darczo uzasadniony?

W latach przedwojennych wobec bordzo niskich cefl
cukru na rynkach $wilatoiwycr, wywé6z cukru nie byt opta-
calny i byt mozliwy jedynie, przy uprawianiu dumpingu,
potagczonego z nadmiernymi ofiarami, spoteczenstwa. JaK
duze byty te ofiary, widzie¢ mozna z tego, ze cukier byl
sprzedawany w kraju jprzez cukrownie po 525 zt za toinm?
(bez podatku spozywczego i innych obcigzen, ktére podno-
sily cene detaliczng do 1 zt za kg), a przy wywozie zagra-
nice uzyskiwat zaledwie 113 zh

Gdy w miare uprzemystowienia kraju i jego podnie-
sienia gospodarczego bedziemy mogli zdobywa¢ ndezbedne
dewizy korzystniejszym eksportem, o, wiele stuszniejszy#1
bedzie oparcie produkcji cukru na konsumcji wewnetrznej-
Jest to tymbardziej wskazanie wobec braku krajowych
surowcéw dla. .przemystu olejarskiego i widkiieinmiczeg0
oraz koniecznos$ci zwiekszenia obszaru dla ich plantacja
Zamiast eksportu cukru rozwija¢ raczej musimy ekspof*
wyrobéw cukierniczych. O ile wiec w dalszej przyszio$él

przewiduje w roku 1949

nadwyzki te w dal-
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cukier nie zniknie catkowicie z magazynéw portowych, to

wywo6z jego w kazdym razie nie moze by¢é szacowany
wyzej niz na 30.000 ton.
Melasa
Wywo6z melasy przez porty wyniést w roku 1938 okoto

56.000 ton. Znajduje sie on w $cistym, zwigzku z produkcja
cukru. Poniewaz Plan Odbudowy Gospodarczej przewiduje
produkcje cukru w kampanii 1948/49 r. w rozmiarach
nieco wiekszych niz w kampanii 1937/38, mozna wiec sza-
cowa¢ wywéz melasy w roku 1949 na okoto 60.000 ton.

Jak zaznaczyliSmy wyzej, nie nalezy sie spodziewacd
w dalszych latach znaczniejszego rozwoju produkcji cukru,
ktéra powinna by¢ ograniczona do zaspokojenia potrzeb
konsumcji krajowej. Szacujac wzroist tej konsumcji do
roku 1965 o okoto 35°0 i oceniajac w tymze stosunku
wzrost eksportu melasy, mozemy jej wywo6z w roku 1965
oszacowa¢ na okoto 80.000 ton.

Sledzie

Sledzie stanowily przed wojng | stanowiag
jedna, z najwazniejszych pozycji w przywozie naszych
portéw. Przetadunek ich, stale wzrastajac, wyniéost w roku
1938 przeszio 103.000 ton. Liczba ta rézni sie od liczb sta-
tystyki G. U. S, gdyz statystyka portowa operuje staty-
styka brutto, ktéra dla $ledzi jest o 20°/« do 25*# wieksza
od wagi netto, précz tego obejmuje réwniez przesyiki
tranzytowe.

W roku

obecnie

1946 sprowadzili§my réwniez przez porty z za-
granicy $ledzi i ryb pomad 45.000 ton.

Spozycie ryb morskich w Polsce jest bairdtzo mate
i w roku 1946 wyniosto okoto 3 kg na gtowe. Podniesienie
tego spozycia posiada wybitne znaczenie gospodarcze,
gdyz umozliwi uzyskanie wiekszych nadwyzek miesa na
cele eksportowe. Posiadajac abeonie znacznie szersze
mozliwosci rozwoju rodzimego rybotowstwa morskiego,
mozemy to osiggna¢ bez zwiekszenia importu.

Plan trzyletni rybotéwstwa morskiego przewiduje znacz-
na rozbudowe flotylli rybotdwczej, za pomocg ktérej z po-
towéw wiasnych przybrzeznych i dalekomorskich uzyska
s-e w roku 1949 okoto 94.000 toin ryby morskiej.

Spozycie ryb morskich wedtug planu ma by¢ zwiekszo-
ne po upitywie 10 lat do 10 kg. na gtowe i w roku 1949
moze by¢ obliczone na 5 kg, co daje spozycie krajowe
125.000 ton netto czyli 156.000 ton brutto. Poniewaz 94.000
toin bytoby pokryte wtasnymi potowami, pozostanie na
import 62.000 ton. Na import ten skitadalyby sie wy-
tacznie $ledzie.

W latach poézniejszych komsumcja ryb morskich bedzie
badat wzrastata, lecz i rybotdwstwo rodzime bedzie sie
rezwija¢. Bedziemy naturalnie dazyli do petnego pokrycia
Zapotrzefoowania wtasnymi potowami, nie sadzimy jednak,
aby bylo to w peini osiagniete, gdyz potozenie Polski
N stosunku do mdérz obfitych w ryby nie jest korzystne
1 cze$¢ zapotrzebowania przypuszczalnie bedziemy musieli
Pokrywa¢ nadal importem. Dla naszych obliczen przyjmu-
jemy, ze w roku 1965 wielko$¢ tego importu pozostanie
ba poziomie 1949 roku, czyli w ilosci okoto 60.000 ton.

Surowce witdkiennicze

‘w6z morski tych surowcéw wynosit w tysigcach

Lata Bawetna Wetha Juta Ogoétem
1936 93,8 26,0 15,8 1355
1937 95.5 20,6 12,6 128,7
1938 99 9 29,8 14,4 144,1
Polski przemyst wtdékienniczy pracowat w 90% na s,u-

ro'vca,ch importowanych i pod wzgledem bilansu handlo-
'Ve9o byt wybitnie deficytowym. W zwigzku z tym juz
Pfzed wojnag rozpoczeta byta akcja w kierunku zwigeksze-
nia krajowej produkcji weilny, rozwoju jedwabnictwa oraz
Oprowadzenia zastepczych surowcéw widkienniczych.
dalsza akcja w tym kierunku przewidziana jest
1 obecnie, nie posiadajac jednak szerszych podstaw do
b2Yakania w kraju wiekszej ilosci surowcéw naturalnych,
“idziemy musieli w dalszym ciggu opiera¢ nasza pro-
dukcje przewaznie na surowcach importowanych, ktére
N nieznacznym tylko stopniu moga by¢ zastgpione przez

srtuczne.
W roku 1949 zapotrzebowanie dla przemystu widkiem-
leczego obliczane jest w nastepujacych ilosciach:
baweiny 115,000 ton
weiny 77,000 "
juty 17,000 N

tfxhnika morza i wybrzeza

Ditugofalowy plan przemystu witdkienniczego przewiduje
znacznag jego rozbudowe i w miare tej rozbudowy zapotrze-
bowanie bedzie wzrastato. Do wzrostu obrotu przyczyni sie
nadto posiadanie w Gdyni arbitrazu gietdy bawetnianej,

co stwarza dalsze mozliwosci w obrocie tranzytowym.
Zwtaszcza tranzyt czechostowacki, oparty przed wojnag
gtébwnie na Bremie, powinien obecnie znacznie sie
zwiekszy€.

Rozbudowa przemystu jutowego nie znajduje gospodar-
czego uzasadnienia i niewatpliwie dazy¢ bedziemy do za-
stapienia juty surowcami krajowymi. Produkcja tego prze-
mystu powinna by¢ ograniczona do obstuzenia eksportu.

Opierajac sie na powyzszych przestankach,
obroty przez porty, jak nastepuje:

szacujemy

LW or. 1949 . w r. 1965
baweiny 115.000 ton 300.000 ton
wetny 50.000 " 125.000 ,
juty 17.000 " 20.000

Skoéry

Przemyst garbarski w Polsce byt dobrze rozwiniety, pod

wzgledem jakos$ci produkcji nie ustepowat zagranicy
i w catosci pokrywat zapotrzebowanie krajowe.

Z braku w kraju dostatecznej ilosci skoér surowych,
zwtaszcza ciezkich oraz wskutek wadliwosci krajowego

surowca musieliSmy w znacznej
z zagranicy, gtéwnie z Ameryki Potudniowej. W roku
1938 przeszio ich przez porty okoto 38.000 ton. Nadmiar
posiadaliémy tylko w skérach cielecych i to nie w naj-
lepszym gatunku. Eksport wynosit okoto 4.000 ton.

Przemyst garbarski przerobit w roku 1937 okoto 60.000
ton skér surowych, z czego 24.000 ton pochodzito z importu
i 300.000 ton z surowca krajowego.

Przemyst garbarski przewiduje w 1949 roku przerébke
50.000 ton skoér surowych, co stanowi 83% produkciji
w roku 1937. Bioragc pod uwage ogromny spadek poglowia
bydta i koniecznos$ci zmniejszenia uboju do okoto 35%
przedwojennego!, ilo$¢ rozjpomzadzailnieigo surowca krajo-
wego obliczaé mozna na okoto 12.000 ton. Pozostanie
wiec niedobdér 38.000 ton skér surowych, ktéry musi byé
pokryty importem. Poniewaz w Europie brak skér jest
powszechny, caty ten import przypadnie portom.

Polski przemyst skérzany ma wszelkie widoki rozwoju
w przyszto$ci tak ze wzgledu na wzrost.krajowego spo-
zycia, jak i rozszerzonych mozliwos$ci zbytu, wskutek
uaktywnienia granicy wschodniej. Juz w 1949 roku na-
rodowy plan gospodarczy, przewiduje znaczne przekrocze-
nie produkcji przedwojennej obuwia (0 42%) i ipaisow
transmisyjnych (0 7%). Zwiekszag sie wiec i zadania dla
przemystu garbarskiego.

ilosci sprowadzaé¢ skéry

Obecny stan pogtowia bydta obliczany jest. na 36%
przedwojennego i aby doj$¢ do stanu przedwojennego
musimy potroi¢ go. Wymaga 'to kilkunastu lat i dopiero

okoto r. 1965 osiagniemy produkcje przedwojenng skor
krajowych. Zawsze jednak bedzie nam brakowaé¢ skor
ciezkich, ktére nadali bedziemy musieli sprowadzaé¢ z za-
granicy.

Mamy réwniez widoki rozwoju obrotéw tranzytowych

wobec uzyskanego dla Gdyni jeszcze przed wojng prawa
arbitrazu na skéry surowe, ktére niewatpliwie bedzie re-
aktywowane.

Szacujgc ostroznie wzrost produkcji krajowej w r. 1965
o 50% w stosunku do przedwojennej, musimy oblicza¢
zapotrzebowanie skér surowych na ok. 90.000 ton. Z tego
okoto 30.000 toin bedziemy mogli uzyska¢ w kraju, za$
okoto 60.000 ton przypadnie na import. Doliczajagc okoto
20.000 ton ara tranzyt do Czechostowacji i reeksport, otrzy-
mamy taczny przywé6éz skoér w r. 1965 w ilosci okoto
80.000 ton.

Wyroby pochodzenia zwierzecego.

Wyroby jpochodzenia zwierzecego stanowily cenng po-
zycje w naszym eksporcie, cieszyly sie dobra opinig za-
granicag i miaty utrwalone rynki zbytu. O znaczeniu tego
eksportu i jego rozwoju $wiadczy, ze warto$¢ jego w x
1935 wynosita 98,5 mil. zt, a w r. 1938 juz 1988
Wieksza jego cze$¢ odbywata sie drogag morska.



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Przeanalizujemy gtéwne -pozycje tego eksportu.

A. Bekony, szynki i inne przetwory miesne.

Wywoéz tych artykutéw odbywat sie prawie wytacznie

drogg marska i w r. 1938 przetadowano w portach
52.000 ton.
Rozw6j przemystu miesnego i jego zdolnos$¢ eksportowa

zalezne sa przede wszystkim .od odpowiednie]j
i rozbudowy baz surowcowych.
dy chlewnej spadto

organizacji
Jakikolwiek pogtowie trzo-
ipo wojnie do 23°/0 przedwojennego,
jednak przyrost jej jest szybki i juz w r. 1949 plan -trzy-
letni przewiduje -przekragzeinie jej staniu przedwojennego
0 39%. Ze wzgledu na potrzeby ap-row-izacyjne i prze-
stawienie spozycia miesa na wieprzowine w celu szybszej
odbudowy pogtowia bydta rogatego, eksport bekonow
obliczany jest w planie eksportowym przemystu miesnego
na 5.000 ton W roku 1949. tgcznie wiec z wyrobami miegs-
nymi w opakowaniu mozna eksport w tej grupie szacowad
na 10.000 tan.

Nie ulega watpliwoséci, ze w dalszych latach nastapi
szybki -rozwéj tego eksportu, czego zapowiedzig sa szyb-
kie jego postepy przed wojna. Nie bedziie wiec przesada
jezeli dla r. 1965 oblicza¢ bedziemy wywé6z bekonéw
1 przetworé6w miesnych w ilosci o 50% wiekszej niz przed

wojna, czyli na okoto 75.000 ton.
B. Jaja.

Wywo6z jaj przez porty wynosit przed wojng okoto
22.000 ton, rocznie.

Jakkolwiek ilos¢ drobiu w czasie wojny bardzo zmalata,
lecz juz obecnie nastgpita znaczna poprawa. W r. 1949
przewiduje sie przywrécenie produkcji jaj -do stanu przed-
wojennego. Wobec zmniejszonej liczby ludnos$ci i zwiek-
szenia hodowli kur, bedziemy posiadali.znaczne nadwyzki
i eksport ten szacujemy dla r. 1949 ma 30.000 ton.

Ze wzgledu na jego znaczenie bedziemy dazy¢ do roz-
woju tego eksportu, ktéry tez juz obecnie jest wznowio-
ny. Wielko$¢ jego szacujemy w -r. 1965 na 60.000 ton.

C. Masto.

Masto eksportowaliémy gtéwnie do Anglii
Sciowo do Niemiec (19°/0) i w
porty 12,1 tys. ton.

Ze wzgledu na stan pogtowia bydta mlecznego w okre-
sie planu trzyletniego nie bedziemy jeszcze posiadali wa-
runkéw do wznowienia tego eksportu.

(74°l0), cze-
roku 1938 wywiezliSmy przez

W roku 1965 pogtowie -przewyzszy juz stan przedwo-
jenny. Jezeli nadto spozycie masta bedzie zastgpione cze-
§ciowo innymi tluszczami, oraz postawi sie produkcje na

odpowiednim poziomie pod wzgledem jako$ci, to eksport
ten, moze by¢ znacznie zwiekszony w poréwnaniu z przed-
wojennym i wywdéz przez porty, moze byé¢ szacowany na
okoto 30.000 ton.

Drobnica.

Wyzej przeanalizowaliémy perspektywy przywozu
wozu najwazniejszych artykutéw obrotu
wida¢ z przegladu tych obrotéw, zasadnicza zmiana kie-
runku nastapi gtownie w drzewie i .nawozach potasowych,
ktéore przed wojna stanowity znaczne pozycje wywozowe,
obecnie za$ stang sie jeszcze powazniejszymi -artykutami
przywozowymi. Kierunki obrotu innych towaréw nie ule-
gna zasadniczym zmianom, nastgapig natomiast bardzo po-
wazne czasem zmiany iloSciowe.

W yniki naszych rozwazan zestawiliSmy w podanych na
koncu tablicach 1i 2, w ktédrych towary podzielone sa na
cztery grupy wediug schematu przyjetego przez Centralny
Urzad Planowania (Materiaty do planu odbudowy gospo-
darczej, liczby podstawowe, -str. 79).

Liczby tych tablic r6znig sie czeéciowo od liczb przy-
jetych przez C. U. P. w jegio tablicach na str. 79. Tak wy-
w6z wegla w r. 1949 przyjeliSmy w wysoko$ci 17.500.000
ton, czyli o 600.000 toin wiekszej odpowiednio -cto pézniej-
szej zmiany w planach eksportu wegla droga morska.
Import rudy przyjeliSmy bez zmiany w ilo$ci 3.600.000 ton.

i wy-
portowego. Jak

W grupie innych towaréw masowych uzyskaliSmy liczbe
znacznie wyzszg —- 3.090.000 ton w poréwnaniu z plano-
wang przez C. U. P. 2.200.000 toin — co spow-o-dowane zo-
stalo przyjetym przez nas znacznym importem drzewa,
w ktéorym bedziemy mieli w rolku 1949 niedobd6r 4,0 mil.
ton. (Zestawienie IV/4 na str. 109 wymienionych ,Mate-
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r-iatow").
liSmy zgodnie z
3.300.000 ton.

W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze brak komentarzy
do tablicy C. U. P. nie pozwala na ustalenie, jakie towary

Obrét drobnicy i innych magazynowych przyje-
tablica C. U. P. na str. 79 w ilosci

zostaly tam zaliczone do grupy ,dinne towary masowe"
oraz do grupy ,.drobnica i inne magazynowe" i z tego
powodu mozna -réznie interpretowaé kryteria przyjetego

przez C. U. P. podzialu.
W nomenklaturze ogélnie przyjetej dla towaréw w prze-

tadunku. portowym za drobnice (niem. Stuckgut, ang. ge-
nerat cargo) uwaza sie, w jodr6znieniu od towaréw -maso-
wych (niem. Massengut, Schuttgut, ang. bulk cargo)

wszelkie towary w opakowaniu lub w sztukach niezalez-
nie od tego, czy przychodza lub sa wysytane tadunkami
oatookiretoiwymii, czy tez w drobnych partiach Iub poje-
dynczych sztukach. Za towary masowe za$ uwaza sie to-
wary przewozone luzem, jak wegiel, drzewo, zboze, pali-
wo pitynne przewozone tankowcami, melasa, ruda, piryty,
fosforyty. Te same towary przewozone w opakowaniu sta-
nowityby juz drobnice. Dane przez C. U. P. okre$lenie
czwartej grupy jako ,Drobnica i -ihne magazynowe" mie-
Sci w siobie zaréwno drobnice, jak i te towary masowe,
ktére, jak np. zboze, bedac typowym towarem masowym,
sa rownoczednie towarem magazynowym. Wobec tego
w naszych zestawieniach zaliczylié§my zboze do tej ostat-
niej grupy.

Grupe IV jpodzielilismy na dwie grupy: towaréw nie
korzysitajcych z ogélnych magazynéw portowych oraz
towaréw przechodzacych przez te magazyny. Towary
pierwszej podgrupy, stosunkowo nieliczne, jprzeanalizowa-
liS§my poprzednio indywidualnie. Szczeg6towa analiza
wszystkich towaréw sktadajgcych sie na droibnlice maga-
zynowa nie bytaby ani mozliwa, ani -celowa ze wzgledu
na ich réznorodno$¢ i szeroki wachlarz, obejmujacy setki
pozycyj. Dlatego tez, -rnim-o ze poprzednio poddaliSmy ana-
lizie niektére artykuty tej grupy dla in-aszych portéw naj-
bardziej typowe, obroty w tej podgrupie bedziemy w dal-
szym ciggu traktowac¢ globalnie.

Rozwazami-a -nasze opiera¢ bedziemy na liczbach obrotu
w IV grupie przyjetych przez C. U. P. Wydzielenie z tych
liczb obrotéw pierwszej podgrupy -pozwala na okreslenie
og6lnego oibroitu w .podgrupie drobnicy magazynowej. Jest
to istotne, gdyz drobnica magazynowa wymaga od pprtu
-swoistych ustug i zdanie sobie sprawy z jej spodziewa-
nych obrotéw jest jkonieczne dla racjonalnego zaplanowa-
nia programoéw inwestycyjnych w portach.

Liczby -og6lnego obrotu i obrotu towaréw drobnicowych

przedstawiajg sie we wspomnianych tablicach 1 i 2 jak
inastepuje (w tysigcach ton):
1936 1937 1938 1949 1965
Ogotem przywéz 2288 3234 3091 8330 17295
" wyw o6z 11083 12973 13210 19160 23380
R-aze-m 13371 16207 16301 27490 40675
w tym drobnica i in-
ne magazynowe (gru-
pa IV):

a) nie przechodzace
przez magazyny

portowe:
przywéz 175 190 217 277 290
wywoz.. 904 535 571 300 1000
Razem , 1079 725 788 577 1290
b) iprzechodzace -przez
magazyny ipoirtowe:
przywoéz... 564 750 813 1423 2710
wywoz.. 968 817 811 1300 2300
Razem 1532 1567 1624 2723 5010
Ogétem grupa IV:
przywoz... 739 940 1030 1700 3000
wywoz.. 1872 1352 1382 1600 3300
Razem 2601 2292 2412 3300 6300
Ogo6iny przetadunek w grupie IV dla roku 1949 przyje-

liSmy wedtug okreélonej przez C. U. P. ilosci 3,3 mil. ton-
Po wyeliminowaniu towaréw grupy IVa, jnie korzystajg-
cych z ogélnych magazynéw portowych, przypada na
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TABLIC
Przyw6z morski gtéwnych towaréw
(w tysigcach ton)
Wyszczegdlnienie 1936
I Wegiel i K0 K S e 99
II.  Ruda (tacznie z tranzytem) T, 677
IIl.  Inne towary masowe:

ZIOM Z € 1@ Z N Y oo 454
Fosforyty . e 179
D FZ 8 W O oottt sttt —
Kamienie . . . . . . . . 22
Nafta i jej Przetw 0ry e 118

Razem grupa IlI: 773

Drobnica i inne magazynowe:

a) nie skladowane w ogé6lnych magazynach
portowych:

Zelazo i S t @ | 25
S 1€ 0 Z I8ttt e . 42
NasSiona, 0 1€ IS TE .ot 53
55
Razem grupa IV a: 175

b) przechodzgace przez ogdlne magazyny por-

towe:

Nawozy P OtaSOW € i
TOM ASYNA ciiieiiiiiieicieeeeiee ettt re s 41
M € 0 Z e ' 14
BaWetna ..o 94
W € FN @ e 26
J U £ @ e 16
Owoce S$WIieZe | SUSZONE e 47
S K O Y ettt 31
INNE TOW @ TY cooiiicrereeceeeieie ettt 295
Razem grupa IV b: 564
Ogobtem grupa IV: 857
Ogébtem przywéz: 2288

TECHNIKA

1937

117

1136

700

180

50

111

1041

30

49

59

52

190

69

20

96

21

13

54

28

449

750

1051

3234

1938

103

1184

448

195

125

774

47

62

59

49

217

71

28

98

29

14

59

38

476

813

1155

3091

morza i

1949

3600

350
280

2000

400

3030

120
62
70

25

277

185
100
20
115
50
17
30
38

868

1423

1700

8330

wybrzeza

1965

9000

1700

575

2200

20

800

5295

30

60

150

50

290

500

200

50

300

125

20

90

80

1385

2710

3000

17295

19
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TABLICA 2.

Wywéz morski gtéwnych towaréw

(w tysigcach ton)

Wyszczego6lnienie 1936

I. Wegiel i koiks e 7837

Ill.  Inne towary masowe:

Drzewo... 1289
M €18 S @ i 35
Ratzem grupa Ill: 1324
IV. Drobnica i inne magazynowe:
a) nie skladowane w magazynach porto-
wych:

Z D0 Z € i 725
Zelazo i S ta | 179
Razem grupa IV a: 904

b) przechodzace .przez ogélne magazyny por-

towe:

Nawozy potasowe A 47
Wyroby t drzewa i koszykowe 78
Cynk i blacha cynkow a ... 19
13
' 7
CUKIEr s e 62
Bekony, szynki i inne wyroby miesne . 37
J 8 [ @ s ! 23
M @ S10 i 11
INNE TOW @TY oo 671
Razem grupa IV b: 968
Ogébtem grapa IV: 1872
Ogétem wywodz: 11083

Przywéz i wywdz razem

I Wegiel i K0 K S e 7986
Il.  Ruda (tacznie z tranzytem) e 677
I1. INNEe tOWary M aSOW € .oeeeereeeeeirieeeseeeseeneseeaenenes 2097
V. Drobnica i inne mMagazynNowWe ... 2611

'‘Ogoétem obrot: 13371

1937

10143

1443

35

1478

279

256

535

67

101

24

12

14

46

50

20

476

817

1352

12973

10260

1136

2519

2292

16207

1938

10556

1216

56

1272

358

213

571

46

90

94

54

10

75

54

23

12

355

811

1382

13210

10659

1184

2046

2412

16301

1949

17500

60

60

150

150

300

25

45

160

30

10

30

895

1300

1600

19160

17500

3600

3090

3300

27490

NR 11/12

1965

20000

80

80

700

300

1000

150
25
400
60
30
75
60
30

1470

2300

3300

23380

20000
9000
5375

6300

40675
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TABLICA 3.

Podzial obrotéw na porty.

Rok 1949.
Wyszczegoblnienie Przywéz Wywébz Gdynia Gdansk Szczecin
1. Wegiel i koks . . . . L .« — 17500 5800 6500 5200
Il.  Ruda (tacznie z tranzytem) . 3600 — 1350 1850 400
Ill.  Inne towary masowe:
ZIOM Z @ 1@ Z N Y e 350 — 350 — —
F O STO FY Y oo 280 — 80 120 80
Drzewo 2000 — 500 800 700
— 60 20 15 25
Nafta i jej PrzetWw 0 Y oo 400 — — 200 200
Raizem grupa Ill: 3030 60 950 1135 1005
IV. Drobnica i inne magazynowe:
a) nie przechodzace przez magazyny por-
towe:
Zelazo i S 1@ | 120 150 100 100 70
ZDOZE e — 150 50 40 60
S 18 A ZH@ oo 62 — 30 12 20
NaSIONa 0 1€ IS tE ioiioceeeeeeeeeeeeeeseeeeneeee s 70 — 70 — .-
RYZ  SUTOTW Y eoeeieeeeteececeeeeeeeieee s esae s en s s esaess s 25 — 25 — _
Razem grupa IV a: 277 300 275 152 150
b) przechodzgace przez magazyny portowe:
NaAWOZY POLtASOW € e 185 — 35 75 75
TOM @SY N A oot eeesae e raeen 100 — 25 35 40
Miedz PSSP ST 20 — 20 — —
BaW €HN @ oo 115 — 115 — —
W € FN @ ot 50 — 50 — —
N U B O . 17 — 17 — —
Owoce $wieze i suszone . . . . . 30 5 25 — 10
SKOIY S U FO W € coorreereeeeeeeseesesse s sesnsseees 38 — 38 — —
WYrobY Z dTZe W @ wooeereeeeeeeeeeeneeeeeee e — 25 15 5 5
Cynk i blacha CYNKOW @ .cooeeeereeereeeeereenens — 45 10 15 20
C @M €N oo — 160 50 50 60
S 0 d @ o s — 30 — 15 15
Cukier . . s — 90 60 — 30
Bekony, szynki 1 inne wyroby migsne . — 10 10 — - -
J 8 JA e e — 30 30 — —
INNE £O W B TY oo 868 905 900 663 200
Razem grupa 1V b: 1423 1300 1400 858 465
Razem grupa IV: 1700 1600 1675 1010 615
Ogobtem obrét: 8330 19160 9775 10495 7220
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T A BLICA 4.

Podziat obrotéw na porty.

Roik 1965.

Wyszczegblnienie Przywéz Wywéz Gdynia
I. Wegiel i koks . L. — 20000 6000
II.  Ruda (tacznie z tranzytem) 9000 —_ 2000
I1. Inine towary masowe:
Kam ienie . 20 —_ 10
Ztom zelazny 1700 — 700
F 0 ST O MY LY toi e 575 75
D FZ 8 W 0 oottt 2200 —_ 400
M 8 T8 S @ et s — 80 20
Nafta i je] Przetw 0y e 800 — —
Razem grupa Ill: 5275 80 1205
IV. Droihniilca i inine magazynowe:
a) nie przechodzace przez magazyny por-
towe:
Z€laZ0 i S 1@ A oot 30 300 100
ZDOZE e — 700 60
Sledzie 60 — 30
Nasiona 0leiste .., 150 ., — 70
Ryz surowy 50 — 50
Razem grupa IV a: 290 1000 310
b) przechodzgace przez magazyny portowe:
Nawozy potasowe 500 — —
TOM @ASYM @ ottt e 200 — —
Miedz 50 — 20
BaW etna ..o 300 20 320
W etna .. 125 — 65
J U L@ e 20 — 20
Owoce $wieze i suszone 90 10 70
S K O MY o e 80 — 50
Wyroiby z drzew a ... — 150 60
Cynk i blacha CynKow a ..., — 25 —
C M BN bttt — 400 50
S 0 A @ ot — 60 10
Cukier.. _ 30 15
Bekony, szynki i inne przetwory miesne — 75 45
Jaja . . e _ 60 30
Masto — 30 20
INNE TOW ATY i 1345 1440 1215
Razem grupa 1V b: 2710 2300 1990
Razem grupa IV: 3000 3300 2300
Ogébtem obrét: 17295 23380 11495
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Gdansk

7000

3000

10
400
200

1000

30

400

2040

30

340

370

200
100

10

30

10

150

20

610

1130

1500

13530
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Szczecin

7000

4000

600
300
800

30
400

2130

200
300
30

* 80

610

300
150

20

60

30
30
60
15
200
30
15
30
30
10

930

1910

2520

15650
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Przyw6z morski niektdrych towaréow *)

(w tomach).

Wyszczegblnienie

ZIOM  ZETAZNY ciiiiiie s e
RUAY . e e

F O SO Y Y e e
Bawetna i je] 0dPadKiv e
Zuzle TOMASA . . . . s
Sledzie e s
Nasiona oleiste
OWOCE SWIB Z @ oot
RYZ S U TO W Y ittt 2 eaeenas

S K 0 T Y s -

Wetna i odpadki W € N Y e
Miedz

Szmaty

Papier i M @K U@ tU Fa e
GarbnikKi,
Jut-a

Tiluszcze zwierzece surowe

Owoce suszone.
Kauczuk e
Maszyny, aparaty i cze$ci.
Celuloza...
Wyroby m etalow e.

Samochody i czeS$ci....

Cyna, cynk i blacha, 010 W .o

Zywica ..

Siarka

[ T V2 0 VTSV SRU RPN
Kamienie . . . . . .
Tiuszcze i oleje TO SN N € i

Zelazo surowe C B s

deje i smary...

Przetwory Chem iCZN e . e
Przedza wetniana i bawetniana ...
Sadza

Asfalt

KUKUTYAZA st et st
GlNKi CEramiCZNe ... e
Wagony KOIeJOWE | CZE S Cliuiiiiiiiieeeeee e
KO TZ BN IE oo
H @b ata s
Materialy €leKtryCzZ N e e

Wyroby gumowe

Szkto i wyroby

Razem:

1935

338 941
115 669
62 006
84 379
29 951
28 109
46 486
68 890
53 090
30 078
23 452
10 866
8 135
18 248
12 360
15 262
11 442
6 110
4529
3307
7 348
3320
1042
1492
6 164
4 543
19 166
7294
4694
4041
3 189
3197
1501
4 648
3350
3 459
1298
1066
3 251
| 380
585
6942
1293
1126
1263
815
937

24 911

1111 844

1936

446 886
136 817
127 351
93 818
38 536
41 683
41 776
39 251
49 829
30 596
26 039
12 885
13 662
14 970
18 943
15 809
14 000
5 888
5611
6 258
8 152
5921
1461
2222
5729
4601
14 673
6 417
21 880
5 282
4760
6 632
3013
2415
3 186
3305
2678
1595
3728
1784
2045
4 940
1197
1387
1048
1020
578

33 199

1335 456

*) Liczby statystyczne z rocznika Rady Interesantéw portu w Gdyni, 1938 r.

1937

677 947
168 490
145 392
95 519
64 862
48 970
50 814
47 740
46 773
27 625
20 609
18 721
16 020
20 972
13 026
12 569
12 923
5 684
6834
6 195
11 429
. 3144
5292
3633
7473
5 367
29 305
5 853
49 406
3951
8 831
4 135
2 656
3830
5 705
2 840
2385
2 153
2349
1490
1707
3035
1285
1434
649
2177
367
38 400

1718 004

| WYBRZEZA

1938

447 013
200 574
145 333
99 928
66 150
61 831
47 434
45 843
45 257
37 640
29 895
28 041
15 308
15 133
15 128
14 442
12 451
10 333
9 664
9444
8921
8 500
8 398
7582
7301
6 129
6 043
6 039
5 470
5 208
5013
4991
4527
4 375
4050
2 889
2122
1945
1968
1882
1816
1709
1534
1381
1062
934
585
57 356

1526 636

23
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GDYNIA

Wywobdz morski niektérych towardow *)

(w tonach).

Wyszczegblnienie 1935 1936 1937 1938
Wegiel eksportowy 5021 051 4905 613 5560 207 5 379 499
Wegiel bunkrowy. 365 620 401 574 611 582 1018 622
Drewno tarte 192 324 265 628 - 149 142 225 527
Stupy telegraficzne, kopalniaki . . . . . . . 10 832 18 958 70 965 140 399
K O K S ottt ee st sa e e e s et ee et ae ettt e na et n et et enann 189 009 236 182 234 646 127 802
Z2€1aZ0 N AN AIOW € oo 55 398 91 197 85063 106 224
Metale rézne.. 3638 734 1954 1181
Cukier 103 797 62 160 45 494 71 677
ZDOZE ettt sttt 23 876 543 62 57 308
L2111 =L OO 8 117 13 330 11 603 53 584
RUTY oottt ettt ettt s et et ee et s et et en st et se ettt es e st s et et et en et snanaesees 16 346 '25 962 34 737 33 070
PrZEIWOTY MIESNE  oooeoieeeieeeeeeeeeeeeeeseeeeesesees e e sees 4990 15874 23 759 26 472
Jaja . . . . . . . e 20 565 22 764 20 019 22 773
BEKONY oottt ee sttt et enan 21 097 18 720 19 982 19 872
M B K U C R Y oottt s sa et ts e s aes s 23 510 16 643 10 026 19 627
Dykty i fomiery 16 575 15373 16 963 16 606
Wyroby z drzewa 3784 6726 7 357 14 494
Szyny kolejowe 26 543 8 562 45 726 13 616
C Y MUK ettt s ettt eeena et en st et e et en e esereean 14 503 13 653 18 217 13 069
SHACZAN @ M O N U oo 27 948 17 008 46 653 12090
M asto - 5650 11 360 6 549 12 083
14 971 i 5410 4 572 11 580
9773 5536 110 10 126
17 105 27 460 20 756 9 084
W BTZYW A coorreeneeieeeeeseese st st sses s esssesssssssesssessns sessanees 1052 345 7 196 8 187
Wyroby metalowe 37 105 19 167 26 252 7 969
W yttoki buraczane 2 354 4827 2818 7 628
BIEI CYMKOW @ oo eee e en e eneeneen 2693 4 423 6 035 7 502
Ziemniaki 2270 14 321 9 084 6 380
LR X 11 11T N OO 3108 9 183 * 2252 6 323
LY [T L T2 OO 9573 11 948 4223 6 143
Szynki ii inne wyroby peklowane 2 063 1098 5 198 5532
BIaCha CY N KO W @ coooooeeeeeeieeeeeieeeeeeeeeseese s s nse s 5705 6 277 5126 4 886
T K @ N AN Y oo se e ene s 6 447 7 646 7130 4 850
Maka pastewna s 15210 3596 507 4 480
Papier i odcinKki.. 12 888 7 612 5 256 4 396
N aftalina 5383 4273 5978 4 101
NASIONA | F0 S TN Y coieieeeeeee oo 2188 7 103 3516 4043
Baweta i 0 0 P @ 0 K i ooooooeoeeeeceeeeeeeeeesee oo 1252 2711 4 669 3937
S6l kuchenna.. 1334 1730 2974 3 849
Meble gie te " 4072 4 986 5 405 3829
S koéry 718 994 2 369 3612
SOl POLASOW A overereeeeeeeeeeeeeeeeee e ee e ee e eee e sn e 7 656 4099 8 265 3581
Przetwory ChemM iCZ N @ oot eeee e 1331 1285 1390 2 026
Ryz wyluszczotny 912 4119 1039 1968
Tiluszcze zwierzece siurowe.. 3 962 1973 2993 1283
K arbid 2 575 2755 1568 1265
Wyroby koszykarskie . . e 309 1'047 926 895
K 1@ P K i cooreeeeeeeeessessees oo ssss s ssss s s e 1108 945 774 340
Wyroby sizklane.... ) . 993 465 486 631
Ptactwo b ite .. 1052 1834 1212 608
1512 550 285 295
M BKA TY Z O W @ cooeoreeeeeeeeee e eeeee e ese e eneen 3733 4 404 4 857 4
SR XK I WSO UUUUR 9 606 2142 4 3
Spirytus 450 97 6 2
R 6zne . . 10 415 j 62 537 112 068 119 399
Razem: 6 362 600 6 407 490 7 288 173 7 646 902

*) Liczby statystyczne z rocznika Rady Interesantéw portu w Gdyni, 1938 r.
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G D A N S K
Przywéz morski niektérych towarow *)
, (w tonach).
Wyszczegblnienie 1935

RUAY . L 342 109
S 8 T K @ oo s 68 514
Wegiel . 92 270
37 887
S 18 A Z € oottt ettt 36 645
M 8 1@ 1@ s 9 886
Tiluszcze i oleje ros$linne i zwierzece 9715
KO K S s 16 554
Nasiona oleiste L . 7934
X L1 e . 9974
Drzewo, korek i wWyroby z drzew a .., 7931
W YO KT et ! 1998
Tomasyna * e oo e ¥ 400
R Y Z e 6942
Kakao 1168
Kauczuk i jego namiastki i 76
R A P I8 T s e 15302
Kawa 2 847
Maszyny i ajparaty ... . 1484
Celuloza 830
ZIOM  ZEIAZNY coiiiiee e s 2748
Tyton 647
HETDATA o e 449
Owoce SWlieZe 1T SUSZOMNE i 1073
Miedz 1386
KOTZENIE s s 637
Wyroby kamienne i CeramiCzZNe ..iiiinenieeie e 641
Skory i futra . . " . . . . . 404
Bawetna... 103
T K @ N N Y et e e 654
JULA e e eeaneas 36
R 0 Z N € e 99 226
Razem: 778 468

*) Liczby obrotéw z danych statystycznych niemieckiego projektu rozbudowy portu gdanskiego,

nego w r. 1941

TECHNIKA

1936

540 326

71 461

83 070

51 575

24 430

14 200

8 562

16 329

11 238

10 526

4 373

4 324

2290

5 305

1256

1745

8 006

2 637

1023

6 857

831

282

719

1638

334

1641

281

220

264

77 590

953 154

MORZA 1 WYBRZEZA

1937

967 694

154 177

88 532

34 803

41 804

18 427

7 019

28 653

8 053

8 6J6

7 645

2 738

4025

5 539

1616

4775

7 364

1765

2078

670

1365

472

608

397

110

219

12

93 680

1515 929

1938

986 767

90 899

91 313

49 966

41 440

33 501

22 816

12 042

11 416

8 567

7 066

5978

4 625

4 153

2 546

2315

1974

1784

1421

828

799

620

585

493

478

476

446

341

113

108

11

178 165

1563 958

Oopracowa
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G DAJNIi S K

Wywdéz morski niektérych towardow *)

(w tonach).

Wyszczegdblnienie 1935 1936 1937 1938
Wegiel eksportowy e 2062 268 1963 032 2922 850 3025 720
Wegiel bunkrowy . . e 253 866 314 770 618 620 795 317
DIZEWO ta Mte s 508 304 714 061 849 538 478 005
Koks . . . . . 28 959 65 382 193 399 209 279
J @ CZIM B M ettt ettt sr e ee et b et n e 265 476 364 603 185 090 206 290
Podktady i slipry . . s 119 354 111 956 160 557 122 303
Z 720 S PN 449 152 222 732 59 5908 74 103
Drzewo d fU g 1€ . '50 228 60 560 43 318 48 435
M @ ta € s 13 506 29 215 58016 46 467
LY =T = T - LR 25 699 29 794 30 159 44 375
Kopalniaki o 175 1225 19 949 43 867
SO0l@ POLASOWE oot e e 35 161 43 153 58 628 42 502
Forniery i dy Kty e _ 38 770 52 315 39 056
M aKa . 123 935 211 967 51 196 35 998
StraCZKOWE o s 30 451 56 615 36 899 33 946
WY 110 K T 21 043 36 077 37 872 28 964
SHATCZAN @ M 0 1N U .t 29 054 23 876 16 563 24 724
K 1€ P K e _ 10 654 16 888 14 531
oA o T o - R 59 339 65 883 12 069 13 580
SR o X I NN 50 4 486 13 731 10 151
K @ rt0 fle oo 5 742 13 752 9918 7 639
P arafinNa e 40 997 31 648 30 201 6 234
R UTY s s 6 526 4 773 5 535 5 543
Zwigzki azotowe . . . . , 461 10 702 1/898 4 831
€ Y N K ettt et bbb et b e h et et e e e enean 4 327 5634 5 436 3033
CUKIBT e e e e e . 45 8 564 2947
Sol . . 308 831 547 2 835
MasSzyny | @paraty e e 700 1928 1634 1793
Bekony e, . 1221 1240 1498 1609
P @ p i@ @i 1033 1768 1179 816
Wyroby kamienne i ceramiczne . . . . . . 251 361 944 773
Wyrolby i surowce tekstylne e 1732 1857 2617 665
SKOIYy 1 fULra 1213 1853 2323 646
Cement... 200 170 747 547
Ttuszcze i oleje rodlinne i zwierzece . . . . . 127 3810 428 356
J 8 JB s 395 255 74 73
Kauczuk i jego namiastKi..cee 59 36 39 35
Maka ryzowa i kukurydzowa . 847 735 1352
Celuloza . . . . . 2 196 498 1077 —
M a s to - 82 74 .
Rézne 82 398 151 909 159 508 177 879
Razem: 4 314 547 4 675 002 5 684 850 5 563 237
*! Z danYCh Statystycznych niemieckiego projektu rozbudowy portu gdanskiego, opracowa
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Gdansk

99 509

19 224
24 336
21 248
540 855
204 312
12 259
161 333
5 440
636

40 956

234 538

1364 646

1667 062
142 603

735 180

2 544 845

70 998
1429
294

6 434
1197
710
3311

2629 219

NR 11/12 —
Obrét towarowy w portach Gdynia i Gdansk *)
w r. 1946
Wyszczegblnienie towaréw Gdynia
Przywéz

P S Z @ N IC A i s 175 383
ZYEO ottt ettt 9 480
O W 1B S it e e 34 457
8 540
M 8 K B e e e et ean 43 667
Sledzie i ryby 43 765
RUAY ] P 0T Y b Y et e e 475 181
RAPa i jej Produkty s 35 224
CTEJE S M @ T O W € oot e e s 23792
NAWOZY SZIUCZNE . e 42 489
W 8 FN @ e s 12 535
bawetna 8 073

P api@rOW Ka o —
Neluloiza . . . . r . , 15 489
Ztom zelazny... 9 627
R O Z N B e eenaeen 489 188
Razem 1426 890

Wywoz
Wegfe] eKSPOTtOWY e e 1951 021
n DU N KTIO W Y o 155 209
Kaks 20 906
Razem wegiel i koks: 2 127 136
CEM A, N it 128 735
Nelazo | WYTODY . e e 25 695
c Ywk 12 593
S°da 1075
parby 6 066
Otow 2834
Rézne 12 181
.

Razem wywoz: 2 316 313
Ogoétem przywo6z 1 wywoz: 3743 203

*) Zrédio: Statystyka Gléwnego Urzedu Marskiego.

3 993 865

MORZA |

Razem

274 892
9 480
34 457
27 763
68 003
65 013
1016 036
239 536
26 051
203 822
17 965
8 709
40 956
15 489
9 627

723 726

2 791 536

3 618 083
297 812

756 086

4 671 981

199 733
27 124
12 887

7 507
7 263
3 544

15 493

4 945 532

7737 068

WYBRZEZA

w tym
UNRRA

258 087
9 330
34 254
27 763
65 198

34 763

239 026
25 224
160 977
19 277

6 079

10

662 312

1535728

1535 728
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Obrét morski portu w r.

NR n/12

(w tonach).

Wyszczegblnienie

Wegiel I K 0 K S e e
RUAA Z 81 Z N @ ittt et
Inne rudy .

Drewno d masa drZe W Na ..

Papier
Zelazo
Zelazo
P
Fosfaty
Maczka Tomasa i
Superfoisfaty

Zyto

Nasiona oleiste
Cement
Maszyny i
Ziemniaki i
Sledzie ..

CZESCH MASZYN .ottt
KFOChm @l

Granit
ROPA NATEOW @ oo et

przetadunek drobnicy magazynowej w 1949 r. w przywo-
zie i wywozie razem 2.723.000 ton, co w stosunku do roku

1938 stanowi 168°/0o, czyli zwiekszenie o 2/3.
obrotéw moze by¢

Ten znaczny wzrost uzasadniony

z jednej strony tym, ze planowane zwiekszenie w r. 1949
krajowej wytwoérczosci przemystowej w poréwnaniu
z okresem przedwojennym przy zmniejszonej réwnocze$-

nie liczbie ludnos$ci pozwoli na zwolnienie wiekszych nad-
wyzek na cele eksportowe, z drugiej za$ tym, ze proces
przestawienia gospodarstwa krajowego na charakter prze-
mystowy nie bedzie jeszcze dalece zakoriczony i bedzie
wymagat znacznego importu, zwtaszcza jezeli chodzi o do-
bra wytwoércze. '

drobnicy magazynowej dzielit sie
wywozem mniej wieciej réwnomier-
dla roku 1949 przyjeliSmy mniej
wiecej zblizony .podzial, z pewnag jednak przewaga przy-
wozu, gdyz produkcja przemystowa w roku 1949 nie roz-
winie sie jeszcze o tyle, alby po zaspokojeniu potrzeb od-
budowy eksport drobnicy mégt zrbwnowazy¢ jej przywédz,
niezbedny ze wzgledu na liczne jeszcze luki w gospodar-
stwie krajowym.

Przed wojng obrét
miedzy przywozem i
nie. W zwigzku z tym i

obrét drobnicy
w poréwnaniu
juz posuniety

Dla roku 1965 przyjeliSmy globalny
w wysokos$ci blisko dwukrotnie wyzszej
z rokiem 1949, Upowaznia do tego dalece
w tym czasie proces uprzemystowienia kraju oraz inten-
sywna gospodarka rolna. Przyjeliémy takze, ze w roku
1965 przywéz i wywoéz drobnicy beda, jak. i przed wojna,
mniej wiecej zrbwnowazone, lecz juz z nieznacznag prze-
waga eksportu.

W tablicach 3 i
miedzy poszczeg6lne porty,
uwzgledni¢ gospodarczo uzasadnione ich

4 uczyniliSmy prébe podzialu obrotow
starajac sie w miare moznosci
kierunki, przy

*) Zrédio K. BartoiszyAski, Port morski w Szczecinie.
Instytutu Battyckiego 1946 r.

Komunikat Nr

cC | N
1938 *)
Ogotem Przywéz Wywobz
8 245 538 5 118 017 3 127 521
3341 946 1522 023 1819 923
915 187 915 187 —
92 963 92 963 —
415 445 338 529 76 916
218 951 112 461 106 490
29 894 29 894 _
204 157 204 157 —
182 319 182 319 —
145 756 145 756 —
74 738 74 738 _
13 967 13 967 -
127 351 — 127 351
92 294 25 608 76 686
108 051 39 241 68 810
4992 4992 —
56 549 — 56 549
112 658 112 658 -
56 063 56 083 -
50 056 50 056 -
49 586 49 586 —
58 420 3389 55 031
24 641 24 641 -
2 468 2 468 —
rbwnoczesnej ocenie, na podstawie planéw inwestycyj-

nych,
ostatnie beda w
podziat obrotéw.

W roku 1955, po dokonanej odbudowie gospodarstwa
krajowego, podziat zadan miedzy poszczegdélnymi portami
mozna juz bedzie dokona¢ w duzej mierze zgodnie z racje
gospodarcza, jakkolwiek inwestycje pierwszego ofcresUi
ktére z musu nie zawsze beda dokonane w portach z ta
racja zgodnie, wywrag niewatpliwie swoéj wplyw na dalsze
ksztattowanie sie ilch obrotow.

spodziewanych mozliwos$ci technicznych portow. Te.
roku 1949 miatly decydujacy wplyw na

Przy podziale obrotéw opieraliSmy sie na nastepujacych
gtéwnych zatozeniach:

1. Obstuga polskiej wymiany zamorskiej winna by¢ po’
dzielona miedzy trzy porty polskie: Gdansk, Gdynia
i Szczecin, z uwzglednieniem ilch potozenia w stosunku do
zaplecza, potaczen komunikacyjnych, warunkéw natural
nych i technicznych mozliwos$ci rozbudowy.

2. W pianiach inwestycyjnych na diuzszg fale nalezy si?
liczy¢ z uzeglownieniem Wisty, ktéra w gospodarce plano-
wej stanowi¢ winna najwazniejsza wodng arterie komuni'
kacyjhag w kraju, oraz, co moze by¢ osiggniete w krotszy!»
czasie, z potaczeniem kanatowym dolnego jej biegu z za'
gtebiem Goérnoslgskim.

3. Wszystkie trzy porty powinny zachowaé¢ charakter
uniwersalny obrotéw, a ich specjalizacja rozumiana by¢
musi jako czes$ciowa tylko przewaga obrotéw pewnymi*ab
tykutami, powodowana naturalnym ich cigzeniem ze wzgle'
du na najbardziej sprzyjajace dla tych obrotéw warunk»

4. W konsekwencji poprzednich zalozen nalezy przewi'
dywac¢ gtéwne skupienie obrotow drobnicowych w Gdyn*1
masowych za§ w Gdansku i Szczecinie, bez zatraican»»
jednak uniwersalnos$ci obrotéw we wszystkich portach.

3 Gospodarczego Archiwum Morskiego
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Inz. Witold Urbanowicz.,
(Gdansk)

Stocznie

Uwazny obserwator $ledzacy .etapy rozwojowe
tworzenia budownictwa okretowego w Poisce, ta-
two spostrzeze, ze mysl, zdawaloby sie dziwaczna,
budowy wilasnych statkéw w kraju, przechodzita
w ciggu krotkiego odcinka naszej najnowszej hi

,,M/S Sobieski" w doku.
Fot. K. Komarowski,

Sopot.
storii, najbardziej nieoczekiwane koleje. Nie byio
wielu zwolennikéw tej mysli w okresie miedzywo-
jennym, kiedy trzeba bylo zwalcza¢ uprzedzenia
nawet czynnikdw w tej dziedzinie decydujgcych,
--toczni tez nie byto, a stworzy¢ je bylo tak trud-
no, ze zdawaio sie to zupeinie beznadziejne. Ani
zaufania kapitatlu prywatnego do morza, ani do-
statecznej inicjatywy Panstwa woOwczas nie byto,
a ponadto, obok usadowiony potezny osrodek gdan-
shi z jego dwoma wielkimi stoczniami rzuca! zio
Wrogi cien na te niklg i rachityczng roslinke mysili
0 wihasnych stoczniach, ktorg z samozaparciem
Podtrzymywata garstka entuzjastow.

Mate byly tego wyniki i nie warto dzis zwracac
Wzroku wstecz — patrzmy raczej naprzod!

Po wojnie mysl o wiasnych stoczniach mocno
rikrzepta i wzieta w posiadanie dawny wrogi osro-
?ek gdanski. Zaistniaty duze stocznie polskie, ale
l.teraz mysi o budowie wiasnych statkdw nader
r°’zne przechodzita koleje — bywata na wozie i pod
~ozem... Wciaz ciezko byto urobi¢ wtasciwy klimat
lya jej rozkwitu i raz po raz zimne podmuchy gro-
4]y jej zagtadg lub diugim letargiem.

Prawdziwych entuzjastéw nadal miata ona nie-

jelu, lecz ich stanowcza i spokojna na wszelkie
przeciwno$ci postawa, prowadzita wytrwale do co-
laz wiekszego wpojenia w sferach morskich, ko-
lllecznosci zakasania rekawOw i realnego zapo-
CZA3tkowania budowy wiasnych statkdw.

tdpér ten, znajdujgcy swolj wyraz rowniez w
1'eiu wypowiedziach, artykutach i referatach zjaz-
rWych, niewatpliwie przyspieszyt realizacje za-
gadnienia i dzis, gdy obserwujemy przetom pojec
lczynéw dokota stoczni, dobrze jest sobie uswia-
f°mi¢ role tego czynnika.

MieliSmy potwierdzenie z ust prezesa CUP na
r-tatniej konferencji w Sopocie, ze aczkolwiek za-
gadnienie stoczni jest czym$ zupetnie odrebnym,

obecnym modelu naszego planu gospodarczego

na

przetomie

1 daloby sie wehn wbudowaé raczej w roku 1950,
jednak dalej stocznie czeka¢ nie -bedg r— czekaly
2 lata — i juz w roku 1948 otrzymajg powazne
mozliwosci doinwestowania sie i zaczng odbudowe
floty handlowej. Niemniej donioste dla przysziosci
stoczni bylo stanowisko ministra zeglugi, wyrazo-
ne na tejze konferencji i przeznaczajgce stoczniom
nader powazng role, w rozbudowie floty i wrecz
uzalezniajgca te rozbudowe od potencjatu produk-
cyjnego stoczni.

Te osSwiadczenia, a przede wszystkim to niejako
dwuletnie przySpieszenie startu naszych stoczni,
napawajg wszystkich, ktérzy w ciggu przeszio
dwéch lat trwali pomiedzy nadziejg a zwatpieniem,
nowym entuzjazmem i wiarg,- ze mys$l o statkach
wtasnej budowy wydostata sie zndw na woz i juz
pod wozem sie nie znajdzie.

Pozytywne stanowisko wysokich czynnikéw pan-
stwowych co do przyspieszenia budownictwa okre-
towego dyktowane jest oczywiscie przede wszyst-
kim wzgledami gospodarczymi i jezeli rozwazymy
réznorakie okolicznosci i przyczyny jakie sie na
to stanowiskp skladaja, to stwierdzimy, ze waga
wlasnego przemystu okretowego w kompleksie za-
gadnien morskich i zyciu gospodarczym kraju zo-
stala w petni oceniona i uznana. Stocznie nie mo-
ga sobie zyczy¢ niczego lepszego, gdyz oznacza
to daleko idacag opieke Panstwa, gwarantujgca
konstruktywng atmosfere pracy w stoczniach, po-

,M/s Sobieski" w doku.

Fot. K. Komarowskii, Sopot.
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moc gdzie jest ona konieczna i niematg satysfakcje
tych, ktorych zadaniem jest przepracowa¢ to w
realny ksztalt pierwszego statku.

Przemyst okretowy przechodzi na calym Swiecie
okres wyjatkowego nasilenia pracy dla odbudowy
zniszczonego w wojnie tonazu Swiatowego. Stocz-
nie europejskie, a zwlaszcza angielskie pracujag
w pelnym obcigzeniu z zapewnionymi na dalsze
3 lata zamoOwieniami. Notujemy oznaki dalszego
nasilenia tempa i wykorzystania kazdej mozli-
wosci budowy dalszych statkow. Tak np. przemyst
wioski po krotkim okresie przejsciowym zostat
szybko nasycony zamdéwieniami zagranicznymi;
w Szwecji powstaje nowa zupetnie stocznia o0 naj-
nowszym wyposazeniu dla prefabrykacji statkow
i czterech pochylniach z zatlogg 2000 ludzi.

Ogdlny Swiatowy tonaz w budowie siega cyfry
3,85 milionbw BRT. i wzrést w drugim kwartale
br. o 100 tysiecy BRT. Wskazuje to nam na ko-
nieczno$¢ wykorzystania tej koniunktury, nie tyle
dla wziecia udzialu w budowie tonazu Swiatowego,
ile by stocznie nasze mogly okrzepng¢ fachowo
i organizacyjnie, oraz doinwestowac sie w tym
okresie. Musi to nastgpi¢ przed zmierzchem kon-
iunktury, bysmy mogli stawi¢ czoto czekajgcej nas
potem walce konkurencyjnej. W czasie tym zbu-
dowa¢ musimy pierwsze nasze statki, a dziatal-
no$¢ eksportera stoczni tez jest mozliwa nie tylko
w remontach, ale i budowie kadtuboéw Ilub catych
statkbw na rachunek armatoréw zagranicznych.
Zapytania takie juz dzi§ stocznie otrzymuja.

Na tle koniunktury Swiatowej dla istniejgcego to-
nazu wyrasta problem polskiej floty handlowej, kt6-
ry oczywiscie dotyczy naszych stoczni w stopniu
najwyzszym. W dobie duzych mozliwosci eksploata-
cyjnych skiad floty ulec musi szybkim przeobraze-
niom i studia w tym kierunku prowadzone przez
czynniki decydujgce, wydajg sie by¢ bardzo na cza-
sie. Istotnie flota nasza 'ma sklad w duzej czesci
przypadkowy przez wchioniecie tonazu wojennego
i reparacyjnego. Jest to jedno zagadnienie, ktére
obejmuje operacje wymiany jednostek niezdatnych
i eksploatacyjnie niedopasowanych na odpowied-
nie. Drugie zagadnienie to renowacja floty przez
eliminacje statkow, ktOre-przekroczyty granice wie-
ku i muszg by¢ zastgpione przez jednostki nowo-
czesne. Trzecie zagadnienie, to dalsza rozbudowa
floty wslad za zdobywaniem nowych szlakéw mor-
skich i intensywniejsze obsadzenie dawnych.

Sa to gtéwne elementy programu morskiego,
0 ktory stocznie wolaty diugo, by moc zdefiniowad
zakres inwestycyj w maszynach, urzadzeniach i lu-
dziach.

Oto notujemy jeszcze jeden realny krok naprzod,
ktory jest dzielem ostatnich tygodni i podstawg
planowania dla stoczni: stocznie otrzymaly program
zatrudnienia na okres piecioletni! Fakt ten musimy
specjalnie podkresli¢, jako szczegdlnie konstruktyw-
ny wynik pracy Ministerstwa .Zeglugi i widomy
znak nowego okresu w historii morskiej Polski.

Program obejmue co prawda tylko wiasciwg flo-
te morska, lecz jest to trzon przysziej pracy stocz-
ni, do ktorego dolacza sie jeszcze potrzeby rybo-
towstwa morskiego, zeglugi przybrzeznej, taboru
czerpalnego i portowego oraz ewentuailnie mary-
narki wojennej.

Wszystkie te dodatkowe czesci pelnego progra-
mu zatrudnienia stanowig matg czes¢ w stosunku
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do tego trzonu, jaki zostat zdefiniowany i podany
stoczniom.

Program ten obejmuje niemal cala liczbe zamie-
rzonych nowych statkbw, co dowodzi zaufania
czynikéw decydujgcych do stoczni ktére oczywi-
scie zrobig wszystko, by go nie zawies¢. Wsrdd no-
wych typow statkdéw widzimy duze i szybkie moto-
rowce, ktére bedg zbudowane w czasie najkrot-
szym, na jaki pozwoli zaopatrzenie sie w maszyny
napedowe i pomocnicze, lecz nie wczesniej niz w
roku 1950. Sg to niewatpliwie statki trudniejsze
i nie nalezy sie zbytnio dziwi¢ pewnym oporom ze
strony zeglugi, dbajgcej o wysokie zalety eksploa-
towanych przez siebie stakow, by byly one przeka-
zane stoczniom polskim.

Stocznie muszg zdoby¢ Sobie zaufanie armato-
row wynikami swej pracy i nie moga pretendowac
do niego na kredyt, ale zanim przystgpig do stat-
kow.trudniejszych, zbudujg szereg innych, zdoby-
wajgc wihasciwy stopien sprawnosci. Z drugiej stro-
ny pewne odstepstwo od zazwyczaj Scisle suchego,
komercyjnego stosunku do Stoczni jest ze strony
armatorow konieczne, by rozwd0j ich mogt sie szyb-
ko dokona¢. Na podobnym stanowisku stanely
czynniki decydujace, pozostawiajgc budowe duzych
motorowcOw w programie stoczni polskich.

Z powyzszego widac¢, ze te donioste przemiany
w pojeciach i, stosunku do stoczni polskich stano-
wig- kapitalng podbudowe i spetnienie warunkow
zewnetrznych, niezbednych dla rozwoju tej nowej
dziedziny przemystowej. Przy$pieszenie punktu wyj-
Sciowego w czasie, fundamenty finansowe doinwe-
stowania i kilkoletni program pracy — wszystko
to, zapewnione stoczniom w krétkim odcinku ostat-
nich tygodni, otwiera realne mozliwosci niezwtocz-
nego przystgpienia do pracy w spos6b planowy
i uporzadkowany tak niezbedny w diugofalowej
produkcji i zaiste stanowi wielki przetom w ich
zyciu.

Jest to dobry poczatek, ale... dopiero poczatek!
Jakiez warunki zasadnicze muszg by¢ spetnione
w stoczniach i jakie elementy uruchomienia budo-
wy nowych statkdw nalezy opracowac?

Moznaby tu wyliczy¢ ich bardzo wiele, lecz wy-
starczy naswietli¢ tylko najbardziej podstawmwe
odcinki tego skomplikowanego zadania, ktére spa-
dio na barki nowego kierownictwa stoczni.

Z chwilg otrzymania now#&go gospodarza, dato
sie odczu¢ wzmozone krazenie sokdéw w calym
ustroju, a intensywnos$¢ prac reorganizacji we-
wnetrznej i usprawnienie przybiera na sile. Dzi$
mozna juz stwierdzi¢, ze ostatnie trzv miesigce tego
natezenia prac przygotowawczych do wihasciwego
startu, daly wyniki kapitalne, aczkolwiek moze nie-
widoczne dla przeciethego obserwatora.

Na tle ogollnej poprawy atmosfery-wspotpracy
zespotowej calego aparatu, realizujg “sie owe pod-
stawowe problemy, z ktérych pierwszym jest reor-
ganizacja terenowa stoczni.

Przypadkowy powojenny konglomerat terendw
stoczniowych rozsianych gtdwnie w portach delty
Wisty, nie mégt by¢ nadal utrzymany. Juz w roku
1945 nastgpito wyodrebnienie stoczni morskich w
ramach Zjednoczenia Stoczni Polskich, oraz odda-
nie stoczni rybackich pod zarzad MIR'u, lecz dalsze
doswiadczenia eksploatacyjne niezbicie dowiodtly
koniecznosci komasacji stoczni z odrzuceniem tych
terenéw, ktore nie spetnityby realnej roli w zamie-
rzonych planach. Wymagata komasacji rowniez ko-
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niecznos¢ skupienia szczuptych sit fachowych i srod-
kow oraz uzdrowienie i potanienie ogolnej gospo-
darki jak i produkcji stoczni.

W wyniku studidow -przeprowadzono potgczenie
obu wielkich stoczni w Gdansku, tworzac jedng
.Stocznie Gdanskg", zatrudniajgcg 3500 pracowni-
kow i obejmujgca najwiekszy i najlepiej pracujgcy
kompleks warsztatow wszelkich rodzajow, w ten
Zakres wchodzgcych.

Tak powstat jedyny i najwiekszy osrodek stocz-
niowy, predestynowany do budowy nowego tonazu
i mogacy rozwing¢ w przysziosci wielki potencjat
produkcyjny.

Mozna okresli¢ granice tych mozliwosci na
50000 t. dw. rocznie po doinwestowaniu stoczni. To-
naz ten moze by¢ zbudowany na obecnie istniejg-
cych pochylniach, ktérych jest dziewie¢, z czego
trzy wymagajg dobudowania lub remontu i zaopa-
trzenia w dzwigi. Budowa nowych statkdw bedzie
zapoczatkowana w pierwszej fazie na terenie ,A“
(dawna stocznia Nr.. 1), potem na obu terenach ,A*
i ,,B“ réwnoczesnie.

Zostat wiec stworzony potezny osrodek, w kto-
rym skupi sie caly wysitek uruchomienia nowej
produkcji okretowej. Operacja potaczenia zostala
przeprowadzona szybko i bez rozgtosu, aczkolwiek
hyfo to zadanie nie tatwe organizacyjnie i technicz-
nie z uwagi na konfiguracje terenowa i rozmiesz-
czenie istniejgcych warsztatéw.

Obok tej najpowazniejszej zmiany, dokonano
dalszych, polegajacych na przekazaniu w inne rece
zakltadéw, ktore nie moga by¢ wiasciwie wykorzy-
stane w ramach Zjednoczenia. Jest to przede
Wszystkim stocznia w Elblaggu, przekazana Cen-
tralnemu Zarzgdowi Przemystu Metalowego, ktory
Przystgpit juz do jej rozbudowy dla produkcji ciez-
kich maszyn oraz zaopatrzenia w przysziosci stocz-
ni w maszyny okretowe.

Dalej ulegng likwidacji stocznia Nr 4 w Gdansku
°raz stocznia Nr 12 w Gdyni. Ta ostatnia zostanie
niejako wchionieta przez stocznie Nr 13, ktéra po-
wstanie nadal jako ,Stocznia Gdynska“.

Zakres pracy tej drugiej co do wielkosci stoczni,
°bejmuje remonty statkbw w najszerszym zakre-
sie. Obstuguje ona flote handlowg — gtéwnie stat-
ki GAL'u — oraz remontuje jednostki wojenne
' statki rybackie. Dzial maszynowy, silnikowy oraz
Whntralna przewijalnia maszyn elektrycznych, obok
kadtubowni i dzialu dokowego, stanowig gtéwne
Warsztaty tej stoczni.

Trzecim z kolei zakladem jest obecnie stocznia
Pr 3 w Gdansku, ktérej specjalnoscig jest budowa
Jednostek drewnianych i konstrukcji mieszanej (ku-
Yy rybackie), jachtow, szalup i innych. Ponadto be-
dzie ona wykonywac¢ wnetrza i wyposazenie stat-
kow, budowanych przez Stocznie Gdanska, przebu-
dowe statkéw istniejgcych itp. Dzis np. wykancza
Ona dwa pasazerskie statki przybrzezne, ktore uj-
rzymy w przysziym sezonie. ‘Dalej prowadzi ona
remonty wagonOw osobowych i towarowych.

Ostatnim wreszcie osrodkiem stoczniowym jest
szczecinski, gdzie Zjednoczenie Stoczni Polskich
obejmuje matg stocznie srodladowa ,Gryf* i od-
budowuje stopniowo stocznie morskg ,Odra“, kto-
Fej zadaniem na blizsze lata bedzie remont stat-
kow w ramach potrzeb portu szczecinskiego.

Z powyzszego wyliczenia obecnych stoczni mor-
skich widzimy powazng zmiane w kierunku skupie-
nia sil i osrodkow. Dziewie¢ stoczni poprzednich

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

ustgpito miejsca pieciu obecnym — oto duzy krok
ku realizacji zadan programu morskiego.

Dalszym elementem uruchomienia tej realizacji
jest zagadnienie fachowcéw i konstrukcji statkow.
Jest to problem szczegolnie trudny na wszystkich
szczeblach tej dziedziny przemystu. Zadania prze-
rastajg sity stojace do dyspozycji i konieczne sa
specjalne $rodki zaradcze w pierwszym okresie, je-
sli powodzenie planu ma by¢ zapewnione. Tu wy-
sitki dzielimy na dwa kierunki: rozwoj Centralnego
Biura Konstrukcyjnego Okretowego podlegtego Dy-
rekcji Technicznej Z. S. P. i wykorzystanie tech-
nicznej pomocy zagranicznej w zakresie rysunkow,
archiwdw i wyszkolenia personelu w stoczniach
zagranicznych. Jesli chodzi o Biuro Konstrukcyjne,
to i na tym odcinku zaszta ostatnio wielka zmiana:
personel zostat trzykrotnie powiekszony w ciggu
miesigca, opracowano nowg organizacje pracy biu-
ra, porzadkuje sie archiwa i uzupeinia biblioteke,
a co wazniejsze, zapewniono korzystne warunki
materialne. Biuro to opracowuje juz calkowicie
komplety rysunkéw warsztatowych pierwszych ho-
lownikbw o mocy 400 KM. dla GAL'u oraz duzego
trawlera rybackiego dla ,DALMOR’u“. Poza tym
opracowato ono projekty wstepne parowca-trampa
4800 t. dw. i inne. Juz dzi$ stanowi ono powazny
czynnik pracy Z. S. P., a wkrotce bedzie decydu-
jacym odcinkiem realizacji planu.

Mimo to konieczna jest wspotpraca i pomoc tech-
niczna zewnetrzna, by terminy planu byly dotrzy-
mane. Dzi$ korzystajg Stocznie juz z pomocy stocz-
ni francuskich przy budowie pierwszych szesciu ru-
dcweglowcdédw po 2500 t. dw. (tu musimy podkresli¢”
ze konkretna budowa tych statkéw jest juz rozpo-
czeta).

Przewiduje sie takze powazng wspotprace ze
stoczniami witoskimi i moze innymi jeszcze, zalez-
nie od wynikéw prowadzonych badan tych mozli-
WOSCi.

Caly ten odcinek konstrukcyjny jest w chwili
obecnej w stadium szybkiego rozwoju, na co spe-
cjalny nacisk kfadzie Dyrekcja Z. S. P. To nader
stuszne podniesienie do odpowiedniego poziomu te-
go podstawowego dziatu, jest znamiennym obja-
wem korzystnych przemian zachodzacych w stocz-
niach.

Nie mozemy poming¢ nastepnego elementu uru-
chomienia budowy nowych jednostek, jakim jest
problem zaopatrzenia w podstawowe materialy
i maszyny. O wielkiej chlonnosci przemystu okre-
towego w stosunku do licznych wyrobow i potfa-
brykatéw pisalo sie juz wiele, lecz nasze stocznie
wcigz nie majg oparcia o wlasne przemysty pomoc-
nicze. Odbudowa ,Sobieskiego“, ktdry otrzymat
rzeczywiscie specjalne wyposazenie wnetrz, moze
by¢ traktowana jedynie jako wyczyn specjalny, do-
konany z olbrzymim wysitkiem zdobycia na rynku
krajowym szeregu wyrobow, zrobionych na spe-
cjalne zamoéwienie, wedlug podanych wzoréw. Nie
miatlo to nic wspdlnego z normalng wspotpracg
stoczni z przemystem krajowym i dato jedynie kon-
kretne doswiadczenie co do mozliwosci takiej
wspotpracy — zresztg doswiadczenie raczej.... ma-
to zachecajace.

Po prostu przemyst nasz na ogot tym nie wiele
sie interesuje i trzeba go stopniowo do tych dostaw
wciagngé, a przedtem niejednego nauczy¢ (czesto
styszana zasada ,daj rysunki, powiedz jak, to ci
moze zrobie... jezeli mi sie to optaci).
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Tym bardziej nal¢zy ktas¢ nacisk na ten odcinek
pracy dla uruchomienia budowy statkéw. Wysitki
samych stoczni tu nie Wystarczg i nie watpimy, ze
zagadnieniem organizacji ,zaplecza dostaw* dla
Stoczni zajmie sie¢ systematycznie odpowiedni de-
partament Ministerstwa Zeglugi i moze wiele do-
kona¢ na terenie miedzyresortowym. Narazie
stocznie nie bez trudu zorganizowaly dostawy stali
okretowej.i czesciowo mechanizmoéw i niektérych
innych Wyrobow.

Dostawy stali nie funkcjonujg jeszcze zupetnie
gtadko, lecz sg juz zrealizowane. Zorganizowanie
fabrykacji stali kwalifikowanej w uznanych przez
Tow. Klasyfikacyjne Lloyds Register hutach, dalej
odbiér przez instytucje badawcze (przy czym ko-
nieczne byto osobne kalibrowanie maszyn badaw-
czych), a nastepnie przez Lloyd, zajely okres nie-
mal roczny i dzi§ mozna stwierdzi¢, ze w chwili
otrzymania planu, stocznie odcinek ten zorganizo-
walty, aczkolwiek pewne specjalne sortymenty stali
profilowej narazie otrzymaja z zagranicy.
mSprawa maszyn okretowych jest jeszcze w powi-
jakach, mimo zamdwienia pierwszych maszyn pa-
rowych w kraju. Nie sadzimy, by przemyst maszy-
nowy mogt dostarcza¢ wszelkich mechanizmow bez
licznych trudnosci i spdznien, jezeli nie bedzie uru-
chomiona specjalna ich produkcja w Elblagu. Jest
to warunek zasadniczy i oto wypelnienie jego jest
juz w pierwszym stadium urzeczywistnienia. Mimo

Inz. Joézef Karwowski
(Gdansk-Wrzeszcz)

to maszyny i urzadzenia specjalne oraz duze silni-
ki Dieseba typu okretowego do mocy 7000 KM, jak
to plan przewiduje, musimy naby¢ zagranica.

Tu stocznie nasze widzg stusznie waskie gardio
w wykonaniu zamierzonych typow statkéw i mu-
szg by¢ przygotowane na niejeden kiopot i przykrg
niespodzianke.

Zrobilismy krotki przeglad podstawowych prze-
stanek rozwojowych naszych stoczni i elementéw
uruchomienia budowy statkéw. Stwierdzamy prze-
jawy wielkiej zywotnosci, ktéra niejako wyzwo-
lita sie w chwili nader pozytywnych dla stoczni
decyzyj czynnikdbw panstwowych i ogarneta wszyst-
kie decydujgce komorki organizmu, ktory ma daé
z siebie wysitek i rezultat konkretny w serii nowych
jednostek floty handlowej. Program, zakreslony nai
lat pie¢, obejmuje ponad 10 réznych typow stat-
kow, od holownika portowego do duzego i szyb-
kiego towarowego motorowca oceanicznego. Jest
to pierwszy polski program morski i poczatek pla-
nowego i racjonalnego zycia stoczni.

Przetom w pojeciach i czynach dokonuje sie w
tej dziedzinie w zakresie tak duzym, ze prawdziwa
ocena jego skutkéw gospodarczych nie tylko dla
stoczni i zeglugi, lecz i calego wybrzeza nie moze
by¢ jeszcze jasno postawiona, lecz pozwala to nam
juz dzis przewidywac¢ konkretng realizacje marzen
¢ wlkasnym przemysle okretowym — pieknych ma-
rzen, ktore trwaty za dtugo!

Porty mate i ich potrzeby techniczne

Na terenie naszego Wybrzeza, poza portami duzymi, po-
siadamy caty szereg portéw mniejszych, ktére mozna po-
dzieli¢ na nastepujgce grupy:

I. Porty: Zalewu Wiélanego,

1. \ Zatoki Puckiej,

I1. " Zalewu Szczecinskiego,

V. " nad morzem, otwartym.

I. Porty Zalewu Wislanego z Elblagiem na czele posia-
daly przed wojna nie mate znaczenie zaréwno poid wzgle-
dem rybackim, jaik i przemystowo-handlowym. Obecnie
wskutek braku bezposredniego wyjScia na morze otwarte
(Pitawa znajdujaca sie za granicg nie moze by¢ brana pod
uwage) stracity charakter portéw morskich i o ile nie be-
dzie wykonany przekop mierzei wislanej, dalszego rozwoju
nie osiagna. Znajdujace sie nad zalewem osady rybackie

ulegajg wyludnieniu, gdyz szczupte rozmiary zalewu nie za-
pewniajg im minimum egzystenciji.

Elblag, z miastem liczagcym przed wojng 120.000 miesz-
kancéw, stanowit powazny port rzeczno-morski. Bardzo sil-
nie rozwiniety przemyst okretowy, lotniczo-samoctiodowy
i spozywczy korzystatl w pierwszym rzedzie z komunikacji
wodnej zar6wno rzecznej jak i morskiej.

Port przedstawia sobag rozszerzone od 50 do 100 m kory-
to rzeki Elblazki, obudowane réznego rodzaju nabrzezami.
Basenow bocznych w liczbie 4 z powodu bardzo matych
rozmiaréw nie nalezy bra¢ pod uwage; jeden z nich stuzvt
jako magazyn drzewny, pozostate jalko baseny budowlane.

Dtugos$¢ portu wynosi 45 km, z tego nabrzezy uzbrojo-
nych w tory kolejowe,jest 900 m (500 m w porcie prze-
mystowo-handlowym i 400 przy tzw. ,Przejezdza® Nowo-
miejskim"). Okoto 2000 mb. nabrzezy zajmuja: stocznial.
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port rybacki i przystan dla statkéw wycieczkowo-pasazer-

skich. Pozostala cze$¢ portu zajmuja bezposrednio przyle-
gajace do kanatu fabryki.

Dojazd do portu od strony zalewu stanowi kanat o dtu-

goséci 13 km i szerokos$ci 50 m. Wejscie do kanatu zaopa-

trzone falochronem zdemno-faszyniowym od strony zachod-
niej o diugosci 3 km. Wskutek istnienia zbyt matych gite-
bokosci na zalewie musiano przed wojna utrzymac¢ rynne
Przejazdowa o gtebokos$ci 4— 4,5 m, taczaca Elblag z Pi-
tewa.

Port przemystowo-handlowy wyposazony byt przed woj-
Ca w 5 dzwigéw, ktére w czasie dziatan wojennych zostaty
rozmontowane i 4 z nich wywiezione. Znajdujaca sie obok
®lektrownia posiada czynny dZzwig mostowy dla przetadun-
ku miatu weglowego. W porcie znajdujg sie dwa elewatory
zbozowe pojemnos$ci okoto 10.000 t oraz 1 magazyn to-
warowy.

Gtownymi
maszynowe i

przetadunkami w porcie byty. wegiel,
okretowe, zboze i artykuly spozywcze.

czesci

Celem doprowadzenia portu do stanu przedwojennego
nalezy wykonaé¢ nastepujgce prace:

a) Wydobycie pozostatych wrakéw — dwoéch szalamd do
przewozenia ziemi, 1 statku-koszarki, 1' pogtebiarki
czerpakowej, poza tym 1 lub dwu przystani ptywa-

jacych;

b) odbudowe zniszczonych mostéw zwodzonych,
to prace rozpoczat Zarzad Drogowy); usuniecie mo-
stu prowizorycznego, umozliwiajacego przejScie stat-
kéw do portu rybackiego;

(ktére

c) roboty czerpalne zaréwno na zalewie, gdzie gteboko-
§ci wynosza obecnie miejscami 2 — 25 m. jak
i wewnatrz portu oiraz na $rédladowych drogach wod-
nych do Gdanska;

d) remont nabrzezy, (przeprowadzany obecnie
G. U. M.), ktéry prawdopodobnie w biezacym
bedzie ukonczony;

przez
roku

e) instalacje nowych 4 dzwigéw na miejscu wywiezio-
nych i remont oraz montaz pozostatego dZzwigu chwy-
takowego;

f) remont elewatoréw zbozowych i magazynu.

Jak zaznaczono na wstepie, Elblgg i pozostate porty Za-
lewu Wiélanego z powodu braku bezposredniego dostepu
do morza, rozwija¢ sie nadal nie moga.

Mimo przeprowadzenia powyzej wykazanych prac, Elblag
nie moze spetnia¢ tej roli, jaka miat przed wojna, jednak
bioragc pod uwage jego korzystne potozenie nad siecig drég
wodnych, taczacych sie z Wista, modgtby sie w przyszitosci
rozbudowaé¢ na przetadunki wegla i innych towaréw ma-
sowych. Wykonanie nowych basenéw przetadunkowych nie
napotka tu na trudnos$ci terenowe. Dlatego celowym bytoby
wykonanie przekopu mierzei, przez co i rybotéwstwo osie-
dlone nad zalewem mogtoby przej$¢ na potowy morskie.

Przed wojng przewidywano osuszenie zalewu dla celéow
rolniczych i w zwigzku z tym projektowano wykonanie ka-
natu i przekopu mierzei w kLysej Gérze. Rozmiary kanatu
miaty umozliwia¢ zegluge statk6w morskich do 3.000 ton
pojemnoéci. Zrealizowanie tego projektu niewatpliwie przy-
czynitloby sie do rozwoju Elblagga i wykorzystania istnie-

T Porty Zatoki Puckiej, wskutek przytaczenia Ziem
Odzyskanych, a wraz z nimi licznych portéw, stracity
pierwotne swoje znaczenie rybackich portéw morskich

i obecnie rola ich ogranicza sie gtéwnie do
na terenie zatoki. W razie zrealizowania projektu osusze-
nia zatoki puckiej dla celéw rolniczych, porty te utraca
catkowicie dotychczasowy swdj charakter. Rozwiniety
przemyst rybacki, po zaspokojeniu zapotrzebowania miej-
scowego, wysyta przetwory na zaplecze.

rybotéwstwa

Puck
2400 m’ i

niewielki port rybacki z 1 basenem,o pow. ca
160 mb. nabrzezy nie posiada specjalnych urza-

dzen. Nabrzeza sa catkowicie odremontowane przez GUM
w r. 1945 i 1946. Port obecnie wymaga jedynie pogte-
bienia.
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-Jas,¢t;arn ia port rybackili osrodek zeglarstwa spor-
towego, poza -tym miejscowos$¢ letniskowa i,i wycieczku-
jacych tam urzadzen, a szozegdlinie znajdujacej sie w Elblg-
gu jednej z wiekszych w Polsce stoczni.

te zamysty, wodwczas
rzecznym z mozliwosciag
to niewielkimi

O ile nie zostang zrealizowane
Elblag pozostanie jedynie portem
eksportu wegla wytgcznie do Z S. R. R. i
jednostkami.

Pozostate porty Zalewu Wislanego jak Pastek, Lysa-Gora,
Panna i Terranowa, poza tym, ze byty rybackimi przysta-
niami, odgrywaty role miejscowos$ci wycieczkowych i let-
niskowych.

posiadajacy 7 duzych cegielni, zaopatrzony
basenéw przetadunkowych dla cegiet i da-
i innych

Suchacz,
jest w tylez
chéwek, ktére stad byly przewozone do Elblaga
-miejscowos$ci, potozonych nad drogami wodnymi.

Tolkmicko i Frombork sg jportami rybackimi,
obecnie o bardzo ograniczonej roli. Wejscia do obydwu
portéw chronione sa jkamiennymi falochronami. Wewnatrz
portéw znajduje sie jeszcze caly szereg zatopionych jed-
nostek. Przed wojng port w Tolkmicku, poza rybotéwstwem,

stuzyt do przetadunku surowcéw i wyrobdéw fabryki mar-
molady, potozonej tuz przy porcie.

wa. W porcie nabrzeza o dtugoséci 730 mb. i falochrony
zniszczone, wymagaja gruntownego remontu. Poza tym

konieczne sa prace czerpalne wewnatrz -portu i na zatoce.

I1. Perty Zalewu Szczecinskiego, z wyjatkiem Szcze-

cina, sa wtasciwie przystaniami rybackimi, zeglugi $rod-
ladowej i ew. kabotazowej. Porty te niie maja morskiego
znaczenia, zwlaszcza woibec sasiedztwa duzego morskiego

Do tej grupy naleza: Dagb, Wo-
Kamien i t.p.

jest Szczecin.
Warpno Nowe,

portu jakim
tyn, Police,

IV. Mate porty nad morzem otwartym odgrywaja
przede wszystkim role jako porty rybotéwstwa morskiego
oraz zeglugi kabotazowej.

R6zankowo-Spiewowo przystali ryba.-jca

w uj$ciu Wisly. Ze wzgledu na swe potozenie w wujsSciu
rzeki narazone na silne zamulanie rumowiskiem niesionym
przez Wiste. Z tego jpowodu oraz ze wzgledu na niedo-
goidaig komunikacje tagdo-wg nie ma szans na wiekszy roz-
woj aczkolwiek obecnie posiada rozwiniety przemyst
rybny.

przyfstan rybatdéka- ,w ujsciu
Potozone nad rzeka pozba-
wiang ruchu rumowiska nie wymaga duzych i statych
robét czerpalnych jprzy wejsciu. Poniewaz znajduje sie
w bezposrednim sagsiedztwie Gdanska ma szanse rozwoju
na duzy port rybacki, jako sktadowa czes$¢ jportu gdan-
skiego. Mozliwosci potaczenia kolejowego bardzo
dogodne.

G;6rki-W scihod(nle
W isty Smiatej (Przetomu).

bardzo
obcych

chetnie wykorzystywany
jaiko schronisko. Pg-

Hel
przez

port rybacki,
rybakéw polskich i
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siada rozwiniety przemyst rybny' Poza tyna “niania rajtejsep-
wo.8¢ letniskowa i wycieczkowa. Port posiada powierzchni
wodnej 10,7 ha, molo rybackie o diugoséci 130 mb, falo-
chron zachodni 630 m-b. oraz potudniowy 270. mb. Gte-
bokosci wody wahajg sie od 3,0 do 55 m. Nabrzezy prze-
tadunkowych port nie posiada. Do stacji bunkrowej dla
kutrow doprowadzona bocznica kolejowa. Na miejscu

istnieje rozwiniety przemyst rybny.
Wewnatrz i zewnatrz portu znajduje sie szereg za-
topionych jednostek, ik-tére stanowig powazng przeszkode

w zegludze.

zachodjnii, wskutek zniszczenia
wymagaja wykonania
uzupetnieniu narzu-
iport wymaga

Falochrony, szczegdlnie
nadwodnych czeéci drewnianych,
nadbudowy betonowej,; po uprzednim
tow kamiennych. Ze, vézgledu na-zamulenie,
rob6t czerpalnych. \

Wtadystawowo, port rybacki o najdogodniej-
szym wejsciu w poréwnaniu ze wszystkimi pozostatymi
portami naszego wybrzeza i wskutek tego bardzo chetnie
odwiedzany przez rybakéw jako/ schronisko w okresie po-
towéw. Przemyst rybny jeszcze dostatecznie nie rozwi-
niety, jednak w ostatnich miesigcach zaistniato duze
zainteresowanie portem i prawdopodobnie przemyst ten
w najblizszej przysztosci zostanie rozbudowany. Silnie
o-dczuwa sie brak warsztatéw naprawczych i slipu do wy
ciagania kutréow.

Port zabezpieczony jest od morza za pomoca falochronu

zachodniego o dtugos$ci 760 m i falochronu wschodniego,
0 -dlugosci. 320 m. Szeroko$¢ wejscia 70 m. Wewnatrz
partu znajduje sie pirs betonowy diugosci 190 m, pirs
rybacki 100 m i zeglugi 120 m.

Powierzchnia wodna 10,9 ha. Gtebokos$ci wody wahaja
sie od 2,5 do 50 m, miejscami dochodzg do 0,0. Do portu
dochodzi bocznica kolejowa dla przetadunku ryb. Zato-
pione jednostki w czasie dziatah Wojepnych zostaty
obecnie wydobyte.

Do pot-rzeb technicznych portu nalezataby w pierwszym
rzedzie o-dbud-owa zniszczonego na diugos$ci ca 100 m fa-
lochronu zachodniego, ktdéra zostata w 1946 r. rozpoczeta
1 prawdopodobnie w 1948 r. bedzie ukonczona.
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Réwnie waznym jest wykonanie w jaknajkrotszym ter-
minie robé6t czerpalnych na wejsciu, gdyz jednostki
o zanurzeniu 3,0 m nie moga wchodzi¢ do portui

i.eba, port wytagcznie rybacki, potozony w ujsciu
rzeki teba, tagczgcej jezioro tejze nazwy z morzem. Wejscie
do jportu ograniczone falochronem zachodnim, o konstrukcji
drewnianej, diugp$ci 132 m oiraz falochronem wschodnim
czesciowo kamiennym, czes$ciowo drewnianym o diugosci
168 m. Szeroko$¢ wjazdu wynosi 24 m. Powierzchnia wodna
portu o powierzchni 6,92 ha sktada sie z obudowanego ko-
ryta rzeki ze strony wschodniej oraz z jednego basenu
bocznego. Ditugos$¢ nabrzezy ca 500. m zaopatrzonych
w pomosty dla przetadunku ryb.

teba posiada silnie rozwiniety przemyst rybny i przed
"rojng byla uwazana za najwiekszy jport rybacki na Bat-
tyku. Dlatego tez przewidywana byta rozbudowa portu,
jako bazy rybotéwstwa szprot i dorszy, ktére rzekomo
Przektadajag ponad inne kamieniste dno okolic teby.

W porcie znajduje sie stocznia rybacka z wyciagiem.
t>c pilnych potrzeb nalezatoby przede wszystkim usunie-

cie wraku rozbitej barki, ktéra zagradza Orawie catkowi-
cie wejscie.

Nastepnie konieczni: sa prace czerpalne, gdyz gtebo-
kosci na wejsciu wynosza zaledwie 2,0 m. Mimo wyko-
nania wyzej Wymienionych prac, part nalezycie swego
"Yojag, ze wzgledu na duza jniedogodno$¢ wejscia, szcze-

SJélmie w czasiie niepogody. Jak zaznaczono w Almanachu
rybackim przy wiatrach z kierunku W przez N do E
Przy wejsciu do portu tworzy sie takie kottowisko,

lepiej pozosta¢ na morzu. Przy wiatrach z W i N winni
rybacy szukaé schronienia we Wtadystawowie Ilub Helu,
Przy wiatrach z E w Dartowie lub Swinouj$ciu. Gtebo-

koéci wody w farwaterze przy silnych sztormach maleja
d° 1,30 m. Przy gtowicy mola szeroko$¢ farwateru wy-
nosi 15 m.

Dlatego przewidywano budowe nowych falochronéw
0 usytuowaniu podobnym do Wtadystawowa 2z wjazdem
szeroko$ci 75 m. | dzi§ sprawa ta jest nadal aktualna ce-
Jern wykorzystania istniejacych w tebie przetwaérni
1 zaopatrzenia zaplecza w rybe.

Ze wzgledéw ekonomicznych celowe by byto zastoso-
wanie falochronéw ziemnych, co prawdopodobnie obm-
ytoby znacznie koszty inwestycji.
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Rb wy, sa matg przystania
tacznie lokalnym.

rybacka o znaczeniu wy-

lUstka (Postomin) bort przemystowo-handlowy i iv-
backi w uj$ciu rzeki Stupi. Wejscie do portu chronione
ialochronami betonowymi: zachodnim dtugos$ci 428 m
i wschodnim dlugos$ci 383 m. Szeroko$¢ wjazdu 41,5 m.
Catkowita powierzchnia wodna portu Wynosi 10.83 ha
i sktada: sie -z obudowanego, i poszerzonego koryta rzeki
Stupi oraz 5 basenéw.

Basen sportowy potozony tuz przy ‘'awanporcie n pow.
0,3 ha 1 gtebokos$ciach od 3.0 do 4,0 m. Nowy basen jbu-
dowlany o pow. 0,55 ha i gtebokosciach ca 6,0 m.

, Stary basen budowlany o pow. 0,22 ha i gtebokos$ciach

50 — 6,0 m. Port zimowy, Wtasciwy basen rybacki, o po-
wierzchni 0,8 ha gtebokoséci 50 — 6,0 m.

Basen dla. osadzania piaskéw o pow. 1,4 ha i gtebo-
koéci 3,0 — 4,0 m. Nabrzeza o dtugoséci ogdlnej 2430 mb.

z przednig '$cianka zelazng uzbrojone w
Urzadzen przetadunkowych statych poza zbozowymi,
nie posiada.

W porcie znajdujg sie trzy elewatory zbozowe o tgcznej
péjetnnosCi okoto 12,000 t, magazyn spirytusowy 6 po-

tory kolejowe.
port

1.800 m2, warsztaty naprawcze z pochylnig, stocznig ry-

backag i magazyny na materiaty pedne dla jednostek
rybackich.

Obrét roczny w porcie wynosit w latach przedwojen-
nych do 260.000 ton. Ruch pasazerski wytacznie kabo-
tazowy.

Od lata for. dokonuje sie w parcie intensywny przeta-

dunek wegla i lupkéw — eksportowanych jmalymi statka-
mi. Ostatnio przetadowano 100.000 tone wegla. Przecietnie
obecnie przetadowuje sie 34.000 t W. wym. produktéw mie-
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siecznie. Do przetadunku stuza przenos$ne transportery tas-
mowe.

Do pilnych prac celem umozliwienia petnej eksploataciji
portu nalezy przede wszystkim usuniecie wrakéw. Przy
najwiegkszym elewatorze znajduje sie zatopiona barka
z motorami oraz $cigacz, ktdére uniemozliwiajag -wejscie do
dalszej czes$ci portu. Poza tym jest zatopiony dzZzwig pty-
wajacy i 3 todzie podwodne.

Ze wzgledu na wadliwe usytuowanie catego portu i fa-
lochronéw aguatoria nie sa dostatecznie zabezpieczone
przed falowaniem i powoduja catkowite zahamowanie
przetadunkéw podczas sztorméw z kierunkédw péinocnych,
autorzy projektu

na co zwracajag uwage przedwojenni

przebudowy portu. Poza tym wejScie djo portu w czasie
burzliwej pogody jest dla statkéw niebezpieczne, z po-
wodu istnienia wzdtuz brzegu pradéw, o szybkos$ci 2 — 3

m il morskich/godz. Wéwczas w czasie holowania statkéw
przy wejsSciu wystepuje niebezpieczny moment skrecajacy
statek i grozacy uderzeniem o glowice falochronu
wschodniego. Almanach rybacki, opisujac wejScie do portu
zaznacza: Przy silnych wiatrach i sztormach z kierunku
W S W przez W, N do E N E wejScie do portu jest
niebezpieczne. Lepiej jest przy sztormach z tycjr Kile-
runk6w pozosta¢ na morzu. Przy wiatrach z W Ilub N
moga sie statki chroni¢ za Hel, przy wiatrach wschodnich
w Swinoujéciu. Przy wjezdzie do portu, nastepuje prze-
sunigecie statku przez prady przybrzezne, ktore zaleznie
od kierunkéw wiatru przechodza obok gtowic. Prady przy-
brzezne w nastepstwie wszystkich wiatréw z N poprzez
W do S S. N ptyna w kierunku na wschéd, najsilniejsze
wystepuja przy wiatrach réwnolegtych -do brzegu, osig-
gajac szybkos$¢ do 3 mil/godz., natomiast sa mate przy
wiatrach z SSE do SSW, kiedy to prad wplywajacej
wody z portu jest silniejszy.

portowe nie
Dlatego przed

istniejace urzadzenia
wykorzystywane

Z tych powodow
mogty byé nalezycie
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wojna projektowano budowe nowych falochronéw z wyj-
Sciem ze strony wschodniej, usytuowanym w podobny
spos6b jak we Witadystawowie. Poza tym projekt prze-
widywat budowe nowego basenu po stronie zachodniej,
zastonietego od strony morza przedniag wydma, co miato
zabezpieczy¢ spokdédj wewnagtrz basenu. Bez budowy no-
wych falochronéw, odpowiednio usytuowanych, nie moze
by¢ mowy o nalezytym systematycznym wyko-
rzystaniu portu w Ustce.

przy rozbudowie teby, nalezatoby
rozwazy¢ mozliwoéci budowy falochro-

Analogicznie, jak
i w tym wypadku
néw ziemnych.

przemystowo-handlowy i rybacki
Awampart otoczony falochronami
o diugoséci 380 m i wschodnim
dtugosci 430 m, ktére tworzag wejscie o szerokos$ci 38,0.
Awampori z basenami jest potaczony kanatem, stanowig-
cym poszerzone koryto rzeki Wieprz do szerokos$ci dna
23,0. Przez kanat przerzucony jest most zwodzony
o Swietle 155 m.

Dartowo — port
w uj$ciu rzeki Wieprz.
betonowymi, zachodnim

wynosi 10,93 ha. Poza,

Ogédlna powierzchnia wodna
basen zimowy Iub bu-

awanpoirtem i kanatem jest tzw.
dowlany o powierzchni 1,2 ha, basen rybacki o po-
wierzchni 1,26 ha oraz basen przemystowo-handlowy
o powierzchni 1 ha. Gtebokos$ci w porcie- wynosza 4 do
55 m. Og6lna diugoé¢ nabrzezy wynosi 1162 m. Na-
brzeza o konstrukcji betonowej i mieszanej; 450 m nar-
brzezy w basenie przemystowo-handlowym jest wyposa-
zonych w tory kolejowe. Poza urzadzeniami przetadunko-
wymi dla zboza, innych port nie posiada.

Przy basenie przemysowo - handlowym znajdujg sie
4 elewatory zbozowe o tacznej pojemnos$ci 18.000 t. oraz
magazyny towarowe o pow. 4130 m*. W poblizu basenu
rybackiego znajduje sie duza fabryka maczki rybnej
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' Wedzarnie. Przy basenie zimowym sa zbudowane warszta-
ty naprawcze i dwa wyciagi.
W awanporcie w czasie wojny wykonano suchy dok
budowy jednostek zelbetowych. W porcie znajduje sie

etycznia rybacka. Miasto posiada  fabryke konserw
®uesnych, mityn  zbozowy, fabryke miynkéw Sruto-
wych i t.p.

Obroty portu przed wojng byty nié wielkie i wynosity

tyledwie 30.000 do 60.000 t. i to dopiero po uruchomieniu

Zeglugi kabotazowej.
Potrzeby techniczne portu:

Wrakoéw zasadniczo w poTcie niema, poza zatopionag
raga ssacag tuz przy suchym doku w awanporcie. Istnieje
PtyYpuszczenie, iz pos$rodku awaniportu jest zatopio-ny
Clga-cz niemiecki jednak, badania nie wykazaly istnienia

tej jednostki.

Nabrzeza wzdtuz kanalu dojazdowego wymagaja re-

wykonywany.

montu, ktéry stopniowo przez G.U.M. jest
I konieczne sa -prace czerpalne, gtéwnie w  kanale
basenie przemystowo-handlowym. Budynki warsztatéw

'Prawczych bardzo silnie zdewastowane wymagaja grun-
.wnej o-dbudowy. Wedlug Aimanacha rybackiego przy
tytych wiatrach lub sztormach z kierunku S S W przez

do N N E wejscie do portu niebezpieczne. Lepiej po-

f., ta¢ na morzu lub zaleznie od wiatru chroni¢ sie -na
tyt Swinouj$ciu. Przy wejéciu do portu napo-
sie na skrecenie todzi przez prady przybrzezne,

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA
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ktére odpowiednio do kierunkéw wiatréw piltyng na N E
rowno-

lub S W. Najsilniejsze wystepuja przy wiatrach

legtych do brzegu i osiggaja woéwczas szybkos¢ 2 do 3
weztow. Dowodem tego moze by¢é fakt rozbicia sie
w 1946 6 statkéw radzieckich, ktére po -nieudanych -proé-

bach wejécia, zostaty wyrzucone na brzeg. Dlatego tez -ko-
nieczne bytoby wybudowanie nowych falochronéw, umozli-
wiajacych bezpieczny wjazd w czasie kazdej pogo-dy.

handlowo-przemystowy i rybacki,
Pro$nicy. Wejscie do portu sze-
kamienno-betono-

port
rzeki

Kotobrzeg,
potozony w ujsciu

rokosci 24 m obudowane falochronami

wymi, zacho-dnim o ditugos$ci 230 m i wschodnim o dtu-
gosci 310 m. Ogdblna powierzchnia wodna portu wy-
nosi 85 ha i sktada sie obudowanego nabrzezami ze-
laznymi koryta rzeki Prosnicy i 3 basen6w. Basen sporto-
wy o pow. 0,46 ha i dlug. nabrzezy 260 m.

Basen -remontowy o powierzchni 0,46 ha i nabrzezach
240 m. diug. Basen rybacki o powierzchni 1,42 ha i 560 m
nabrzezy oraz 100 m pomostu drewnianego. Ogdlna ilo$¢

2790 m, z czego jpo -stronie zachodniej

tory kolejowe.

nabrzezy wynosi
uzbrojonych w
Nabrzeza zelazne, gtebokos$ci ca 4.0 m. Port posiada
1 dzwig elektryczny o nos$noéci 2,5 t. W Kotobrzegu znaj-
duje sie 1 elewator zbozowy ca 6.000 t. (spalony
w 1946 r.), fabryka lodu, wedzarnia i warsztaty naprawcze
z pochylnia.
Ruch pasa-

Obroty roczne dochodzity do 230,000 t.
zerski kabotazowy. Przed wojna znana miejscowo$¢ ku-
racyjna i letniskowa.

Port wymaga usuniecia w pierwszym rzedzie -nastepuja-

cych wrakéw: 1 dzwig ptywajacy w kanale gtéwnym, 1 po-
gtebiarka czerpakowa ,Pers-amte", kafar ptywajacy i kilka
szaland w basenie remontowym; 1 statek rzeczny w ba-
senie rybackim; wieksza ilo§¢ cztonéw ponto-néw de-

santowych w basenie sportowym oraz na glowicy mola

zachodniego potowa rozbitego statku. Konieczne prace
czerpalne.

Nabrzeza, falochrony i ktadka holownicza uszkodzona
w wielu miejscach, wymagaja naprawy i uzupetnien.

niedogodne i wedtug przed-
wojennych przepisbw dozwolone tylko przy wiatrach
o sile nie wiekszej od 4° Sk. B. Dlatego eksploatacja
portu miata charakter -raczej dorazny. Celem umozliwienia

systematycznej pracy portu nalezatoby wykonac¢ budowe
tebie lub

WejScie eto -portu bardzo

nowych falochronéw analogicznie jak w
w Ustce.

R eg-a— przystan rybacka w uj$ciu rzeki Rega o zna-
czeniu wytacznie lokalnym.

Dziwna — port rybacki w ujSciu wschodniej Odry.

W porcie znajduje sie stocznia rybacka i wedzarnie. Ze
wzgledu na sasiedztwo Szczecina i Swinouj$cia znaczenie
portu nie wielkie pod wzgledem handlowym. W Dzwinie
znajduje sie o$rodek wyszkolenia morskiego.

Swinouj$cie — port wojenny, rybacki i handlowy
potozony w uj$ciu rzeki Swiny, jednej z ramion Odry.
Wejscie do ?portu kbhro-mione falochronami kamiennymi*

zachodnim o dlugoséci ca 600 m i wschodnim o diugosci
1500 m. Szeroko$¢ wejscia ca 300 m, gteboko$¢ do 10,0.
W skutek istnienia silnego pradu rzeki, glebokosci na
wjezdzie utrzymujg sie dobrze.

Port rybacki umieszczony na wschodnim brzegu Swiny,
sktada sie z dwéch basendéw o powierzchni umozliwia-

jacej zatrzymanie sie 50 jednostek rybackich. W opra-
cowaniu jest obecnie projekt bazy potowéw dalekomor-
skich. dla ktérej wybrano teren potozony nad Swing, na
prawym jej brzegu.

Wewnatrz portu znajdujg sie -dwie wyspy na potudnie
od miasta o nabrzezach zelaznych, stuzgcych do zaopatry-
wania statkbw w wegiel bunkrowy. Port zeglugi $rodla-
dowej stanowit basen na tzw. ,Zielonej Wyspie".
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Ogélna ilos¢ nabrzezy wynosi 2600 m. Gieboko$¢ przy
wyspach i nabrzezach od 7 do 9 m. Gtebokos¢ kanalu
przejazdowego 10 m. Obroty portu wynosity do 50.000 t.,
gtéwnie materiatami pednymi dla jednostek rybackich.
Swinoujécie wlaéciwie samodzielnym portem nie jest, sta-
nowi sktadowag cze$¢ portu szczecinskiego. Statki prze-
chodzagce do i ze Szczecina podlegajg tu kontroli celnej
i sanitarnej.

Na prawym brzegu Swiny, na terenie przedmiescia
Swinouj$cia Warszéw, przygotowuje sie obecnie przy-
stan, dla promu kolejowego. Przystan ta obstugiwac¢ be-
dzie prom do Trelleborga, dotychczas zawijajacy do
Gdyni.

Reasumujac .powyzsze, dochodzimy do wniosku,
ze z matych portow naszego wybrzeza najwazniejszymi
sg: Hel, Wtladystawowo, teba, Ustka, Dartowo, i Koto-
brzeg. Porty te majag znaczenie przede wszystkim jako
porty rybackie, jednak obecnie stan zadnego z nich nie
jest zadawalajacy. Porty Hel i Wtadystawowo majg fa-
lochrony zniszczone, poza tym na Helu jest zatopionych
szereg wrakéw. Obydwa wymagaja robét czerpalnych.
Pozostate porty pomimo wykonania prac czerpalnych i usu-
niecia wrakéw nie moga dobrze spetnia¢ roli portéw
zeglugi kabotazowej wskutek fatalnego usytuowania
wejsé, zaleznych od stanu pogody. W tych portach kor
nieczna jest w najblizszej przyszto$ci budowa falochro-
néw zabezpieczajgcych dogodne wejScie i jednoczes$nie
umozliwiajacych nieprzerwang prace wewnatrz portu.

Najdogodniejszym portem przystankowym dla. zaopatry-
wania statkéw wiekszych w wegiel bunkrowy w obecnej
chwili mégiby byé port w Swinouj$ciu ze wzgledu na
istniejace tam wieksze gtebokosci.

Z innych portéw do tego celu nadawatby sie Koto-
brzeg, posiadajacy nabrzeze uzbrojone w tory kolejowe
i dzwig, jednak ze wzgledu na mate glebokosci wewnatrz
portu moglyby tu zawija¢ tylko jednostki mniejsze.

©d 1-go pazdziernika b. r. ogloszenia o przetargach
umieszczamy w specjalnym komunikacie przetargowym,

wychodzgcym nieregularnie w odstepach 1—2 tygodni.

SComunikat rozsytamy bezptatnie wszystkim prenumera-
torom oraz wszystkim przedsiebiorstwom

budowlanym i instalacyjnym Wybrzeza.

Wien sposéb ogtoszenie dociera do zainteresowanych wterminie.
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Rola i przyszios¢ portbw Pomorza Wschodniego

Mierzeja Wislana, oddziela o dmorza, tzw. Zalew
Swiezy, nad ktérym polozony jest szereg mniej-
szych portéw: Elblag, Tolkmicko, Frombork. Dzi-
siaj w zmienionych warunkach politycznych, porty
te na skutek odciecia od jedynego potgczenia z mo-
rzem pod Pilawg, zeszty do roli portéw $rddlgdo-
wych.

Mierzeja Wislana nie jest, podobnie jak po6twy-
sep Hel, starym tworem geologicznym.

Jeszcze w XIV i XV w. tworzyla ona szereg
podiuznych wysepek. Na skutek stopniowego zasy-
pywania piaskiem wysepki potaczyly sie, tworzac
dluga mierzeje, przecietg ciesSning w jednym_ tyl-
ko miejscu pod Pitawg, lezaca poza granicami na-
szego Panstwa.

To pofgczenie z morzem dla miast Zalewu Wi-
Slanego jest niewygodne ze wzgledu na znaczng
odlegtosc.

W koncu ubiegtego wieku powstat plan przy-
wrécenia Elblaggowi charakteru portu morskiego.
Elblag miatl dosta¢ bezposrednie potaczenie z mo-
rzem za pomocg specjalnego kanatu, idacego
w prostym Kkierunku do Baityku i przecinajgcego
mierzeje pod miejscowoscig Kalberg (obecnie Kry-
nica Morska). Plan ten przewidywat ponadto osu-
szenie calego Zalewu Wislanego, co datoby setki
tysiecy hektaréw bardzo urodzajnej ziemi.

Plan nie zostat jednak zrealizowany.

Obecnie w zmienionych warunkach politycznych
i gospodarczych, plan ten stracit na aktualnosci
i wymaga powaznych korekcyj.

Przed wojng Elblagg ze swojg wielkg stocznig, za-
trudniajacag tysigce robotnikéw byt siedzibg wiel-
kiego przemystu.

Musimy ustali¢ jakie sa obecnie mozliwosci El-
blaga i sasiednich mniejszych portow?

Ze wzgledu na charakter miast i ich zaplecza,
rozwoj ich moze i$¢ w nastepujacych kierunkach:

ciezki przemyst okretowy,

ciezki i lzejszy przemyst maszynowy,
wyroby ceramiczne,

przemyst drzewny,

wytwornie sprzetu rybackiego,
przemyst rybny,

przemyst przetwérczo-hodowlany.

Obecna sytuacja wymaga zrezygnowahia na ra-
zie z ciezkiego przemystu okretowego, pozostate
jednak elementy maja juz dzisiaj wszelkie dane do
rozwoju pod warunkiem ostatecznego szybkiego
odwodnienia i zelektryfikowania Zutaw, odpowied-
niego przestawienia wielkich zaktadéw przemysto-
wych i stoczni w Elblggu na przemyst maszynowy,
poddzwigniecia przemystu ceramicznego i drzew-
nego, poddzwigniecia gospodarki hodowlanej i
przetwaorczej.

Celem ozywienia wymartego dzisiaj miasta ElI-
blaga, nalezaloby pomysle¢ réwniez o przeniesie-
niu tam szeregu instytucyj z Gdanska i Gdyni, nie
zwigzanych bezposrednio z pracg tych portéw.

Na uwage zastugujg ponadto walory turystycz-
ne okolic Zalewu Wislanego. W bezposrednim sa-
siedztwie Elblgga lezy Krynica Morska — miejsco-
wos¢ letniskowo-wypoczynkowa z piekng i rozlegta
plaza morska, daleje kanal Warminski, przecina-
jacy lasy i jeziora i posiadajgcy jedyne w swoim
rodzaju pochylnie statkowe (przeciggi) zastepujgce
powszechnie stosowane na kanatach zeglugi S$luzy
komorowe.

W dniu 28 wrzesnia br. nastgpilo otwarcie ka-
nalu Warminskiego dla zeglugi, przez co uzyskat
Elblagg wygodne i tanie potgczenie wodne z Ostro-
da i lawa.

Jednoczesnie zakonczono odbudowe zniszczonych
przez cofajgce sie wojska niemieckie jazéw i S$luz
na Nogacie przez co Elblagg uzyskal jeszcze poig-
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czenie z Malborkiem i drugie wyjscie na Wiste
powyzej Tczewa.

W ten sposob juz dzisiaj Elblag stat sie dosc
waznym weztem kolejowym i wodnym, ktérego sie¢
potaczen otwiera szerokie zaplecze.

Zywotnos$é linii  komunikacyjnych
jest jednak od rozwoju miasta i portu.

Elblag, jak réwniez i pozostate mate porty nad
Zalewem Swiezym, zdaly w czasie wojny egzamin
jako porty przetadunkowe dla rudy i drobnicy
z panstw skandynawskich.

Dzisiaj porty te catkowicie zamarly, zamkniete
bez wyjscia na morze, sam bowiem Zalew nie
daje swemu bliskiemu zapleczu zadnej preznosci
gospodarcze;j.

Jeszcze na poczatku wojny Elblagg przyjmowat
regularnie 6 statkbw pasazersko-towarowych poza
tym liczne pociagi holownicze.

Otwarcie wyjscia na pelne morze zmieni Elblag,
pozostajagcy dzisiaj wraz z 25 tysigcami mieszkan-
cow w kompletnej $pigczce, w dynamiczny port
morski, wspierany giebokim zapleczem ziemi War-
mijsko-Mazurskiej.

Elblagg™ bez trudu pomiesci¢é moze drugie tyle
mieszkancow; cate kompleksy nowoczesnych gma-
chow ziejg pustkg i niszczeja nie bedac zamie-
szkate.

Dyrekcja Drég Wodnych w Gdansku, po przepro-
AVadzeniu niezbednych studiéw terenowych, opraco-
wata projekt potgczenia Elblaga z morzem, ktory
w ogo6lnych zarysach przedstawia sie nastepujgco:

Polaczenie Zalewaj z morzem projektuje sie ka-
nalem w odlegtosci kilometra na wschéd od Kry-
nicy Morkiej. Przy wyjsciu do morza przewiduje
sie niewielki awanport (pow. 20 ha), ktéry wyko-
rzystany bedzie jako port rybacki. Szeroko$¢ mie-
rzei w tym miejscu wynosi 700 m.

Ciagtos¢ komunikacji kotowej na mierzei umozli-
witby most zwodzony na gitowicy $luzy komorowej.

uzalezniona

Inz. St. Czernik
Gdansk
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Od mierzei kanat przechodzitby na dlugosci 14 km
przez Zalew do ujscia rzeki Elblgzki, nastepnie
biegtby na dlugosci 11 km rzeka Elblazkg do mia-
sta Elblaga. Ogdlna dlugos¢ trasy od Elblgga do
morza wyniesie wiec 25 km.

Kanat przewiduje sie dla statkbw morskich
o0 pojemn. do 3.000 ton i zanurzeniu do 5 metrow.

Roczny przetadunek w porcie przewidziany jest
na jeden milion ton.

Dlugos¢ nabrzezy przetadunkowych wynositaby
1.500 m.

W poczatkowym okresie, gdy ruch zeglugowy
bedzie jeszcze stosunkowo maty, mozna bedzie ko-
rzysta¢ z istniejacych nabrzezy w Elblaggu o dtu-
gosci 350 m. Na terenie dzisiejszego portu znaj-
duje sie mato uszkodzony elewator zbozowy, ru-
chomy dzwig, warsztaty mechaniczne i elektrow-
nia.

Realizacja roboét przewidziana jest w 4-ch eta-
pach:

1) przekopanie mierzei Wislanej wraz z budowag
$Sluzy komorowej — koszt 2V* miliona zto-

tych;

2) budowa awanportu — koszt 3 miliony zio-
tych;

3) wykonanie kanatu na Zalewie i pogiebienie
rzeki Elblgzki — koszt 2 miliony zlotych;

4) rozbudowa portu w Elblggu.

Te ostatnie roboty roziozone zostang na czesci
zaleznie od rozwoju zeglugi. Koszta obliczone zo-
staly w zi. przedwojennych.

W wypadku trudnosci w uzyskaniu kredytow,
moznaby na razie ograniczy¢ sie do realizacji
pierwszego etapu robot, co umozliwi juz wyjScie
mniejszych statkbw na morze i pozwoli zaczerpngé
Elblggowi szerszego oddechu.

Rola drég wodnych $rdédladowych W rozwoju portdw morskich
w delcie Wisty

Porty morskie bedac w swej istocie punktem przeta-
dowczym transportow morskich i ladowych, uzalezrrome sg
w swym rodziaju od ilosci, sprawnos$ci i bezposredniego
zasiegu szlakéw lagdowych i wodnych $rédladowych, tacza-
cych je z gtéwniejszymi centrami przemystowymi i rolnic
czymi zaplecza.

Najstarsze porty morskie, ktérych zna>cze<nje nie umniej-
szyto sie z biegiem lat, byty prawie z reguly, zalozone
u ujsciu rzek. Rzeki te zapewnialy im tani, masowy do-
w6z surowcow z gtebi kraju, natomiast przewd6z towarow
ze szlakéw; morskiich, odbywat sie dawniej przewaznie
drogami kotowymi.

W drugiej potowie ubiegtego stulecia role tych dwodch
najstarszch $rédladowych $rodkéw komunikacyjnych prze-

jeta dzieki swym walorom kolej, ktéra obecnie i prawdo-
podobnie jeszcze diuzsizy czas dominowaé bedzie jako
gtowny transporter.

Wymogi zycia gospodarczego poszczeg6lnych panstw,

jak i z tym zwigzane wielkie ogdino-europejskie problemy
komunikacyjne, stawiaja jednak kolei coraz to nowe z3a-
dania i zadania do wypetnienia.

Nie sa to tymczasem trudno$ci nie do przezwyciezenia,
moga jednakze w przysztosci doprowadzi¢ do potrzeby zu-
petnej przebudowy i zmodernizowania urzadzen kolejo-
wych na gtéwnych szlakach (zwiekszenie szeroko$éci torow
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zastosowanie wagonéw o noénoéci jkil-
rozbudowy dr6g wod-
transportéow

do kilku metréow i
kuset ton) badz tez do pos$piesznej
nych, ktére by wydatnie odciazyty kolei z
masowych.

drugie zamierzenie nie jest rozwiag-
zalne w krotkim okresie czasu. Z uwagi jednak na statly
i szybki wzrost przewidywanej wymiany towarowej za-
rowno w ruchu wewnetrznym jak i tranzytowym, problemy
te musza by¢ aychto_ roztrzygniete, gdyz w przeciwnym
razie wywota to czeSciowe zahamowanie dalszego rozwojm
gospodarczego Panstwa.

Jak jedno, tak i

narastajgcym trudnoéciom kolei, spo-
wodowanych zwiekszeniem transportow, a w zwigzku
z tym powiekszeniem iloéci towaréw i powierzchni stacyj
kolejowych, odbija sie szczegdlnie niekorzystnie wtasnie
w gtéwnych portach morskich, gdzie powoduje potrzebe
zajmowania coraz to wiekszych i b. cennych terenéw pod
tory stacji przetadowczych, rozrzadowych i t.p. Na-
stepstwem tego sa dalsze utrudnienia wewnetrzne-komu-
nikacyjne w portach, ograniczenie powierzchni pod maga/-
zyny i sktady oraz odsuwanie rejonéw mieszkalnych od
miejsc pracy.

Przeciwdziatanie

Za granicag problemy w portach morskich znalazly juz
dawno swoje wtasciwe rozwigzanie przez wydatne odcia-
zenie kolei przerzuceniem masowych transportow na od-
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Powiednie rozbudowane droqi wodne. U nas dotychczas
tradycja i przyzwyczajenie hamujag przewaznie $mielsze za-
perzenia, choc¢by byty one poparte najsScislejszg kalku-
ja -

Znaczenie i potrzeba posiadania drég wodnych $rédla-
dowych dla organizmu panstwowego doskonale charakte-
ryzuja dwa hasta, w mys$l ktérych prowadzona byta poli-
Yka drég wodnych i portow w panstwach zachodnich

V/ okresie kilkunastu lat.
Hasta te: ,Polityka budowy drég wodnych winna by¢
Politykg 'ortéw morskich" oraz ,Tamie transporty wodne

pa okregéw przemystowych oraz rozbudowa portéw $réd-
pdow\ chn i morskich", uzasadnione zresztag wysokim udzij.-
*e® $rédladowych dré6g wodnych w handlu zagranicznym
Ych panstw, byty i sa nadal wytyczna dla dalszej, sze-
lk o zaplanowanej rozbudowy ich drég wodnych oraz
P°rtéw morskich i $rédladowych.

Czy aby wykonanie odpowiednich drég wodnych jest
N moznos$ci zabezpieczy¢ catkowicie ma przyszto$¢ gospo-
‘tar.ke panstwowa przed trudnos$ciami w transporcie?

Na pytanie takie mozna tylko odpowiedzie¢: w znacz-
*Y® stopniu tak, a stopien ten bedzie zalezal od ilosci
Ych drég i ich sprawnosci.

Podobnie bowiem, jak kazdy inny $rodek komunika-
cyjny posiadaja drogi wodne swe duze zalety, ale tez
1 Znaczne wady, z ktérych najwazniejszg jest ograniczony
u nas od 275—300 dni okres zeglugowy spowodu, zamarza-
I"a rzek i kanatdbw oraz mata szybkos$¢ transportéow.

Poza tym, z braku diuzszych odcinkéw naturalnych
°hrych drég wodnych zachodzi u nas potrzeba budowy
jucznych drég wodnych (kanatow wzgl. kanalizacji rzek),

torych przelotnos¢ w przeciwienstwie do rzek jest
A mniejszym lub wiekszym stopniu ograniczona.
I tak np. obecna przelotno$s¢ roczna (zdolno$¢ prze-

pustowa) Odry wynosi max. 5 mil. ton w jednym kie-
Uuku, za$ po jej rozbudowie dla tonazu statkéw do 1.000
ton P ) 2 . :
mwzro$nie do 11 mil. ton. Przelotno$¢ drogi wodnej
%ra«—Warta— Kanat Bydgoski— Wista wykonanej dla
6w od 400 — 500 ton, wynosi zaledwie 1,5 mil. ton,
to®iast przelotnos¢ projektowanej drogi wodnej Odra—
toHnaj (¢lg statkow od 1200— 1500 ton) wynie$é ma 14 mil
rocznie w kazdym kierunku.
Y, ”"a zobrazowania rozmiaru zadan transportowych jakie
zwigzku z przewidywanym rozwojem zycia gospodar-
Kraju miaty by do speinienia nasze drogi wodne,
orientacyjne dane oparte na zalozeniach gospo-
Azych planu krajowego.
w . towaréw masowych, ktérych przewd6z skierowany byé
mcipi'611 na drogi wodne, wysuwa sie na pierwszy plan we-
ton' ktérego wydobycie przewiduje sie w ilosci 80 mili
4- rpcznie. Z iloéci tej na zuzycie wewnetrzne przypadnie
“dl. ton, na eksport 35 mil. ton.
W 4e y z&tedu na b. znaczne rozproszenie zuzycia wegla
,V ‘traju i ograniczone mozliwosci dowozowe drég wod-
<r N przewiiduje sie dla zuzycia wewnetrznego przewéz
<0 wodnymi zaledwie 5—6 mil. ton, reszte za$ okoto
to-tyl* ton boleja. Przew6z natomiast catego wegla ekspor-

N e9° (35 mil. ton) mégt by byé¢ skierowany na drogi
Port 6| przy czym 22 mil. ton przechodzity by przez nasze
=5 J morskie, 3 mil. ton Odrag i Sprewa do Niemiec,
®rz ton d° 2.S.R.R. (w tym 4 mil. ton w kierunku na

4 ®> 2 mil. ton w kierunku na Zalew WisSlany) oraz
1mton w kierunku Dunaju, droga wodng Odra—Dunaj.
tJrj. astepnym w kolejnos$ci towarem masowym bytoby
ja 60°' ktorego import wobec znacznego niedoboru w kra-
rg'c przewi'duje sie na dilugie lata w ilosci ok. 9 mil. ton
®e, z czego 6 mii. ton otrzymaliémy przez porty mor-
1a ok. 3 miii. ton przez Brzes¢.
"stos¢ tych transportow mogtlyby obstuzy¢ drogi wodne.
ilosci okoto

porty

25 ’'Aportowanych rud zelaznych i ziomu w
tDTI ol*- 2 mil- ton przechodzitoby przez

2"cie. za$ 0,5 mil. ton przez Brzesc¢.
dr, Innych towaréw w ruchu wewnetrznym do transportu
®ztu »~ we°dnymi (kamienie budowlane, cement, nawozy
Czae' wyroby przemystu metalowego, zboze i tp.)
sie dla drég wodnych Slagsk —Baltyk (bez
.Sty goérnej i $rodkowej) po ok. 3 mil. tom w obu k-ie-
£{|5a_thh. za$ dla Wisty goérnej i srodkowej ogo6tem okoto

R'{Oil' ton.

tow r yZ6J Przestawione ilosci przewidywanych transpor-
ldaro, d°ty cza jedynie naszych wtlasnych potrzeb gospo-
ych, nie obejmuja natomiast ilosci towaréw, ktére
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przechodzityby tranzytem na drodze wodnej Wschéd —
Zachod, wzglednie tranzytem przez nasze porty.

Jak wiec z powyzej podanych obrotéw towarowych wy-
nika, nasze drogi wodne miatyby (bez uwzglednienia tran-
zytowego exporto i importu naszych sasiadéw), do jprze-
wiezienia w kierunku poétnocnym ok. 41 mil. ton, zai
w kierunku potudniowym ok. 13 mlii, toin, nie uwzglednia-
jac w tym 4 mil. ton naszego exportu wegla przewidzia-
nego na droge wodng Odra — Dunaj.

Poniewaz (przelotno$¢ nowoczesnych drég wodnych do-
stosowanych dla statkéw od 1200— 1500 tom, przy normal-
mym (15 goidzimnym) Tuchu dziennym wynosi ok. 14 mil.
tom rocznie w kazdym kierunku, zatem dla pokonania na-
iszych wtasnych transportéw wodnych z rejonu Slaska
w kierunku péin. niezbedne sa 3 takie wielkie drogi wodne.

Obecnie posiadamy zaledwie jedna czynng droge wodna
(rz. Odre) i to o ograniczonej (max. do 5 mil. ton) prze-
lotnos$ci, druga (Wsta) czeka oid kilkudziesieciu lat cierpli-
wie ma srwe uzeglownienie, trzecia (kanat Slask-—W arta—
Bydgoszcz) nie wystgpita z ram projektu generalnego.

Poniewaz réwnoczesne podjecie forsowanej rozbudowy
tych trzech arterii wodnych nie jest tymczasem z szereg»
wzgledéw mozliwe, rozdrabnianie za$ wysitk6w i funduszéw
przynosi w efekcie zaréwno samemu zamierzeniu, jak
i ogo6lnej gospodarce tylko szkody, konieczna jest szybka
i ostateczna decyzija wyboru najwlasciwszego szlaku oraz
zesrodkowanie gros wysitkbw w celu jego pos$piesznej
realizacji.

O ile wiec chodzi o szlak péinoc-potudnie to najwiecej
zalet wykazuje projektowana droga woidma Slask —
Bydgoszcz— Gdansk, a w szczegdlnosci:

a) Koszt jej wykonania tylko nieznacznie przewyzsza
koszta przebudowy Odry dla tonazu 1000 ton, zatem
przy zainwestowaniu prawie takich samych kwot uzy-
skatoby sie 2 drogi wodne o przelotnosci tacznej
ok. 19 mil. ton, zamiast 11 mil. ton.

b) taczy najkrétszg, a zatem najeikonomiezniejsza dla
transportu trasa dwa najwazniejsze dla gospodarki
kraju oérotdki jakimi sg Gérny Slgsk i porty delty
Wisty.

c) W przeciwienstwie do ekscentrycznego maog6t poto-
zenia dwoch pozostatych tras przechodzi $rodkowa
czescig kraju przez co bardziej przyczyni sie do wy-
rownania stopnia zainwestowania kraju.

d) Jest kierunkowym przediuzeniem projektowanego ka-
natu Odra—-Dumaj, tacznie z ktérym zapewni nar
szym portom w delcie Wisty tranzyt z panstwami
naddumajskimi.

Kolejnosé rozbudowy dwéch [pozostatych szlakow
(iz. Odry i Wiisty) uzalezniona bytaby od szybkos$ci dal-
szego wzrostu naszej preznos$ci gspodarczej. Silniejszy
wzrost transportow w kierunku poéinocnym zmusitby do
przy$pieszenia przebudowy Odry na wielka arterie wodna,
co bytoby do osiggniecia w znacznie krétszym czasie
i przy o wiele nizszym naktadzie kosztéw niz rozbudowa
gérnej i $rodkowej Wisty. Przy powolniejszym wzros$cie
naszych obrotéw towarowych winna rozbudowa Wisty po-
przedzi¢ przebudowe rz. Odry.

W ielkie oig6lno-europejsfcie problemy komunikacyjne
i wynikajgce z nich jsiilne tendencje do potaczenia, poszcze-
gbéinych uktadéw drég wodnych w jedna zwartg sie¢ kon-
tynentalng, wywra zapewne juz w niedalekiej przysztosci
swo6j przemozny wplyw na nasza polityke rozbudowy
drég wodnych.

Wykonanie bowiem kazdego potagczenia pomiedzy od-
dzielnymi uktadami zwieksza wielokrotnie zasieg dziatania
poszczeg6lnych drég wodnych, potagczenie za$ europejskich
dré6g wodnych wielkimi arteriami trainskomtynentalnymi od
od Atlantyku do Uralu, tagcznie z basenem naddunajskim
stworzy depiero warunki do intensywnego rozwoju Zzyci®
gospodarczego naszego kontynentu.

Polska w tej sieci dr6g wodnych zajmuje kluczowe sta-
nowisko, na nas wiec cigzy wylacznie obowigzek stwo-
rzenia dla wzajemnej europejskiej ekonomicznej wymiany
towarowej.

W tej dziedzinie najwazniejszg bedzie arteria wodna
Wsch6d —mZachéd wzdiuz linii Brze$s¢ —eWarszawa — Byd-
goszcz — Kiostrzyn, taczacy obecnie w szybkiej rozbudo-
wie system Wielkiego Dniepru i Wielkiej Wotgi z istnie-
jaca najbardziej nowoczesng w Europie sieciag drég
wodnych Niemiec, Belgii i Holandii.
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Droga ta o diugosci ok. 830 km wymaga¢ bedzie (szcze-
gélnie w swej czesci wschodniej) b. znacznego naktadu
kosztéw, gtéwnie z powodu potrzeby wykonania szeregu

zbiornikéw retencyjnych dla alimentacji Wisty i Bugu
w czasie niskich stanéw wod.

W ktady jednak poczynione przy realizacji tej drogi
wodnej, utatwig znacznie wykonanie i obnizg wydatnie
koszta uzeglownienia zaréwno samej W isty na catej jej
diugosci, jak i tych jej doptywéw, na ktérych zbiorniki
retencyjne byty by wykonane. (Dunajec, Wista, San,

Bug, Narew i Wkra).

Ustalenie iloSci przewidywanych na drodze Wschéd —
Zachéd transportow jest b. trudne, z uwagi, ze bedag to
przewaznie transporty tranzytowe, i to gtdbwnie w kie-
runku zachodnim, pochodzgace =z obszaré6w centralnych
Z.S.R.R., ktory produkty eksportowe z braku odpowiedniej
transkointyneltalnej drogi wodnej musi kierowa¢ do
odlegltych portéw morskich Battyku, wzglednie morza
Czarnego.

Poniewaz przelotno$¢ tej drogi
dla -ruchu statk6w od 1200— 1500 ton nie przekroczy za-
pewne tez 15 mil. ton, nalezy sie spodziewaé, ze gorna
jej granica zostanie po jej otwarciu rychto osiagnieta.

W wypadku statego wzrostu transportéw, wydatnym od-
cigzeniem tego szlaku bedzie z jednej strony wykonanie
drogi wodnej Deblin—Brzes¢, umozliwiajacej najkrétsza
droga tranzyt z Z.S.R.R. w kierunku basenu naddunajskie-

Wieprz, Pilica,

wodnej dostosowanej

Tadeusz Gatlezowski
(Gdansk)

Inz.
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z drugiej za$ strony skierowanie eksportu surowcéw
na szlakJ

go,,
i zboza Ukrainy dolng Wista do przetadunku
morskie w Gdansku.

Tak sie przedstawia podstawowy schemat naszych gtow-
nych drég wodnych, ktérego urzeczywistnienie jest juz
tylko kwestig czasu. Zaktécone, a tym samym zahamowa-
ne przez czynniki polityczne zycie gospodarcze poszcze-
gbéinych panstw, prawdopodobnie rychto ulegnie popra-
wie, ktéra objawi sie szybkim wzrostem cigzen gospodar-
czych i $ciS$le z tym zwigzanym rozwojem transportu-
Ogélny bowiem rozwdjj polityczno-gospodarczy zmierza
wprawdzie powoli ale stale do jednolitej gospodarki $Swia-
towej.
powyzej przedstawione poglady na prze-
transportéw na naszych drogach wod-
rejon portéw morskich delty
W isty, jest szczegOlnie zainteresowany w szybkiej realiza-
cji drogi wodnej Slagsk — Bydgoszcz — Gdansk, ktéra
poza udogodnieniami transportow wewnetrzno-krajowych
zapewni mu réwnoczes$nie poszerzenie jego zaplecza w re"
jon naddunajski.

Reasumujac
widywany roizwoj
nych, podkresli¢ nalezy, ze

Druga z kolei bardzo zywotng dla Gdanska droga wod-
na bedzie potaczenie przez Wiste i Bug z systemem Wiel-
kiego Dniepru, mogace mu stworzy¢ dalsze szerokie moz-
liwoéci rozwojowe, az do osiggniecia prymatu nad porta-
mi Battyku witgcznie.

Zagadnienia elektryfikacyjne w portach Gdanska i Gdyni

Z inicjatywy Wydzialu Planowania B. O. P. pod-
jeto w roku ubiegtym prace majgca na celu roz-
patrzenie elektryfikacji portow w Gdansku i Gdyni
w Swietle nowych powojennych warunkéw oraz
zadan stojgcych przed portami wskazanych w trzy-
letnim planie odbudowy gospodarczej Panstwa.
W opracowaniu wzieli udziat elektrycy Biura Od-
budowy Portéw, Gidwnego Urzedu Morskiego, Za-
ktadow Elektrycznych Wybrzeza oraz Biur Porto-
wych w Gdansku i Gdyni. Opracowanie miato na
celu dostarczenie wytycznych dla planowej rozbu-
dowy urzadzen elektryfikacyjnych na podstawie
jednolitego i uzgodnionego programu miedzy trze-
ma zainteresowanymi instytucjami, tj. BOP-em,
GUM-em i ZEW-em w my$l gospodarczo i tech-
nicznie uzasadnionych przestanek.

ZALOZENIA GOSPODARCZE | TECHNICZNE

Chociaz koszt inwestycji elektryfikacyjnych sta-
nowi nieznaczny procent kosztéw wszystkich urza-
dzen portowych, jednakze odgrywajg one w pra-
widtowe] eksploatacji portow tak wielkg role, ze
nalezy potozy¢ najwiekszy nacisk na doprowadze-
nie ich do nalezytego stanu technicznego, gwaran-
tujgcego pewnos¢ dostawy energii, nawet w wy-
padkach lokalnych awarii. Warunek ten uzasadnia
celowos¢ posiadania nawet znacznych rezerw, gdyz
straty w porcie na skutek przestojéw w przetadun-
ku sg bardzo znaczne i wobec tego usprawiedli-
wiajg wieksze naktady na odpowiednig rozbudowe
urzadzen elektrycznych. A wiec wiasciwy projekt
techniczny musi mie¢ oparcie w uzasadnionym pro-
jekcie ekonomicznym wynikajgcym z nalezytego
rozpracowania dwoéch postulatéw: pewnosci ruchu
oraz ekonomicznego rozwigzania problemu tech-
nicznego (mozliwie minimalny koszt przy przynaj-
mniej dostatecznych walorach technicznych).

viv)

Rozpatrzono nastepujace elementy zagadnienia/

1) Stan techniczny i obecna konfiguracja sieci
elektrycznych wysokiego napiecia w portach-

2) Mapa zapotrzebowania energii w latach
1947 — 1949 i 1965.

3) Projektowany uklad sieci zasilajgcych i roz-
dzielczych wysokiego napiecia dla lat 1949
i 1965.

4) Studium zrodet energii dla portow.

5) Wytyczne dla projektow poszczegoinych obiek-
tow elektryfikacyjnych.

6) Okreslenie danych elektrycznych dla sprzetu
i urzadzen sieciowych i rozdzielczych.

7) Zabezpieczenia.

8) Zestawienie etapow i kosztow inwestycji wg

cen z 1938 r.
Pominieto na razie kwestie taryfikacji oraZ
ewentualnej kompensacji wspoOiczynnika mocy-

gdyz zagadnienia te nie sg jeszcze dostateczni®
skrystalizowane i wydaje sie, ze obecnie obowig-
Zujgce taryfy przyznajgce wysokie, premie za kom-
pensacje nie sg wspOtmierne z korzy$ciami uzyski-
wanymi przez elektryfikatora. Poniewaz w naszym
wypadku zaréwno za odbiorcg energii i producen-
tem jej stoi Panstwo, kwestia wzajemnych rozra-
chunkoéw nie jest zagadnieniem ostrym, a stopnio-
we stabilizowanie sie stosunkéw pomiedzy koszta-
mi roéznego rodzaju inwestycji elektrycznych zde-
cydl#]je o wiasciwym uksztattowaniu zasad taryfo-
wych.

Ponizej podaje w skrécie najwazniejsze frag-
menty opracowania.

PORT W GDYNI

Stwierdzono, ze w zachodniej czesci portu stad
techniczny i rozbudowa sieci oraz jej konfiguracja
odpowiadajg w zasadzie oczekujgcym port zada'
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niom. Natomiast we wschodniej czesci por-
4u nalezy pobudowa¢ nowg rozdzielnie we-
zlowg wysokiego napiecia, istniejgcg siec
Napowietrzng zlikwidowaé¢, oraz rozbudo-
wac sie¢ kablowg w ten sposob, by kazda
2 podstacji transformatorowych miata pod-
wojne zasilanie zapewniajgce 100% zapas
bezpieczenstwa ciagtosci dostawy energii
na wypadek mozliwych awarii sieciowych.

W ten spos6b caty obszar portu bedzie uje-.

ty w petle zasilane w czesci zachodniej
2 istniejgcej rozdzielni weziowej R3, a w
czesci wschodniej z majacej zosta¢ wybu-
dowang rozdzielni R 5.

Nowa rozdzielnia R5 précz kabla tacza-
cego jg z rozdzielnig R 3 (a przez nig z ele-
ktrownig w nowej stoczni i elektrownig
brédek), ma otrzymac niezalezny kabel re-
zerwowy do rozdzielni R 1 polozonej przy
Skwerze Kosciuszki.

Tak uksztattowana sie¢ pozwoli na po-
krycie zapotrzebowania energii w roku
1949 i 1965 oraz zabezpieczy nalezycie
Pewnos¢ ruchu przez zrealizowanie zasady
Podwojnego zasilania.

Plan sieci gdynskiej podaje rysunek. 2.

Okreslenie wielkosci przysziego zapo-
trzebowania energii w porcie oparto na na-
stepujacych zatozeniach:

1) Dla roku 1949 przyjeto wyposazenie
w dzwigi poszczegdlnych nabrzezy
na podstawie Planu Trzyletniego.
Réwniez inne inwestycje powodujace
wzrost zapotrzebowania energii wzie-
to na podstawie tego planu.

2) Wszystkie nabrzeza przeznaczone do
przetadunku drobnicy zostang wypo-
sazone w dzwigi nosnosci 3 t. Rozsta-

wienie dzwigéw co 35—40 m. Moc zainstalo-
wana na dzwigu z jazdg wodzka 96 KW,

na dzwigu bez jazdy wdzka 83 KW.

3) Nabrzeza przeznaczone do przetadunku ma-

Rys. 2.

sowego zostang wyposazone w dZzwigi nosno-
Sci 7 ton. Rozstawienie dzwigéw co 40—50i m.
Moc zainstalowana na dzwigu 206 KW. Mo-

5
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Uklad sied wysokiego nap/eoia
zasilajgcych tereny portowe

Gdansk-Gdynia

L IGENDA
— n

—I eboUrownwi

Rys. i

ce dla mostéw, zasobnikéw i tasmowcow
przyjeto wg obecnej wysokosci.

4) Moce zainstalowane dla oswietlenia oraz in-
nych potrzeb przyjeto w pewnym procencie

od mocy dla sily, a mianowicie — od
10 do 20°/o zgodnie z przeprowadzong
analiza obecnie panujgcej na nabrze-
zach proporcji.
Wspoiczynnik jednoczesr.o$ci obcigze-
nia przyjeto na podstawie dotychczaso-
wego doswiadczenia — dla nabrzezy
drobnicowych 0,4 a dla nabrzezy maso-
wych 0,5. Stad wynikajgcy stosunek mie-
dzy mocag zainstalowang na nabrzezu w
KW a moca podstacji zasilajgcych w
. KVA, uwzgledniajac wspotczynnik mo-
¢y, wyniesie dla nabrzezy drobnicowych
w przyblizeniu 0,6, dla nabrzezy maso-
wych 0,7.
Zapotrzebowanie mocy zaktadéw przemy-
stowych na terenach portowych przyjeto
na podstawie przeprowadzonego uzgodnie-
nia pomiedzy Zaktadami Elektrycznymi
Wybrzeza, a odbiorcami energii. Zapotrze-
bowanie energii dla terendéw bliskiego za-
plecza w Gdansku, ktore jest zaopatrywa-

~

ne w prad z tej samej sieci zasilajacej co i tereny
portowe okreslono na podstawie obliczen inzynie-
row z Z.E.W.-u, opartych na badaniach przeprowa-
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dzonych przed wojng w Gdyni przez Miejskie Za-
klady Elektryczne jak rowniez na statystykach po-
niemieckich.

Obliczona na podstawie powyzszych zatozen moc
zainstalowana wynosi: dla roku 1947 — 8243 KW
w roku 1949—22153 KW, w roku 1965—32724 Kw!

Po uwzglednieniu potrzeb przemystu potozonego
na terenach portowych w Gdyni, moc zainstalowana
wy" N ie: w roku 1947 - 11605 KW, w roku 1949
— 26543 KW, w roku 1965 — 38174 KW.

PORT W GDANSKU

Przeglad stanu technicznego sieci oraz obliczone
na tych samych zasadach dla terenéw portowych
w Gdansku przyszte zapotrzebowanie  mocy
z uwzglednieniem
wedhug oceny i obli-
czen przedsta-
wicieli ZEW-u po-
trzeb najblizszego
zaplecza, pozwolito
na nastepujace
stwierdzenia.

Sie¢ portu gdan-
skiego, powstata na
skutek doraznego

zaspakajania  po-
trzeb energetycz-
nych terenu, nje

stoi na wysokosci
zadania, a uszko-
dzenia wojenne
pogorszyly znacz-
nie jej stan tech-

niczny.
Nastepnie nie ma
jednolitej koncep-

cji, nie ma zadnych
rezerw przelotno-
Sci, i nie zabezie-
cza w nalezytym
stopniu  ciggtosci
zasilania przy
ewent. awariach.

Koncepcja nowej
sieci rozdzielczej
zostata oparta na
nastepujgcych za-
tozeniach:

1) Uzyskanie duzej pewnosci ruchu i zrealizo-
wanie zasady podwdjnego zasilania przez
uksztattowanie sieci zasilajgcej tereny porto-
we i najblizsze zaplecze w formie zamkniete-
go pierscienia przez potaczenie sieci prawo-
i lewobrzeznej na wysokosci Letniewa i Ba-
senu GOrniczego.

2) Wykorzystanie potozonych przez Niemcéw
kabli w roku 1948 na Holm jako cieciwy pier-
cienia dla wzmocnienia pewnosci ruchu.

Zrealizowanie tej koncepcji wymaga utozenia
nowych kabli miedzy innymi réwniez i kabli pod-
wodnych. W ten spos6b otrzymamy na obwodzie
pierscienia zasilajgcego moznos$¢ rozbudowy kilku
rozdzielni wysokiego napiecia z uwzglednieniem
specjalnie wysokich wymagan dla zapewnienia
pewnosci ruchu. Rozdzielniami tymi bedg (wg no-
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menklatury Z.E.W.-u) ,Siennicka“® (Sn), ,Basen
Gorniczy* — (BG), ,Starowiejska“ — (St), ,Let-
niewo* — (LE), ,Luter* — (LU) oraz ,Drewnio-

ka“ — (DR).

Z powyzszych rozdzielni wyjda linie rozdzielcze
wysokiego napiecia zamykajace w petle poszcze-
golne stacje transformatorowe, z ktérych kazda
bedzie zasilana z dwoéch stron za pomoca kabli z tej
samej lub tez sasiednich rozdzielni wysokiego na-
piecia. Przyszie uksztaltowanie sieci rozdzielczej
i zasilajcej w porcie podaje rys. 3. Moc instalo-
wana dla terenéw portowych w Gdansku wynosi:

*

S m

w roku 1947 — 6780 KW, w r. 1949 — 19725 KW J ~

w r. 1965 — 28070 KW.

ZRODLA ENERGIS

Zrodiem energii
elektrycznej dla
portow sg elek-

trownie Zakladéw
Elektrycznych Wy-

brzeza, a to daw- :

na parowa elek-
trownia Grodka w
Gdyni, elektrownia
parowa w Nowej
Stoczni, elektrow-
nia gdanska na
Olowiance, elek-
trownia wodna na
Raduni oraz jako
rezerwa niewyko-
rzystana moc elek-
trowni w Elblagu,
ktéra jest potgczo-
na z elektrowniag

na Otfowiance oraz :

rozdzielnig na Gra-
béwku odbudowa-
ng w sierpniu 1946
r. liniag 60 KV. Za-
kiady Elektryczne
Wybrzeza planuja
poza tym wybudo-
wanie po roku 1949
nowej elektrowni
parowej w okolicy
Pleniewa o0 mocy
poczatkowej okoto
40 MW. Nastepnie w roku biezgcym zostanie za-
poczatkowana budowa linii o napieciu 100 KV dla
potaczenia wybrzeza z ogolnopolskg magistrala
220 KV

Moce elektrowni zasilajgcych tereny portowe w
Gdanska i Gdyni podaje tabelka |.

Uklad sieci energetycznej portow Gdanska i Gdy-
ni podaje rys. 1 Ogo6lne zapotrzebowanie energii
dla obszarow zasilanych przez Zaktady Elektryczne
Wybrzeza podaje tabelka II.

Jak widzimy zaréwno obecna moc elektrowni
czynnych jak i planowana rozbudowa elektrowni
Z.E.W.-u i powigzanie ich z siecig ogolnopolska cat-
kowicie zabezpiecza pewnos¢ dostawy energii dia
portéw.

Obecne elektrownie — w Gdyni przy ul. Warszta-
towej i w Gdansku na Westerplatte o mocy 250'
KVA i 400 KVA nalezy uzna¢ za catkowicie zbed-
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Tabl. I.
MOC 20 nstolowono W tys. KW
Sitownia
1947 1949 1965
Stowianka Gdansk 24 22 31
brédek — Gdynia 10 20 27
Nowa Stocznia — Gdynia 2 12 22
®lektr. wodne — 15 KV 2 2
~lektr. wodne — 35 KV n 11 n
Nomiewo — — 40
Razem 49 67 133
~okrycie szczytéw 33 53 90
ATabl. II. W tys. KW
Gdyni 1947 r. 1949 r. 1965 .
Y
A&reny portowe 2,2 6,8 9,2
®liakie zaplecze 3,4 4,5 115
Razem 5,6 11,3 20,7
Gdanska 1947 r 1949 r. 1965 r.
1iereny portowe 4,2 14,7 15,6
Piskie zaplecze 8,1 8,5 20,8
Razem 12,3 23,2 36,4
1947 r. 1949 r. 1965 r.
dczn. oba obszary port. 17,9 34,5 7.1
V  Morski 2,1 3,0 7,6
dostaty rejon zasilania 5,9 7,9 19,8
Razem 25,9 43,4 84,5

16i ze wzgledu na duze koszty utrzymania powin-
ny one zosta¢ zlikwidowane. Dla ewentualnej ko-
[*;ecznej rezerwy mozna i nalezaloby zastosowac
~ku czy kilkunastokonne agregaty nie wymagaja-
<@ statej obstugi i ktopotliwej konserwaciji.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

URZADZENIA OCHRONNE | ZABEZPIECZAJA-
CE, ORIENTACYJNE KOSZTORYSY.

Ze wzgledu na utrzymanie w portach normalnej
aparatury elektrycznej oraz ochrone kabli (wzgled-
nie utrzymanie przekrojow nie wiekszych niz wy-
nikaja z obliczen na spadki napie¢ oraz przelotnosci)
zachodzi potrzeba zastosowania przez elektrownie
cewek dtawikowych lub innych rozwigzan dla ogra-
niczenia pradéw zwarcia. (Juz przy obecnych mo-
cach zrodel zasilania).

Dla ochrony rozdzielni rejonowych i stacji trans-
formatorowych od przepie¢, nalezy stosowa¢ ochro-
ne przeciwprzepieciowag (np. ochronniki zaworo-
we).

Dla uzyskania dostatecznie selektywnego zabez-
pieczenia sieci w petlach rozdzielczych wysokiego
napiecia, zalecono zastosowanie zabezpieczehn nad-
miarowych niezaleznych z elementem kierunko-
wym.

Dla zabezpieczenia magistral zasilajgcych roz-
dzielnie weztowe, zalecono stosowaé zabezpiecze-
nia réznicowe podiuzne analogicznie do zabezpie-
czen zastosowanych w magistralach tgczacych wy-
twérnie pradu.

Zrealizowanie inwestycji elektryfikacyjnych nie-
zbednych do przeprowadzenia w Gdyni dla potrzeb
portu oraz przemystu umieszczonego w porcie, be-
dzie kosztowalo ok. 1.400.000 zi. w zlotych przed-
wojennych (bez inwestycji w sitowniach i zabezpie-
czen), a to stacje transformatorowe ok. 800.000 z,
rozdzielnie weziowe ok. 100.000 zi, sie¢ kablowa
zasilajgca 160.000 zi, sie¢ kablowa rozdzielcza
310.000 zt.

Podobna kwota dla Gdanska wyniesie okoto
2.700.000 zt (rowniez bez inwestycji w sitowniach
i zabezpieczen), z tego stacje transformatorowe
okoto 700.000 zi, sie¢ wysokiego napiecia okoto
2.000.000 zt.

Wiekszo$¢ powyzszych prac powinna by¢ doko-
nana w ramach trzyletniego Planu Odbudowy Go-
spodarcze;j.

PORT SZCZECIN

*(

‘Oimierz Bartoszynski
Szczecin

Historia rozwoju

PPLO2ENIE.

i ~ort Szczecinski jest potozony w dolinie Odry
°'® miasta Szczecina. Dolina Odry w tym miejscu
a prawie 7 km. szerokosci i poza dwoma gtow-
ATmi korytami rzeki Odry, poprzecinana jest licz-
n i odnogami. Zachodnim korytem Odra plynie
APosrednio wztuz miasta i na jego wysokosci od-
faleziajg sie od niej dwa wieksze ramiona, Parni-
~ i Duhczyca (Staréwka), ptyngce w kierunku
jSchodnim, do jeziora Dabie. Koryto wschodnie
(i Salica, ptyngc wschodnig krawedzig doliny, wpa-
KQ jeziora Dabie, ktére ok. 12 kim. ponizej
"Nina taczy sie- z Odrg, tworzgc dalej jeden
N wpadajgcy do Zalewu Szczecinskiego.

portu

szczecinskiego

Stany wod mierzone przy wodowskazie mostu
Poniatowskiego (daw. Baumbrucke), najbardziej
pétnocnym moscie na Odrze pod Szczecinem wy-

nosza;
najwyzsza wysoka woda r. 1855 -f- 2,33 m
zwykia ” " + 132,
Srednia woda -f- 0,65 ,,
niska , + 0.,
najnizsza niska woda — 0,13 ,
Zero wodowskazu przy moscie Poniatowskiego

odpowiada — 0j528 zera morskiego.

Najwieksze osiggniete ilosci wod Dolnej Odry
okresla sie na 4,297 m* na sekunde, przy czym na-
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turainie cata dolina rzeki stuzy jako obszar powo-
dziowy.

Obszar doliny poza wodami, sklada sie z terenu
takowego, ktory przecietnie lezy na wysokosSci
30 cm ponad Srednig wode.

Gorne warstwy gruntu tworzy tort, nastepnie
mut i dopiero ha gtebokosci zmiennej od — 7.00
do — 10.00 znajduje sie piasek nosny.

Port Szczecinski — dzieki posiadaniu natural-
nych wdéd rozwijat sie na rzece i jej odnogach
(rys. 1). Rozwoj ten byt ograniczony przez:

1) nieuregulowanie stanu prawnego od roku
1293 (pierwsze nadanie) po przez rok 1612
(umowa miedzy ksieciem Filipem 11 i Gming
Miejska) i rok 1857 '(wyrok sadu apelacyjne-
go) do roku 1863.
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lortecznych zniesionych w roku 1873,

3) niedostatecznie gteboki tor wodny z morza do
Sz¢zecina (1. 4.1901 r. dopiero 7 m. gtebo-
kosci),

4) niedostateczne mozliwosci
tych wiekow,

5) spowodowany powyzszymi trudnosciami brak
planu rozbudowy i zabudowy portu.

techniczne ubiegl

RGZWOJ PORTU.

Impulsem do wiascwej rozbudowy portu szcze-
cinskiego, w pojeciu 6wczesnym, byly wzrastaja-
ce wymogi komunikacyjne, zwigzane z budowg ko-
lei. Do czasu budowy kolei port — wiasciwie nié
istniat.

Miejskie wybrzeze rzeki tworzylo miejsce prze-
tadunku. Prywatni spedytorzy budowali sobie $pich-
lerze nadbrzezne, brzeg rzeki umacniali palami, lub
wbudowywali w nurt pomosty drewniane. Kwestie
naprawy nabrzeza zatatwiano bardzo prosto, wbi-
jajac nowe pale dalej w nurt i zasypujgc rzeke;
0 wspotdziataniu nie bytlo mowy, kazdy robit co mii
sie podobato i nie bylo zadnego planu.

Pierwsze nabrzeze datuje sie z roku 1843. Znaj-
dowato sie ono przy bocznicy na wprost stacji ko-
lejowej kolei Berlin — Szczecin. Masywne nabrze-

Rys. 3.

ze zawalito sie jednak w roku 1871, bocznice usu-
nieto, wysokie nabrzeze $cieto i stworzono pla°
przed stacjg. Jako pierwszy, godny wzmianki pro-
jekt nalezy wymieni¢ przediozony przez niejakiego
Waltera w roku 1853 plan przysztego portu. Pomi-
mo, ze nie zostatl on przyjety, godne jest uwagi ze
wzgledu na charakterystyczne niedocenianie 'kolei
pomimo jej dziesiecioletniej pracy na tym terenie
(rys. 2).

mPotgczenie kolejowe Szczecina z Berlinem w ro-
kuj 843, nastepnie przerzucenie mostow i przejscie
na wschodni brzeg w roku 1863 — 1869 byl0
pierwszym zasadniczym bodzcem ozywiajacy”~1
miasto, lecz dopiero potgczenie Wroctawia ze
Szczecinem w roku 1877 powoduje rozbudowe por-
tu. Kolej, budowana przez prywatne przedsiebior-
stwa, byla tym dominujacym czynnikiem, «ktor}
spowodowat Stworzenie pewnej logicznej koncepcjl
portowej. Kolej Wroctawska, wchodzac do Szcze-
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°ina od potudnia, znalazta sie niejako w martwe;j
uliczce doprowadzona do obecnego dworca Wro-
ctawskiego. Nalezalo jej stworzy¢ naturalne za-
koniczenie na nabrzezu.

Konkurencyjnos$¢ obu kolei doprowadza do wspol-
nej, wraz z miastem budowy nabrzeza uzbrojone-
go i wyposazonego w odpowiednie S$rodki przeta-
dunkowe. Miasto dato teren (23,555 mg oraz wy-
budowalo nabrzeze, towarzystwa kolejowe wybu-
dowaly- magazyny, ustawity dzZzwigi i pobudowaty
bocznice. Gtoéwny zarzad spoczywat w reku kolei
'‘Wroctawskiej (wtasciwie ,Wroctawsko-Swidnicko-
.rejburskiej*). Miasto pobierato optaty za postoj
statkbw oraz czynsz dzierzawny za teren.

W tym samym czasie wykonano kanat taczacy
~re z Dunczyca.-

Charakterystyczne jest to, ze konkurencja kolei
doprowadzita do rozbudowy portu. Miasto, ktére
d™azato sie za wilasciciela portu hotdowato zasa-
aze ,nabrzeza w strefie portowej budowac tylko
'-a pienigdze miasta i za ich wykorzystanie pobie-
g€ optaty”. Nie sbaczac na to, kolej Wroctawska
uduje nabrzeze z bocznicami kolejowymi i obrot-
>cami jak tez przystanig do trajektu i oddaje to
d° uzytku bez optat! Walka taka trwata do czasu
Przejecia kolei przez panstwo. (W roku 1886 prze-
da pod zarzad panstwowy kolej Wroctawska,

roku 1880 kolej Berlinska),

g Koza tymi pracami kolei Wroctawskiej, kolej

'Ninska buduje pierwsze nabrzeze npa JRatnicy
Adlugosci 245 m, zaopatrzone w bocznice kolejo-
¥We- Te pierwsze prace byly nieudane i zastuguja
Adynie na wzmianke z powodu ciekawej metody

g™ U przybrzezny zostat zbudowany z ciegiet na
(udniach o przekroju kwadratowym z wymiarami,
tyna 5 m. Pomiedzy studniami bylty 2,5 m. przer-
Jed studnie zapuszczono az do piasku nosnego,
Adnak z biegiem lat mur pochylit sie ku wodzie
- .Znacznie, ze trzeba bylo w roku 1893 wbié
pdunke zelazng na kilka metréw przed nabrzezem,
§ Zestrzen wolng zapalowac¢ i wypelni¢c betonem,
A*7 mur az do poziomu wody znies¢ i bezpo-
ednio od $cianki wybudowaé¢ na nowo.
Nabrzeze Dunczycy wybudowane w roku 1876
byio palowane, (rys. 3) lecz réwniez nie wytrzy-
p~° dilugo i zostalo zamienione w roku 1904/5
jepez inng konstrukcje (rys. 4). Z dawnych pro-
1&,.0xv planu portu zastuguje na uwage plan z
r., 4 roku (rys. 5) zamierzajgcy rozbudowe portu
"Prawym brzegu rzeki.
N a skutek rozbudowy Hamburga i Bremy —
ry Zecin by moc sprosta¢ konkurenciji jest zmuszo-
budowy nowych urzadzen portowych. W roku
[0 Powstaje projekt budowy strefy wolnoctowej
aap ern 30-000.000 marek. Do roku 1898 wyko-
sM° Mko czeS¢ projektu, mianowicie: jeden ba-
ifg O tacznej powierzchni 1513 ha. Basen miat
6 M- szer’°kosci i 7 m. glebokosci. Wykonano
iguniez koto obrotowe o Srednicy 190 m., przyj-
Hc po 20 m. wolnych z kazdej strony,
& yposazenie strefy wolnoctowej w sprzet prze-
oko-wy sktadato sie wowczas z:

> dzwigu elektrycznego 10
12 dzwigow hydraulicznych 5
3q ” ” 25 "

ton nos$nosci

" » 1 u a
rQin’%Mr;ydrauliczne przetrwaly do wojny i w
ku zamierzono je usung¢ jako nienada-
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jace sie do dalszego uzytku z powodu matej nosno-
$ci jak tez przestarzatego urzadzenia stacji spre-
zania.

Magazyny portowe poza magazynami na
Dunczycy, byly skoncentrowane w strefie wolno-
ctowej; pierwotnie budowano je jako parterowe
podpiwniczone, potem wybudowane jeden wielki
-pietrowy. Ten tak zwany magazyn Nr. 7 nie zdat
jednak egzaminu gdyz manipulacja fadunkiem by-
ta zbyt skomplikowana i ograniczone miejsce nie
pozwalato na doprowadzenie drég kbrnunikacyj-
nych niezbednych dla usprawnienia przetadunku.

Wskutek charakterystycznej dla doliny Odry
struktury gruntu, wszystkie budowle naziemne
fundamentowane sg na palach.

Dalsze fazy rozbudowy portu sg podane na
rys. 6. Od roku 1926 nastepuje juz pewna praca
planowa, zmierzajgca do konsekwentnego rozwo-
ju portu, przy czym za oS przyjeto nowy przekop,
Melenski, z ktérego w kierunku potudniowo-
wschodnim przeprowadzone miaty by¢ przyszie ba-
seny portowe. RoOwniez przewidziane bylo miej-
sce dla rozwoju sieci kolejowej. Jako pierwszy
fragment kolejowy, zbudowane zostaly mosty li-
nii obwodowe,;.

Calos¢ rozbudowy wedlug planéw niemieckich
sporzadzonych w roku 1941 przewidywata nowg
strefe wolnoclowg z kilku besenami, strefe spich-
rzéw i magazynéw dlugoterminowych, strefe drob-
nicy poza portem wolnoctowym, strefe przetadun-
kéw masowych, port drzewny, port przemystowy
i port rzeczny.

W obecnej chwili plany rozbudowy portu Szcze-
cinskiego sg znéw aktualne, gdyz nasze wymaga-
nia w odniesieniu do portu nie dadzg sie zaspokoi¢
dzisiejszym stanem. Port Szczecinski musi byé
rozbudowany, a w odniesieniu do niektérych urza-
dzen zbudowany na nowo.

RyS$. 5.
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Inz. Stanistaw Szwankowski
(Gdansk)

Port

Port szczecinski potozony jest pod 53"25' szero-
kosci potnocnej i 32°11 wschodniej dlugosci geo-
graficznej, w odlegtosci 65 km od Baltyku przy
ujsciu Odry do Jeziora Dabie i Zalewu Szcze-
cinskiego.

Rzeka Odra, dzieki masom wdd i regulacji, z licz-
nie rozgatezionymi doptywami, jest zeglowna i sta-
nowi znakomitg arterie komunikacji wodnej na
trasie Slask — Baityk.

Miasto, potozone w okolicy przypominajace;j
Szwajcarie Kaszubska, ma klimat morski, umiar-
kowany, @ sredniej temperaturze rocznej 8°, duzej
wilgotnosci powietrza i silnych wiatrow wschod-
nich. Zimy na ogoét ftagodne, o Sredniej temperatu-

rze nie nizej — 2,5°C; tylko tak katastrofalna zi-
ma, jak 1946/47 mogta sku¢ w okowy lodu rzeke
i baseny.

Na calos¢ portu szczecinskiego sktada sie: port
pasazerski, rejon portowy dolnej Odry, wyspa Gry-
fia (Gorna Okretowa) i port Centralny.

Centrum miasta i kilka przedmies¢, oraz rejon
portowy dolnej Odry, leza na zachodnim brzegu
Zachodniej Odry; port Centralny, otoczony i po-
przecinany kanatami—na wyspach miedzy Wschod-
nig a Zachodnig Odra. .

Wijazd do portu pilotowany jest od Swinoujscia
(65 km), skad kanatem szer. 120 m (na tukach do
150 m), zalewem szczecinskim wplywajg statki
przez Odro-Ujscie do rejonu dolnej Odry.

Normalng prace portu utrudnia zamulenie rzeki
i basendéw. Roczne zamulenie dochodzi do 12— 15
cm; na terenie portu i kanalu, prowadzgcego przez
zalew do Swinoujscia, ogétem wybagrowaé nale-
zy rocznie 1.000.000 — 1.250.000 m3 namutu. Brak
sprzetu pogtebiarskiego uniemozliwia obecnie pro-
wadzenie robot czerpalnych, tym bardziej koniecz-
nych, ze nie wykonywanie tych robdét w ostatnich
latach wojny bylo powodem zamulenia toru wod-
nego i basendbw — miejscami — do trzech me-
trow.

PORT PASAZERSKI.

U stop watéw Chrobrego, bedgcych najpiekniej-
szym fragmentem Szczecina — z gmachami Urze-
du Wojewddzkiego, muzeum i Urzedu Morskiego
lezy bulwar Chrobrego, ciggnacy sie wzdtuz ulic
Vasco de Gama i Jana z Kolna. Jest to nabrzeze
murowane, licowane kamieniem, o gtebokosci wo-
dy ok. 6 — 7 m, przeznaczone dla ruchu pasazer-
skiego.

Przy moscie Poniatowskiego, ktérego wrak od-
cina dalszg gérng partie portu, znajduje sie drew-
niany pomost, diug. 111 m; jest tu przystan stat-
kéw, utrzymujgcych stalg komunikacje ze Swino-
ujsciem.

Na poinocnym skraju nabrzeza zmontowano 4
dzwigi masztowe, systemu Derricka.

Na nabrzezu przy ul. Jana z Kolna przewiduje sie
budowe przystani dla promu szwedzkiego — w wy-
padku, gdyby zaszta koniecznosSC przyjmowania go
w Szczecinie, a nie w Swinoujsciu.

*) W pazdzierniku br. wprowadzono nowe nazwy w por-
cie szczecinskim. Nazwy te wprowadzono w nim. artykuie
obok dawnych (umieszczonych przewaznie w nawiasach).
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REJON DOLNEJ ODRY.

Rejon dolnej Odry zaczynaja nabrzeza Grabow'
skie, Drzetowskie i Warsztatowe. Poprzednio pas
tych nabrzezy nosit nazwy Arsenat, Odra i Komet
ktére nie pokrywajg sie terenowo doktadnie z wy-
zej wymienionymi.

Nabrzeze Arsenalu — nowoczesne, zelazobeto-
nowe, uzbrojone w rurociagi wody, acetylenu, po-
wietrza i prad, posiada tory dzwigowe i — od stro-
ny Odry — rozbudowywang obecnie bocznice ko-
lejowg. Dlugosé nabrzeza 340 m, gtebokos¢ 8
9 m. Nabrzeze to przewiduje sie na eksport wegla!
wkrotce stang tu 4 dzwigi. Jest tu szereg znisz-
czonych budynkdw.

Nabrzeze Odra ciggnie sie wzdluz zniszczonych
zabudowan dawnej stoczni ,Oderwerke“ (zatrud
niata do 12.000 pracownikow).

Obiekty stoczni zostaly rozbudowane w latad
1940—43 i, tgcznie z innymi fabrykami i stocznia-
mi (wyspa Gorna Okretowa, Mak, Arsenat, Wu!
kan, Zelechéw), pracowaly przede wszystkim przl
budowie todzi podwodnych.

Obecnie, poza 4 uszkodzonymi helingami stoczni
potozonymi w rejonie péinocnym i zniszczony”
halami fabrycznymi, znajdujg sie tu odbudowa”
przez BOP magazyny (hale fabryczne): przy Hu
niczej — 2 pietrowy murowany o szkielecie zelbe
towym (3.750 m2, oraz magazyn drewnial)
(700 m2 i magazyn przy ul. Baden-Powella -
3 pietrowy, o szkielecie zelbetonowym (5.480 m’
Magazyny te obstuguje dzwig 5/10 t nr 53, kicK
w magazynie przy Hutniczej moze podawaé¢ tow*
ry na ganki kazdego pietra.

Nabrzeze przy tych magazynach — zelazobeR
nowe, dtugosci 442 m, gtebokosci 8 m — konc2!
sie plytkim basenem, zablokowanym wrakami pra
mu i barki; za basenem, az do 4 pochylni stoczU*
poza ktorymi mamy 87 m nabrzeza betonowej
ciggnie sie nabrzeze drewniane dlugosci 138 m.

Na dobrze rozbudowanej bocznicy stoczni
rozjazdow, 3 km toru) pracuje odbudowany kok
jowy dzwig parowy systemu ,Demag“.

Ponizej terenbw Odry przylega do stoczni kr°!
kie, betonowe nabrzeze Komet. Caly ten teren zd
mowata fabryka wyrobéw betonowych, z ktérej '
w stanie, nadajgcym sie do remontu — zachdd
sie budynek zelazobetonowy (1650 m2, zajety obd
nie przez ,Dalmor® i ZSP. Jest tu linia wasik
torowa. .

Znajdujgca ,sie w poblizu stocznia ,wulkan,
zbudowana w 1911 r. i rozbudowana podczas W)
ny, obecnie jest nieczynna; obiektem tym zaintek
sowaly sie Panstwowe Zakiady Motoryzacyjd
ktére zamierzajg przeja¢ nowe zabudowania
3 hale (po 960 m2 i kottownie przy ul. Przemyj
wej. Stocznia jest w znacznym stopniu zdemoiw
wana. — Bocznica kolejowa ze stacji Brodow.

Przy nabrzezu — dzwig Nr. 61 (5/10 t).

Nabrzeze Zelechowskie, w rejonie dolnej OdiJ
jest terenem zaktadow ,Golnoéw i Syn“. Biuro d
budowy Portow odremontowato tu 3-pietrowy P
dynek (26.740 ma, w ktérym Urzad Morski P
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Szczecin. Nabrzeze Zelechowa —. dzwigi.

Wiesci! warsztaty reperacyjne jednostek plywaja-
cych. Prace utatwia najwiekszy ze statych dzwi-
gow portu szczecinskiego (50 t) oraz 2 parowe
dzwigi kolejowe.

Warsztaty UM, z duzg energig i pomystowoscia
Aorganizowane ze $ciagnietych z catego portu wra-
kow maszyn, wykonujg powazne naprawy taboru
Plywajgcego; mogg przeprowadza¢ naprawy stat-
kow w wypadku awarii. Jest to wazne, gdyz je-
dyna, remontowana obecnie, stocznia ,Gryf* nie
Jest dostepna dla wiekszych jednostek.

Nabrzeze Oko nad Odrag (diug. 160 m, gteb. 8 m)
(nazwa dawna—dzi$s przediuzenie Zelechowskiego)
Jest zelazobetonowe; w jego Sciance czotowej znaj-
dujg sie nieczynne obecnie urzadzenia do transpor-
tu zsypywanych przez leje nasion oleistych. Po na-
prawieniu zelaznej konstrukcji i po wykonaniu 60-
uietrowej rampy-pochylni miedzy Sciankg nabrzeza
a placem, nabrzeze to, pod nazwg ,Przystan Nr. 2“,
Przeznaczono do przyjmowania i wysytania repa-
triantow. Calo$¢ wyposazenia uzupelniono malg
Poczekalnia w narozniku budynku pofabrycznego
Zdoprowadzono wode dla statkow. Dzwigi znisz-
cZone.

Na nabrzezu tym znajduje sie magazyn (1154msg)
0 Scianach i posadzce betonowej; konstrukcja da-
cuu na dzwigarach stalowych. W 1946 by} on prze-
baczony na skfadowanie soli potasowych, uzyski-
lanyeh tytutem reparacji z Niemiec; dowozono

zabierano je wodg. Obecnie magazyn przejeta od

rzedu Morskiego firma ,Arka“, zajmujgca sie
*yZimowaniem i przer6bkag ryb z potowéw daleko-
morskich.

O Nabrzeze Golecinskie (Mak) w rejonie dolnej
ry jest przystosowane do importu koni i bydia.
/ze$¢ nabrzeza, dilugosci 101 m, zostata przedlu-
una 36-metrowym pomostem. Az do matego ba-
, hu przy zniszczonych 2 halach, w ktérych mon-
jbVano silniki dla todzi podwodnych — nabrzeze
t>- nja, posta¢ ziemnej skarpy. Gilebokos¢ 6 m.
zwidow brak. Dwa hydranty dostarczajg wode

'a statkow.

Na lewym skraju tego nabrzeza odbudowano
Literowy magazyn (1261 m’), z ewentualnym
koZ\fnaczen’'em (=° na stajn*e (pojemnos$¢ ok. 250
> nO- Bocznica kolejowa obstugiwana jest promem.

stajniami i magazynem wykonano okdlniki dla
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koni (10.000 ms) i doprowadzono wode. Przy ul.
Swiatowida znajduje sie budynek administracyjny
RCM i warsztat mechaniczny BOP.

W 1946 nabrzeze Mak przyjeto okoto 30.000 ko-
ni i znaczne transporty drobiu.

Nabrzeze Zeglarskie (Mak 1) — ponizej base-
nu—nowoczesne, zelazobetonowe, diugosci 197 m,
posiada szyny dzwigowe; nie ma bocznicy kolejo-
wej i brukowanego dojazdu. Obecnie do uzytku nie
nadaje sie wskutek zatarasowania dojazdu liczny-
mi wrakami barek.

Dalszy odcinek, to nabrzeze Goctawskie, ztozo-
ne z dwu czesci, ktdre nosity nazwy, ,Huk® i
~SNnop*.

Nabrzeze Huk, dostosowane do przetadunku we-
gla, jest eksploatowane przez Zegluge na Odrze.
Jest to nabrzeze betonowe, diugosci 310 m (uzy-
tecznej — 180 m), o gtebokosci wody 6 m; wy-
posazone w czynne dzwigi 2,51 7t — z chwy-
takami. Bocznica kolejowa fgczy place ze stacjg
Golecin (19 rozj. 5 km toréw). Dzienna zdol-
nos¢ przetadunkowa 2.000 t. Wegiel dowozony jest
réwniez taborem wodnym Zeglugi na Odrze.

Bezposrednio do nabrzeza Huk przylega betono-
we nabrzeze Snop, dtugosci 268 m; gtebokos¢ wo-

dy 6 — 7 m; jest ono w potlowie uszkodzone
30-metrowg wyrwa. Przy nabrzezu — zniszczony
elewator zbozowy, oraz kozly oporowe 3 torow

bocznicy (5 rozj® 1,2 km toru). Na koncu toréw
znajduje sie wyremontowana przesuwnica wago-
nowa; w glebi — place i 2 magazyny materia-
tow budowlanych BOP:  murowano-drewniany
(459 m kw.) i nowy drewniany (380 m kw.). ,

Na nabrzezu pozostala zelbetowa konstrukcja
rozpoczetej przez Niemcow budowy drugiego no-
woczesnego elewatora.

Nabrzeze Krasnickie gorne (Ucho) — teren ol-
brzymiej, zdewastowanej fabryki superfosfatow.
Odbudowano tu czesciowo hale magazynowa
(7.700 m!), oczyszczono teren i rozbudowano bocz-
nice (15 rozj., 3 km toru). Nabrzeze to jest drew-
niane, dtugosci 450 m, z mocno zniszczong $ciankg
oporowg i duzymi uszkodzeniami; gltebokos¢ —
7,30 m; obecnie nadaje sie do eksploatacji na od-
cinku tylko 200 m, wskutek przeszkdd, spowodowa-
nvch wrakami. Zaopatrzone jest w wode dla stat-
kow. Calos¢ oswietlona i ogrodzona. W ostatnich
miesigcach 1946 skfadano tu ,dary La Guardii* dla

Szczecin, Silos od strony péin.-zach.
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repatriantébw, powracajgcych do kraju przed 1
stycznia 1947.

Wzdluz nabrzeza, przy magazynie, biegng tory
dzwigu portalowego i bocznicy kolejowej. Dzwig
3-tonowy.

Nabrzeze Ucho przeznaczono na eksportowang
przez Szczecin drobnice czeska, przybywajgcg tu
koleja.

Nabrzeze huty ,Stotczyn® — Krasnickie dolne
(Kra) — przewaznie betonowe, z kilkoma basena-
mi, przystosowane jest do przyjmowania i sklada-
nia rudy, ztomu i wegla. Czynny dZwig mostowy
obstuguje potrzeby uruchomionej huty. Przeszkoda
w eksploatowaniu nabrzeza jest kilka duzych wra-
kéw (m. im doku ptywajacego), ktére sciesniaja
i gmatwajg tor wodny.

Na dolnym skraju nabrzeza znajduje sie punkt
obserwacyjny Urzedu Morskiego.

Nabrzeze Fant — nowoczesne, zelazobetonowe,
diugosci 300 m, gteb. 7 m — posiada trzy tory
dzwigowe i bocznicowe, ktére obstugiwaly znisz-
czong podczas wojny olbrzymig papiernie. Obec-

Szczecin. Gryfia (Wyspa Okretowa Gorna).
W£Edok na bud. fabr. Nr. 8 od strony pot.-zach.

nie nabrzeze to jest nieczynne, gdyz zatopiono
przy nim 3 duze jednostki, z ktérych najwieksza
— ,Usambara“® — (9.000 t) zostala przyznana
Polsce. Dzwigi zniszczone.

Teren miedzy nabrzezem a budynkami fabrycz-
nymi wyposazony w gestg sie¢ waskotoréwek.
Obecnie czynny jest tylko basen przy gornym
skraju Fantu, o gteb. 4 — 5 m i diugosci eksploa-
tacyjnej ok; 250 m. Wzdluz drewnianego, prowizo-
rycznie naprawionego nabrzeza tego basenu znaj-
dujg sie dwa, odbudowane przez BOP, magazyny.
Nie majg one bocznicy normalnej ,lecz waskoto-
réwke (nieczynna).

W odlegtosci 20 m od basenu znajduje sie ma-
gazyn nr 1 (3.559 nr) z podlogg czesciowo beto-
nowa i drewniang. Na przestrzeni od nabrzeza do
magazynu wykonano 3 drewniane pomosty z dasz-
kami, chronigcymi przed deszczem. Magazyn ten
sktadowat w 1946 partie reeksportowan”ch soli po-
tasowych, przywiezionych barkami, ktore fadowa-
no na szwedzkie i holenderskie zaglowce moto-
rowe.

Znajdujacy sie w tej samej linii magazyn nr.
2 (1.000 ms) z muru pruskiego, o podtodze i wiez-
bie dachowej drewnianej — wskutek plytkosci
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Szczecin. Magazyn Nr. 7 na Gryfii.

czesci basenu — zaopatrzony jest w ukosny po-
most, tgczacy nabrzeze przy magazynie nr 1 ze
SWo0jg rampg zewnetrzna.

Na rok 1948 planuje sie postawienie na nabrze-
zu Fant 5 dzwigéw (5 t) i przeznaczenie go na
przetadunek wegla.

GRYFIA (Wyspa Goérna Okretowa).

Naprzeciw nabrzeza Drzetowskiego znajduje sie
wyspa Gryfia o powierzchni 35 ha. W latach 1940—
43 zostata ona catkowicie przebudowana na wspot-
pracujacg z ,0drg“ stocznie todzi podwodnych.
Otoczona wodami Odry, kanatéw Grabowskiego
i Potnocnego, posiada na calym obwodzie nabrze-
ze zelazobetonowe na stalowej Sciance szczelnej,
uzbrojone wzdluz Odry Zachodniej i kanalu PO}
nocnego w tory kolejowe i tory dzwigéw portalo-
wych. Calkowita dtugos¢ nabrzeza z basenem we-
wnetrznym — 2.600 m, gtebokos¢ wody — 8 m.

Wzdluz wszystkich nabrzezy, w stalych odste-
pach, znajdujg sie baterie kranéw, rurociggéw tle-
nu, wody, olei, acetylenu i przewody elektryczne.
Doprowadzona do nabrzezy sie¢ telefoniczna (na
wyspie byto 200 aparatéw wewnetrznej sieci tele-
fonicznej) pozwalata cumowanej jednostce na na3
tychmiastowe tgczenie sie z miastem.

Na wyspie Gryfii odremontowano 9 budynkoéw
postocznidwych, ktore — wskutek wywiezienia ma-
szyn — przeznaczono na magazyny.

Szczecin... Gryfia (Wyspa Okretowa Gérna).
Widok na bud. Nr. 7 od str. pot-wsch.
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Szczecin. Stiefa Wolnoctowa. Maq. drobnicowy.

r Po wschodniej stronie basenu wewnetrznego
(21 ha) znajduje sie magazyn nr. 1, murowany,
0 szkielecie zelazobetonowym; pietro spalone; po-
wierzchnia parteru — 2.960 ma Nad kanatem Gra-
bowskim stoi magazyn nr. 2, o szkielecie stalo-
wym (5,00 m2. Nad kanalem Pdéinocnym odre-
montowano drewniane parterowe magazyny:
nr 3, 4i 5 (po 1.300 m2, oraz zelbetowy maga-

zyn nr 6 (1.290 m2.

Przy zachodnim nabrzezu basenu potozony jest
pietrowy magazyn zelbetowy nr 7 (6.950 m2, a w
gi*bi — magazyny nr 8 (8.710 m2 i nr 9 (1.200
ms). Na pietrach magazynéw nr 2, 7 i 8 — obok
pomieszczen skladowych — sa biura i urzadzenia
sanitarne. W magazynach i na terenach ich oto-
czenia odbudowano instalacje oswietleniowa.

tgczna, olbrzymia, jak na obecny stan, portu
szczecinskiego, powierzchnia magazynowa (30.262
m2 wymaga szybkiego uruchomienia promu kole-
jowego, gdyz magazyndéw nie mozna obstugiwac
Wylacznie drogg wodna.

Na wyspie odbudowano dzwig kolejowy (5 t)
0 napedzie dieslowskim; 2 dzwigi portalowe (5 —
10 t) sg w remoncie. Bocznica kolejowa obstugi-
wana byta tym samym promem, ktory .doptywat
do nabrzezy Odra, Oko i Mak.

Sie¢ drog betonowych, baraki mieszkalne, bun-
kry, strzelnica matokalibrowa, doskonale rozbudo-
wana sie¢ torow kolejowych (22 rozjazdy, 5 km

Szczecin. Gryfia (Wyspa Okretowa Gorna).

Budynek fabr. Nr. 1 od str. potudn.

------------------ technika morza i wybrzeza
toru) i betonowe bukry na wegiel przy zdewasto-
wanej; sitowni, dopetniajg Obrazu wyspy.

W poblizu ruin Opuszczonej jeszcze przed woj-
ng stacji bunkrowej, znajduje sie dzwig portalowy.

PORT CENTRALNY

miesci sie nad dwiema odnogami Odry: Dunczycag
(Staréwka) i Parnica, potaczonymi ze sobg kanatem
przemystowym i nowym przekopem. W rejonie
Dunczycy leza;

Nabrzeze Ewa — nowoczesne, zelazobetonowe,
dtugosci 200 m; glebokosé¢ wody — 8 m. Znajduje
sie tu olbrzymi elewator (43.000 t), ktorego daw-
ne urzadzenia umozliwialy przetadunek 400 tdnn
na godzine. Budynek zostal uszkodzony przez bo|m-
by w partiach szczytowych i pozbawiony mecha-
nizmoéw; obecnie w remoncie. Parter elewatora
(4.620 m2 wykorzystuje sie od jesieni 1946 na ma-
gazynowanie szlachetniejszych chemikalii, uzyski-
wanych tytutem reparacji z Niemiec. Dom admi-
nistracyjny obok
elewatora zostat
odremontowany.

Strefa  Wol-
noctowa o0 po-
wierzchni 60,8
ha (w tym 22 ha
basenu), obstu-
giwana w okre-
sie przedwojen-
nym prawie stu
dzwigami, po-
siada obecnie
czes¢ nieznisz-
czonego maga-
zynu Nr. 7 i Kkil-
ka prowizorycz-
nych magazy-
néw  drewnia-
nych, zbudowa-
nych przez ra-
dzieckg admini-
stracje portu.
Magazyn Ne. 7
nad basenem za-
‘hodnim  (65.000
ton) jest zelbetowym budynkiem 4-pietrowym, kto-
rego znaczna cze$¢ (35.000 m2 nadaje sie do re-
montu; wyposazony on jest w 3 dzwigi mostowe
(w tym jeden uszkodzony), w dzwigi potportalowe,
kilka wind i ruchome pomosty.

Wschodni basen Strefy Wolnoctowej (szer. 100 m
gteb. 10 m) wybudowano w ostatnich latach ubie-
glego stulecia; jego kamienne nabrzeza sg w dos¢
dobrym stanie. Basen zachodni, wybudowany w r.
1910 posiada konstrukcje nabrzezy nowoczes$niej-
sza.

Nabrzeze Nowy Port — betonowe, dtugosci
255 m, potozone jest nad Basenem Srodkowym, na
pétnocnym cyplu terenéw, przewidywanych w pla-
nach rozbudowy na rejon rybacki. Sg tu dwa tory
bocznicowe, wymagajgce gruntownej przebudowy,
gtebokos¢ wody — 6,7 m.

Z dwu znajdujgcych sie tu magazyndw, ktore
nadajg sie do remontu — odbudowano: w pierw-
szym czes¢ potocng (2.710 m*) i w drugim —
czes¢ potudniowg (3.200 m*). Sg to bardzo stare,

Szczecin.
Silos ma nabrzezu Goctawskim (Snop).
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parterowe murowane, magazyny posledziowe; wy-
remontowano w nich zmurszalg podioge i dach.
W jesieni 1946 oba magazyny byly wykorzystane
pod reeksportowane sole potasowe.

Od strony potludniowej nabrzeze jest zamkniete
terenami zdewastowanej fabryki maczek szlachet-
nych kamieni (tzw. fabryka marmurow).

W rejonie Parnicy przy nabrzezu tasztownia
znajduje sie w odbudowie chiodnia rybna; do uru-
chomienia i wykorzystania tego obiektu konieczne
jest usuniecie wrakow mostow Poniatowskiego

*) llustracja do artykutu poprzedniego.

t a b
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i Sobieskiego, odcinajacych te czes¢ portu od dol-
nej Odry.

Nabrzeze Lublinieckie (Parnickie), przystosowa-
ne dawniej do importu wegla, otrzyma w 1948 r.
3 dzwigi.

Z Parnicg faczy sie basen portu przemystowego
tzw. Basen Gornoslagski, posiadajgcy boczne odno-
gi i nabrzeza:

a) Noteckie, dlugosci 300 m, wyposazone w 5to-
réw bocznicowych i przewidywane na import drze-
wa (obecnie dzierzawi firma ,Paged“). Jego $rod-

kowa, zelazobetonowa czes¢ — 104 m zostala
przebudowana. Giebokos¢ wody — 5 m. Przyleg-
te nabrzeze ziemne, z zupelnie zrujnowanymi

resztkami $cianek szczelnych, posiada gtebokosé
wody ponizej 3 m. Na nabrzezu jest dzwig (3 t)
typu stoczniowego i 2 dzwigi kolejowe (tory sze-
rokie, rosyjskie). »

W gtebi, przy wjezdzie kotowym, znajduje sie
maty, odremontowany budynek administracyjny.

b) Gornoslaskie, gdzie obecnie niema czynnych
urzadzen, ktére otrzyma w 1948 r. 3 dzwigi we-
glowe. Z basenu statki mogly wyptywac bezposred-
nio do dolnej Odry niedawno wykonanym Przeko-
pem Mielenskim (dt. 5 km, szer.'l00 m).

Na terenie portu przemystowego sg poza tym .
3 magazyny materiatdbw pednych CPN — o tacz-
nej pojemnosci ok. 58.000 t.

Z basenem przemystowym taczy sie port prze-
tadunkéw masowych Basen Kaszubski z nabrzeza-
mi Katowickim (weglowym) i Chorzowskim (Ka
szubskim II — rudowym). Wyposazenie icn stano-
wity cztery dzwigi mostowe 5-tonowe, cztery 15
tonowe i jeden 10-tonowy oraz wywrotnica wago-
nowa (30 t) o wydajnosci 3 — 4 minuty na wagon
Z urzadzen tych czynnyc¢h jest obecnie 5 dzwigof
mostowych.

W rejonie tym planowane sg obecnie powazne
prace inwestycyjne, majace za zadanie stworzenia
tam nowoczesnego portu weglowego.

therimierzeniom tym poswiecony jest osobny ar-
ykut.

e 1 a

Zestawienie urzadzen portowych.

Wyposazenie przedwojenne portu szczecinskiego

Powierzchnia portu: 920 ha.

w tym rzeka, kanaly, baseny: 284 ha.
Nabrzeza eksploatowane 32.000 mb.
Gtebokos¢ portu 6 — 8 — 10 m.
Magazyny 151.000 m2.

Sktady na otwartym powietrzu 86.000
Sktadowiska przykryte dachem 12.000 m*.
Spichrze zbozowe 55.000 ton.

m*.

Dzwigi o nos$nos$ci 15 — 10 t. 109 szt.
mostowe 2 t. 3 szt
5 t. 5 szt
N 10 t. 1 szt
# ‘ 15 t. 4 szt
ptywajace 40 + 60 t. 3 szt
Wywrotnica wagonowa 30 t. 1 szt
Stajnie na komie (bydio) na 800 szt.

Ok6Iniki na konie (bydto) ma 1000 sszt.
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Stan odbudowy i wyposazenia portu szczecinskiego
w czeéci bedacej pod administracja polska na 1.4.47

920 ha.
284 ha.
10.000 mb.
5 —m8 m.
65.000 m2.
20.000 m2
1.200 m2 (na ,O0ko").
Nieuruchorniomy 43.000 i
3 szt

1

(22 magazyny).

(Ewa)

1 7t
2, (30 1)
1000
2000

szt.
szt.
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* * *

Miasto i port, jak juz wspomniano, w przewaz-
nej czesci znajdujg sie na zachodnim brzegu Za-
chodniej Odry, natomiast pozostala czes¢ — na
Wyspach miedzy Wschodnig a Zachodnig Odra.
Komunikacyjne arterie kolejowe i kolowe muszg
Wiec przecina¢ mostami rzeke i kanaly. Wszystkie
mosty w liczbie szesnastu ulegly jednak catkowi-
cie lub czesciowo zniszczeniu. Obecnie miasto po-
taczone jest z zapleczem jedynie obwodowag linig
kolejowa Szczecin — Szczecin Dab, na ktérej zbu-
dowano dwa prowizoryczne mosty o podporach
drewnianych korzysta z nich réwniez ruch koto-

t a b

Magazyny portu szczecinskiego czynne w r.

Lp Nazwa nabrzeza Nazwa magazynu
1 Odra przy Hutniczej Nr. 1
2 Drzy Hutniczej Nr. 2
3 przy Baden Powella
4 Oko Oko
5 M ak M ak
= Snop Snop Nr. 1
h A Snop Nr. 2
8 Ucho Ucho
9 Fant Fant Nr. 1
10 . Nr. 2
n Ewa Elewator ,Ewa"

)" Nowy Port Newy Port Nr. llg

A

B
14 Wyspa Gérna Okretowa Nr. 1
Nr 2

10 Nr. 3 W. C. O
17 Nr. 4
18 Nr. 5
19 Nr. 6 '

m 20 Nr. 7

2i Nr. 8

2> Nr. 9

Ay. Prowizoryczny charakter tych mostow i zna-
c'-ny ruch pociggéw pasazerskich ogranicza zdol-
nos¢ przelotowa linii, pozwalajac na dowozenie
zaledwie do 2 milj. tonn towardw rocznie. Dopie-
r9 budowa mostu zwodzonego nad Odrg Zachod-
za, w Podejuchach, wprowadzajgcego bezposred-
nio magistrale weglowg Slask — Kostrzyn
Szczecin, umozliwi zwiekszenie ruchu towaro-
wego.

Koniecznos¢ zagwarantowania miastu tgcznosci
kolejowej jest przyczyng intensywnie prowadzonej
°dbudowy 2 zniszczonych stalowych mostow na

-technika morza i wybrzeza

linii obwodowej ze Szczecina do Debu. Mosty linii
Srednicowej ze Szczecina — przez port Centralny
— do Debu nie sg odbudowywane ze wzgledu na
projektowane przeniesienie dworca gtdwnego.

Wiekszo$¢ bocznic kolejowych byta wadliwie
projektowana i niedbale utrzymywana przez Niem-
cOw; tuki dochodzg czasem do 40 m, uniemozli-
wiajgc ruch parowozOow. Spowodowato to koniecz-
nos¢ przebudowywania bocznic na nabrzezach
Snop, Ucho, Huk, Arsenat i Odra; roboty te zo-
staly, juz wykonane.

Mosty,drogowe ulegly réwniez zniszczeniu. Wy-
sadzono mosty na drodze do Szczecina, prowadzg-

1 a

1947.
Pow. mag. Pow. mag. )
wewn. cal- do uzytku Uwag.i
kow. w m2 nr
3750 3531 2 jpietra bocznica kale-
jc/wa
700 700 parter drewniany bocz-
n ca kolejowa
5480 4980 3 pietra winda 4 t. bocz-
nica kolejowa
1154 1000 parter
1261 1174 parter
426 402 parter
352 352 nowy part. bocznica
7711 7406 part. bocznica
3035
3559 1 parter
1006 1003
4621 4200 16 pieter uzywany part
bocznica
1126 1029
1584 1452 | part. bocznica nieczynna
1600 1597
1600 1597 J
2960 2466
5040 2979
parter, bocznica obstugi-
1304 1222 watra oromem (nie-
1302 1227 czynny)
1302 1189
1292 1128
6950 4652 1 pietro
8710 5588 3 pietra
1202 1036 parterowy

cej przez port Centralny do Szczecina —e Debu
i dalej — na Kamien, Gdansk, Poznan. Sg to mo-
sty: Poniatowskiego, Kazimierza Wielkiego, Sobie-
skiego i most Parnicki, oraz kilka mniejszych —
nad kanatami portowymi i most Cltowy na Odrze
Wschodniej. Prowizorycznie odbudowano tylkcf
most Sobieskiego i most Parnicki (na barkach).

Zniszczone wspaniale mosty autostrady sg od-
budowywane (w potowie dawnej szerokosci) przez
firme ,Mostostal®; w opracowaniu sg projekty
mostu Parnickiego i Clowego (z przestami zwo-
dzonymi).
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Inz. Witold Staniszkis
(Gdansk)
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Program rozbudowy portu centralnego w Szczecinie *)

1 ZALOZENIA EKONOMICZNO-EKSPLOATA-
CYJNE.

Zmieniona struktura gospodarcza kraju powodu-
je wydatne powiekszenie przetadunkéw masowych
w polskich portach morskich w stosunku do stanu
z przed 1939 r. Wséréd tadunkow masowych domi-
nuje wegiel i ruda.

Zagadnienie wykonania planu przetadunku wegla
w 1949 r. bylo przedmiotem wielu obrad. Komisja
Miedzyministerialna postawita w sierpniu 1947 r.
zadanie przygotowania portu Centralnego w Szcze-
cinie do przetadunku 55 mil. ton wegla, i koksu
w 1949 r. Na zebraniu w dn. 13.8.1947 r. w Szcze-
cinie, Komisja Miedzyministerialna zatwierdzita
propozycje przewidujgcg wykonanie wyznaczonego
zadania przetadunkowego przez zainstalowanie na-
stepujgcych urzgdzen przetadunkowych:

2 wywrotnice 1500 000 t. rocznie

3 stare dzwigi mostowe 5 t 450 000
7 nowych dzwigéw portalo-

wych 7t 1750 000
3 nowe dzwigi portalowe 7 t 750 000
1 urzadzenie tasmowe na

pirsie 1200 000

Razem dla wegla i koksu 5650000 t. rocznie

oraz 2 stare dzwigi mostowe dla rudy na nab.
Chorzowskim (Kaszubskim Nr. 2).

Termin pelnej sprawnosci portu Centralnego (dla
55 mil. ton) oznaczono wéwczas na 1.7. 1949 r.

Na konferencji odbytej w Warszawie dn. 27. 8.
1947 r. u Ministra Przemystu i Handlu na temat
wykonania. inwestycji potrzebnych dla realizacji
planu przetadunku wegla przez porty polskie w 1949
roku sprecyzowano nastepujace wytyczne:

1 Zdolno$¢ przetadunkowa Gdanska i Gdyni dla
wegla i koksu wyniesie w 1949 r. — 11 500 000
ztotych.

2 Stacje bunkrowe i mate porty powinny prze-
tadowac¢ nie mniej jak 500 000 t.

3. Zdolnos¢ przetadunkowa Szczecina wg plano-
wanych inwestycji powinna osiggng¢ 7 000 000
ton, jednak przyjeto jako realng cyfre 5000 000
ton, z tym, ze przetadunek na nabrzezach Huk
i Arsenat przyjeto jako rezerwe.

4. Potwierdzono zainstalowanie urzadzen przeta-
dunkowych zdecydowanych przez Komisje Mie-
dzyministerialng 13.8,47 r. i ponadto 2 dzwi-
gow dla przetadunku rudy.

5. Potwierdzono wykonanie mnowego, basenu na
potudnie od basenu Kaszubskiego, przy czym
z jednej strony ustawionoby grupe nowych
dzwigéw 7 t, natomiast z drugiej strony 2 od-
remontowane i przerobione fabryczne wywrot-
nice z Polic.

Wyzej wymienione cyfry okreslajgce zdolnosé
przetadunkowg dla wegla i koksu w 1949 r. wska-
zujg, ze inwestycje w porcie Centralnym Szczecina
majg uzupelni¢c zdolnos¢ przetadunkowg innych

*) Wprowadzono niowe nazwy «bok dawnych, zazna-

czonych w nawiasach.
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portbw o 55 mil. t. w 1949 pozwalajgc tym sa-
mym wykona¢ plan przetadunkowy w wysokosci
17,5 mil. t.

Gwarancje dodatkowa wykonania planowanego
w 1949 r. przetadunku moze da¢ uruchomienie wy-
wrotnicy wagonowej na nab. Katowickim (Kaszub-
skim Nr. 1). Wydajnos¢ praktyczna tej wywrotnicy
wynosi ca 700 000 t rocznie.

Nabrzeze rudowe wyposazone w 2 stare dzwigi
mostowe 15t oraz w 2 nowe dZwigi zapewni prze-
tadunek roczny rudy w ilosci 1000 000 t.

2. UZASADNIENIE POLOZENIA NOWYCH IN-
WESTYCJI DLA PRZELADUNKOW MASO-
WYCH.

Mimo rozwinietej linii nabrzezy portu Szczecin,
znaczna cze$¢ tych nabrzezy nie nadaje sie do wy-
korzystania ich dla przetadunku masowego wegla
lub rudy.

Nabrzeza zachodnie Odry byly przystosowane dla
celéw przemystowych, przewidziane tam byty spe-
cjalne urzadzenia przetadunkowe a dojazdy kole-
jowe do tych nabrzezy nie odpowiadajg potrzebom
eksploatacyjnym, zwigzanym z eksportem wegla.

Z zachodnich nabrzezy postanowiono wykorzy-
sta¢ dla przetadunkdw masowych nabrzeza Arse-
nat i Huk (dzi§ Grabowskie i Goctawskie), projek-
tujac tam odpowiednie urzgadzenia przetadunkowe..

istnienie nabrzezy o tgcznej dlugosci 1220 m,
przystosowanych do przetadunkéw masowych w
porcie Centralnym, zadecydowalo o skoncentrowa-
niu tam dalszych inwestycji przez:

a) wyremontowanie istniejgcych urzadzen prze-
tadunkowych,

b) uzupetnienie uzbrojenia nabrzezy w urzadze-
nia przetadunkowe,

¢) wykonanie nowych nabrzezy niezbednych dla
ustawienia nowych urzadzen przetadunkowych.

Obok uzasadnienia wyboru Portu Centralnego
jako najwtasciwszego terenu do koncentracji prze-
tadunku wegla, koksu i rudy, ze wzgledu na istnie-
jace nabrzeza, przemawia za tym rozwigzaniem
szereg innych powaznych czynnikéw:

1) Przewidywany w 1949 r. przetadunek wegla
w Szczecinie jest ok. 100% wiekszy od prze-
tadunku dokonanego w 1938 r. W zwigzku
z tym niezbedne jest wykonanie szeregu kapi-
talnych inwestycji dla tego rodzaju przeftadun-
kow. Inwestycje te powinny znalezé rozwigza-
nie w najekonomiczniejszym w wykonaniu i
eksploatacji, zwartym kompleksie urzgdzen,

2) Racjonalne rozwigzanie kolejowe moze byc¢
wykonane przy zgrupowaniu przetadunku jed-
nego rodzaju toréw w jednym rejonie portu,

3) Zaopatrzenie w energie urzadzen skoncentro-
wanych w jednym rejonie jest najekonomicz-
niejsze,

4) Administracja urzadzeniami portowymi jest
najsprawniejsza i najtansza przy skoncentro-
waniu jednego rodzaju przetadunkoéw wegla W
tym samym rejonie,
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5) Port Centralny posiada dogodne warunki na-
wigacyjne,

6) W rejonie portu Centralnego istnieje mozliwos¢
najwtasciwszego rozwigzania dla urzgdzen ko-
lejowych, mozliwos$¢ tego rodzaju nie istnieje
w innych czesciach portu,

7) W porcie Centralnym bedg w najwiekszym
stopniu wykorzystane istniejgce urzadzenia (na-
brzeza, kolejowe, energetyczne i inne),

8) Projektowane rozwigzanie rozbudowy nabrze-
zy weglowych dla przetadunkéw masowych ria
przysztos€. Rozbudowa taka bedzie mozliwa i
jest przewidywana przy projektowaniu wszel-
kiego rodzaju urzadzen,

9) Podkresli¢ nalezy dogodne potozenie nabrzezy
portu Centralnego w stosunku do nurtu rzeki.
Baseny portu Centralnego majg bliskie potgcze-
nie z rzeka Odrg (Regalicg), sg jednak caitko-
wicie zastoniete od ujemnych skutkow sasiedz-
twa z korytem rzeki, jak wiosenny pochdd lo-
déw i zamulenie,

10) Czynnikiem dodatnim dla portu Centralnego
jest bliskie potozenie osiedli na wschodnim
brzegu Odry, ktére zapewni dogodne miejsce
zamieszkania dla pracownikéw portowych. Osie-
dla te uzyskajg w najkrétszym czasie komuni-
kacje przez odbudowany most kotowy na Odrze.

TECANIKA MORZA 1 WYDKAZUZA

A * *

Uwarstwienie gruntu nie stanowi powaznej prze-
szkody dla projektowanych w porcie Centralnym
inwestycji. Gruba warstwa torféw (Srednio ok. 9 rn)
nie odgrywa roli przy konstrukcji nabrzezy, ktore
i tak muszg by¢ fundowane na glebszych war-
stwach ze wzgledu na gtebokos¢ nabrzeza. Analiza
wody gruntowej nie wykazuje skladnikow, ktéreby
dziataty' ujemnie na konstrukcje Zzelazobetonows.
Ukiad warstw gruntu zmusza natomiast do nieco
gtebszego fundowania toréw poddzwigowych, kto-
re w -odmiennych warunkach moglyby by¢ oparte
na plytszym palowaniu. Podobne trudnosci beda
napotykane przy: wykonaniu fundamentow mostéw
i budynkéw. Biorgc jednak pod uwage, iz podobne
uwarstwienie gruntow spotyka sie i w innych cze-
Sciach portu, nalezy uzna¢, ze trudnosci spowodo-
wane uwarstwieniem gruntu bylyby napotkane
przy kazdym usytuowaniu nowych nabrzezy w
Szczecinie.

Nasypy kolejowe i inne dokonywane byly na tym
terenie bez usuwania pokiadu torfu.

3. PRZYJETY PROGRAM ROZBUDOWY PORTU
CENTRALNEGO | JEGO UZASADNIENIE.

Program inwestycji przyjety ostatecznie jako
podstawa do opracowania dalszych, szczegotowych
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projektbw — przedstawiony jest na zatgczonej ta-
blicy i planie. ' z
Wymagajg one kilku stéw objasnienia:
Podstawa wyjsciowg do ustalenia programu roz-
budowy portu jest zadana zdolnos¢ przetadunkowa
i rodzaj urzgdzen przetadunkowych, ktéry moze
by¢ zastosowany. Po ustaleniu tych czynnikow
mozna precyzowa¢ zarys nabrzezy. Ogoélna sy-
tuacja rejonu portowego wplywa na rozwigzanie
kolejowe. Na szkielecie, jakim sg rozwigzania na-
brzezy, urzadzen przetadunkowych i kolei ksztattu-
ja sie projekty energetyczne, budynkow, wodocig-
gow i kanalizacji, rob6t czerpalnych i mostow.
Ustalenie zespotu urzadzen przetadunkowych wy-
nika z takich czynnikéw, jak:

1D wykorzystanie istniejgcych urzadzehn w porcie
droga remontu lub adaptaciji,

2) zamowienie takich urzadzen nowych, ktérych
projekty istniejg oraz istnieje mozliwos¢ wyko-
nania ich w zgdanym terminie,

UKLAD FUNKCJONALNY WYPOSAZENIA NABRZEZY
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3) ustawienie urzadzen w \spos6b umozliwiajacy
najracjonalniejsze wykorzystanie w uwzglednie-
niu komunikacji kolejowej.

Zarys nabrzezy podyktowany jest istniejgcym
uktadem nabrzezy uzupelnionym nowymi przy
uwzglednieniu: rozstawienia urzadzen przetadun-
kowych, potgczen kolejowych i dogodnej nawigaciji.
Wzgledy na potaczenia kolejowe podyktowaty kie-
runek nabrzeza Kaszubskiego Nr 3. (potudniowo-
wschodniego) i nab. Zachodniego, przy czym jedno-
czesnie uwzgledniono potrzeby nawigacji, nadajgc
dostateczng szeroko$¢ nowemu basenowi (przy
wylocie 160 m, w $rodku 130 m).

Projektowany kierunek pirsu dla urzadzenia tas-
mowego jest podyktowany znacznym udogodnie-
niem w nawigacji przy potozeniu pirsu réwnoleg-
tym do sasiednich brzegéw. Unika sie ponadto ko-
niecznosci wykonywania nowych umocnien tamtycli
brzegow.

Roboty czerpalne w basenach portu Centralnego

PORTU CENTRALNEGO W SZCZECINIE

(wg. projektu

urzgdzenia

Nabrzeze diugosc¢ tebok.
9 gle e przetadunkowe
Katowickie 315 m. 8,5 m. 6 dzwigow 7 t.
(dawn. Kaszubskie Nr. i) cigzki typ rozp. iportali 28,9 m.
116 m. 1 wywrotnica wa-
lekki typ 7.0 m. gonowa
Chorzowskie 290 m. 8,5 m. 2 dzwigi moist. 15 t.
(dawn. Kaszubskie Nr 2) ciezki typ 2 dzwigi most. 7 t.
4 zasobniki
Wschodnie 240 m. 9,0 m. 4 dzwigi 7 t.
nowego basenu ciezki typ rozp. jportali 18,8 nr.
(dawn. Kaszubskie Nr. 3),
Potudniowe 100 m. 9,0 m.
nowego basenu lekki typ
Zachodnie 300 m. 9,0 m 2 wywrotnice wa-
nowego basenu ciezki typ gonowe
pirs dla tasmowca 150 im. 9.0 m. urzagdzenie tasmo-
we
90 m. 9.0 m.
lekki typ
Gérnoslaskie 240 m. 8,0 m. 3 dzwigi 5 t.
rozp. portali 40 m.
Lublinieckie 300 m. 75 m. 2 dzwigi 7 t

(Pannica)
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(miejsce na dalsze
2 dzwigi)

rozbudowy)

budynki

podstacja elektryczna
warsztaty
pomieszcz.
ustepy

admitn.

podstacja elektryczna
warsztaty

poczekalnia i
ralnia

ustepy

rozbie-

podstacja elektryczna
ustepy

gtbwmy budynek admi-

nistracji portu i CZ
PPW

stuzba ruchu

stotdéwka

podstacja elektryczna

poczekalnia i rozbie-
ralnia

warsztat i magazyn

magazyn m ateriatow
tatwopalnych

podstacja elektryczna
warsztat i magazyn
pomleszcz. admin,
poczeklnia

podstacja elektryczna
warsztat i magazyn
poczekalnia

pomieszcz. admin.

moc podstaciji

(2 X300 + 400) kV A

(2X 800+2X100) kV A

3 X 400 kV A

3 X 400 k V A

2 X 640 kV A

(2 X 200 f 250) kV A

2 X 400 kV A ++ 1700
kV A 15s KV
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majg zapewni¢ gtebokos¢ 9,0 m przy nowych na-
brzezach. Nabrzeza istniejgce: Lublinieckie (Parni-
ca), Gornoslgskie, Katowickie i Chorzowskie (Ka-
szubskie Nr. 1 i Kaszubskie Nr. 2), bedg doprowa-
dzone do gtebokosci, na ktérg pozwala ich kon-
strukcja, tj. od 7 do 9,0 m.

Chcac zapewni¢ dojazd do portu Centralnego
statkom o zanurzeniu 8 m, nalezy uzyska¢ gtebo-
kos¢ uzytkowag na torze wodnym 9,6 m. Glebokos¢
ta obejmuje gteb, uzytkowg 8 m powiekszong o
16 m ze wzgledu na wahania stanu wody (0,5 m),
gtebokos¢ pod kilem (0,5 m) oraz stale zamulenie
(0,6 m). Bagrowanie toru wodnego moze by¢ wy-
konane w dwoch fazach: 1) do gtebokosci 9,0 m,
2) do gtebokosci 9,6 m.

Projektowane rozwigzanie obstugi kolejowej por-
tu Centralnego jest konsekwencja:

a) zmiany ukfadu zaplecza portu Szczecin, tzn.
redukcji ruchu na potudniowy zachdéd oraz
zmniejszenia przelotow w kierunku rownolez-
nikowym,

b) koniecznosci mjaksymalnego wyzyskania istnie-
jacych urzadzen kolejowych,

c) potrzeby obstugiwania biezgco portu istnieja-
cymi urzadzeniami,

d) koniecznosci racjonalnego rozwigzania kole-
jowego do zwiekszenia ok. 100% potrzeb por-
tu Centralnego dla przetadunkéw masowych,

€) spetnienia warunkéw pozwalajgcych na dalszg
rozbudowe urzadzen kolejowych dla przewi-
dywanych w przysziosci przetadunkéw maso-
wych i drobnicowych w porcie Centralnym
Szczecin.

Projekt bazuje na likwidacji linii $rednicowej,
stwarza rozdzielenie ruchu zwigzanego z przeta-
dunkiem masowym w porcie Centralnym od ruchu
skierowanego do Strefy Wolnoctowej oraz pozosta-
nia trzecig grupe toréw dla obslugi miasta i za-
chodniego brzegu Odry, grupujac tam roéwniez
Urzadzenia trakcyjne. Nowe stacje kolejowe sg
sprzezone w taki sposob z istniejagcym uktadem aby
zapewni¢ mu mozliwos¢ pracy do chwili wykona-
na nowych obiektdw, a pdzniej wiaczenie do pracy
w nowym uktadzie toréw.

Zaopatrzenie portu Centralnego w energie elek-
tryczng rozwigzywane jest w zaleznosci od zapo-
trzebowania energii dla urzadzen przetadunkowych,
Warsztatow, oswietlenia portu, toréw, drég i bu-
dynkow.

Z drugiej strony bilans energetyczny Pomorza
Zachodniego wskazuje na istnienie deficytu mocy

Konferencja odbyta dnia 13.11.47 r. w Szczeci-
nie u Pelnomocnika dla rozbudowy i zagospodaro-
wania portu, poswiecona zagadnieniom zaopatrze-
nia w energie portu, przyjeta nastepujagce wnioski
Grupy Energetycznej Zespotu Projektantow, wyni-
Kajgce z oceny sytuacji:

D Deficyt w szczytach zimowych ocenidny jest na
21 MW w 1948/49, 145 MW w 1949/50 i
25,8 MW w 1950 51 jezeli czynne bylyby jedynie
obecnie uruchomione elektrownie. Port i prze-
myst wymaga szybkiego powiekszenia dyspono-
wanej mocy,

& Odnosnie elektrowni Szczecin-Port nalezy:

a) wykona¢ w najszybszym czasie niezbedne re-
monty,

TECHNIKA MORZA 1 WYBRZEZA

b) zakupi¢ transformatory stacyjne dla wyzy-
skania petnej mocy obecnie czynnych kottow,

c) uzyska¢, w kraju kotly na 15 Atm. na miej-
sce nienadajgcych sie do uzytku,

d) zakupi¢ zespot 25000 kW wraz z kottami na
35Atm, dla elektrowni Szczecin-Port,

€) zaopatrywac¢ elektrownie w dobre gatunki
wegla (orzech IV i V).
3) Nalezy wykonaé¢ w najkrotszym czasie projekt
linii 110 kV Gorzéw — Stargard — Szczecin
z rysunkami wykonawczymi i jednoczesnym roz-
poczeciem trasowania linii oraz zamowien ma-
teriatowych.

4) Nalezy zainstalowac¢ turbine 400 kV wraz z ko-
ttami z elektrowni Gdansk-Otowianka w jednej
ze starych elektrowni Okregu Szczecinskiego.

5) Nalezy wykona¢ studia nad odbudowg elektro-
centrali Il w Szczecinie.

Przy projektowaniu podstacji i sieci zwrdcono
uwage na wykorzystanie istniejgcych urzadzen oraz
na takie projektowanie nowych, aby zasilenie pra-
dem odbywalo sie trzema niezaleznymi drogami.
W ten sposOb port bedzie zabezpieczony przed prze-
stojami w wypadku awarii. £gczna moc projekto-
wanych w porcie 7 podstacji wynosi 9630 kVA.
Ponadto przewiduje sie dla potrzeb kolei w porcie
Centralnym podstacje dworcowg o mocy 3 X 400
kVA oraz 2 podstacje po 250 kVA.

Zabudowania zwigzane z rozbudowg portu Cen-
tralnego dzielg sie na 5 grup:

1) budynki przeznaczone dla administracji
skiej,

2) budynki C.Z.P.P.W. administracyjne, dla uzytku
pracownikéw (poczekalnia, ustepy) i warsztato-
we z magazynami podrecznymi,

3) budynki zwigzane z rozbudowg sieci elektrycz-
nej (np. podstacje,- rozbudowa elektrowni),

4) budynki zwigzane z rozbudowg sieci wodociggo-
wej i kanalizacyjnej,

5) budynki kolejowe: a) mieszczace urzadzenia ru-
chu (np. nastawnie, b) mieszczace urzadzenia
trakcyjne (parowozownia, warsztaty), c) mie-
szkalne dla personelu, ktéry powinien mieszkac
na terenie portu Centralnego.

Zestawienie kategorii budynkéw wskazuje na in-
tegralne powigzanie przeznaczenia tych obiektéw
z urzadzeniami przetadunkowymi, kolejowymi to-
rami oraz siecig elektryczng i wodociggowo-kanali-
zacyjng. Z funkcjonalnego przeznaczenia budyn-
kéw wynika ich rozmieszczenie, oraz koniecznos¢
wykonania tych budynkéw rownolegle do inwesty-
cji innych. Usytuowanie budynkéw nie moze koli-
dowa¢ z dalsza rozbudowg wymienionych urza-
dzen. Uwarstwienie gruntu wskazujgce na potoze-
nie warstw nosnych $rednio w poziomie — 9 m 6d
zwierciadta wody wskazuje na potrzebe wykony-
wania kosztownych fundamentéw w budynkach
trwalych lub wykonywania lekkiej konstrukcji w
budynkach o podrzednym znaczeniu. Ze wzgledu
na "koszty i trudnosci fundamentowania pozadana
bylaby koncentracja pomieszczenn wymagajgcych
budynkéw trwatych w wiekszych obiektach na. od-
powiednich fundamentach.

Rozmieszczenie drég i wiaduktow wynika z usy-
tuowania budynkéw oraz najwlasciwszych punktéw
skrzyzowania drég kotowych z torami kolejowymi.

mor-
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Przewidywana jest potrzeba budowy 5 wiaduk-
téw o rozpietosci od 10—40 m a ponadto potrzebna
jest odbudowa 2 mostéw kolejowych (nad Parnicg
i Odrg Zachodnig) oraz wiaduktu dla torow biegng-
cych do Strefy Wolnoctowej nad glewnag arterig
komunikacyjng kotowg portu Centralnego z mia-
stem.
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Kanalizacja bedzie rozwigzywana oddzielnie dla
kazdego nabrzeza przez wykonanie odpowiednich
osadnikow i odptywow. Inne rozwigzanie byloby
utrudnione niemoznoscig uzyskania odpowiednich
spadkow.

Wodocigg potgczy wszystkie nabrzeza i budynki
z ujeciem wody. Kolej bedzie zaopatrywana w wo-
de oddzielnie.

PORT GDYNIA
Opis portu w Gdyni

Port Gdynia lezy na wybrzezu potudniowo-zachodnim
Zatokii gdanskiej, na 54°32’ szeroko$ci {péinocnej i 18°34’
diugosci wschodniej liczonej od Greenwdch.

Dzieki swemu geograficznemu potozeniu Gdynia posia-

da fatiwy dostep i bezpieczng rede, stosunkowo spokojng
nawet w czasie sztorméw. Spokojnos¢ te zawdziecza reda
poétwyspowi Helskiemu, ktéry ja zastania o-d fal i wiat-
row poétnocno zachodnich. Dno redy, potozone na gtebo-
kosci od 9 —m 14 m, jest piaszczyste i kotwiczne.

Port zamarza tylko w okresie bardzo ostrych zim, lecz
i wtedy najczesciej dzieki stosowaniu lodotamaczy. pozo-
staje dostepny dla zeglugi.

Port sktada sie z dwu czes$ci: zewnetrznej i wewnetrz-
nej, potaczonych wspdélnym awampoirtem..

Gtéwny wjazd szerokos$cil 140 m. jest dzi§ zablokowa-
ny wrakiem pancernika niemieckiego ,Gneisem.au"; uzyt-
kowany jest natomiast rezerwowy wjazd poétnocny sze-
rokosci 60 m i gtebokos$ci 9 m. Trzeci wjazd, potudniowy,
prowadzi narazie tylko do basenéw Prezydenta i Potud-
niowego, kanatem wzdtuz falochronu Wschodniego. Po
ukonczeniu przebudowy falochronu bedzie to dodatkowe
wejscie dla calego portu, o szerokosci 150 m.

PORT ZEWNETRZNY.

W sktad portu zewnetrznego wchodizi a.wanport oraz
baseny: Weglowy, Potudniowy, Prezydenta i Jachtowy,
o tacznej powierzchni wodnej 181,6 ha; w czym powierz-
chnia awanpoirtu wynosi 97 hia.

Baseny przedzielone sa 4 molami, wysunietymi w mo-
rze: Pasazerskim, imz. T. Wendy; Rybackim i Potudniowym
0 fgcznej powierzchni — 44 ha. Od redy oddzielone sg
wspblnym falochronem Wschodnim (w przebudowie). Tyl-
ko basen Jachtowy posiada osobne falochrony: Zeglarski
1 Potudniowy.

Molo pasazerskie.

Molo pasazerskie, usytuowane na potudnie oid kanatu
wejsciowego i oddzielajace awanport. 'od basenu Weglo-
wego posiada diugos¢ 400 i szerokos¢ 120 m. Gtiebokosé
u nabrzeza péinocnego mola wynosi 12 m. co pozwoli, po
przebudowie wejécia (i pozwalato przed wojna) na przy-

Gdynia, Statek ,Jagieto"” przy nabrzezu Polskim.
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najwiekszych pasazerskich itramsattantykélw." Nar
Francus kie, dzi§ zniszczone na skutek bom-
bardowan, przeznaczone byto dla takich wtaénie statkéow
oraz do przetadunku drobnicy, zwlaszcza w ruchu tran-
zytowym. W tym celu postawiono przy nabrzezu dworzec
morki, potaczony z magazynem tranzytowym o jpowierz-
chni uzytecznej 5185 m2 i wyposazony we .wszelkie urza-
dzenia, potrzebne dio przyjmowania i odprawy pasazeréw,
poczty i bagazéw, dla obstugi celnej i paszportowej a tak-
ze dla ruchu emigrantow. W gmachu tym mieszcza sie
biura polskiej linii transatlantyckiej GAL (Linia Gdynia-
Ameryka), kapitanat portu, urzad pocztowo-telegraficzny
itp. instytucje.

Nieco dalej, przy tym
w potowie zniszczony prowizorycznie odremontowany
magazyn — dawniej, owocowy f-my ,Warta", stuzacy
dzi§ do skitadowania drobnicy. Na dachu tegoz magazynu
zbudowano drewniang wiezyczke obserwacyjng dla po-

bijanie
brzeze to,

samym nabrzezu znajduje sie

trzeb Kapitanatu Portu. Ostatni magazyn, tegoz nabrzeza
t.zw. Magazyn Aukcji Owocowych jest catkowicie znisz-
czony i w wiekszej swej czes$ci rozebrany,

Z szesciu dzwigéw 3-toncwych, obstugujacych nabrzeze
przed wojna, pozostalty dwa, w tym jeden, opatrzony
w kryta ktadke dla pasazerdw.

Potudniowe nabrzeza Mola, Holenderskie, o gte-

bokoéci 10' m, przeznaczone jest na przetadunek rudy
i ztomu. Obstuguje je 6 dzwigéw 5 i 7-tomowych, porta-
lowych, rozpietych nad 4 torami kolejowymi. U nasady
nabrzeza, w narozniku z nabrzezem Dunskim, zmonto-

weno przystan dla promu kolejowego Gdyndla-Trelleborg'
Przystan ta jest prowizoryczna i ma obstugiwaé prom d°
czasu uruchomienia przystani w Warszowie kotlo Swino
ujscia.

Wobec catkowitego zniszczenia nabrzeza Francuskiego
i Portowego, .istnieja, niezupetnie skrystalizowane jeszcze
plamy poszerzenia Mola Pasazerskiego w taki sposob, by
krawedz nowego nabrzeza trafiata w naroznik nabrzeza
Portowego i Pilotowego. Dzi$ istniejacy Dworzec Morski
i magazyn ,Warta" znalaztyby sie tym samym w dru-
giej linii i konieczne byloby wybudowanie réwnolegle do
nich nowego sizeiregu magazynéw przylegajacych do nowe-
go nabrzeza. Rozwazana jest réwniez mozliwo$¢ wydtuze-
nia mola o dalszych 200—300 m.

Basen Weglowy i molo inz. Wendy.

wegla eksportowego w Gdyn2
sg basen Wegtowy i molo iinz. Wendy. Od zachodu basen
obramowany jest nabrzezem Dunskim o dlugosci 39D
m. i gtebokosci 8 m. Nabrzeze posiada dwa wysuniet®
wgtab basenu pirsy ok. 100 m dtugosci, na ktérych zmon-
towane sa urzadzenia tasmowe dla przetadunku wegla.

Poétnocne urzadzenie posiada tasme stalowag i wywrot-
nice wagonowa boczng *), mogaca obstuzy¢é wagony 30 to-
nowe. Potudniowy tasmowiec posiada tasme gumowi
i wywrotmiiice czotowa dla obstugi wagonéw 10 — 20
tonowych. Wydajnos$¢ kazdego z tych urzadzen dochodz2
do 600 J/godz. a praktycznie $rednio wynosi 200 t/godz-
Pozostaja one po,d zarzadem Centrali Zbytu Produktow’
Przemystu Weglowego.

Potudniowe nabrzeze basenu Weglowego, Szwed?*'
k i e, dtugosci 780 m i gtebokos$ci 8 i 9 m wyposazone je*4
w 2 dzwigi mostowe rozpietosci 40 m, noénosci po 115

Miejscem, przetadunku

*) poljslki’ patent inz. Willimka.
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dilugosci po 88,40 m. Przed wojna znajdowatl sie tam jesz-
cze trzeci, wiekszy dzwig mostowy Nr. 1 najstarszy, przed
'wojng dzwig Gdyni, ustawiony w r. 1926, diug. 153 m,
rozp, .80 m. Niemcy, uciekajac zniszczyli go tak, ze w ro-
ku 1945 musiat ulec rozbiérce.

Na dalszym odcinku nabrzeza znajdowata sie poza
tym ruchoma wywrotnica wagonowa o wydajnos$ci gwa-

rantowanej 400 t/godz. | ona podzielita loiS dZzwigu Nr. 1
Obeanie znajdujg sie tam jeszcze zasobnik na rude,
0 pojemnos$ci 200 t, z wagami alitamatycznrymi, oraz

dwa dzwigi
zmontowata Ilub tez
Sci 7 t.
sztym.

Potudniowe

portalowe o nos$noséci 7,5 t. Ostatnio CZPPW
naprawita 3 dalsze dzwigi, nos$no-
Czwarty dzwig zmontowany bedzie w roku przy-

Wendy, Slagskie, na
-swym odcinku wschodnim, dtugos$ci ok. 550 m, catko-
wicie zniszczone, prazmaczome bedzie po odbudowie réw-
niez do przetadunku wegla. Projektuje sie postawienie tam
6 dzwigéw portalowych nos$n. 7 t.

Zachodni odcinek nabrzeza, oddzielony od wschodniego

nabrzeze mola inz.

zniszczong dzi$§ ostrogg, oraz cze$¢ prostopadiego’ don
nabrzeza Repe.racyjnego zajete sa przez ,Stocznie
Nr. 12" (wraz z odda. awaryjno-ratowniiozym GAL), prze-

znaczona dla remontéw mniejszych statkéw. W przyszto-
$ci maja ja obja¢ warsztaty G.U.M.
port i molo rybackie.

Port rybacki zajmuje potudniowa czeé¢ basenu Potud-
niowego, kiOTego cata powierzchnia wynosi 23 ha. Posiada
Oin narazie weijScie tylko od potudnia pomiedzy zniszczo-
nymi falochronami, lecz w najblizszej przyszto$ci bedzie
Potagczony kanalem 1z atwanportem. Wspomniana wyzej
ostroga poétnocna, wycina z basenu osobny basenik Re-
Peracyjny, za$ ostrogi Helska (odbudowana ostatnio na
Przedtuzeniu ,ul. éw. Piotra) i Rybacka (w odbudowie) wy-
dzielaja basen rybacki o gtebokosci 3 i 5m.

Nabrzeza zachodnie: Reperacyjne obstuguje stocz-
bie rybackag Morskiego Instytutu Rybackiego i posiada
eniewielki wycigg dla kutréw, Rybne skonstruowane
lest prawie cate w postaci brukowanej pochylni, na kté-
r4 moga by¢ wyciagane todzie rybackie. Obydwa znisz-
czone zupeinie przez Niemcoéw, odbudowano w r. 1946.

Rownolegle do nabrzeza Rybnego i wzdiuz taczacej sie
2 nim ul. Sw. Piotra leza zaktady Panstw. Fabryk Konserw
Zjednoczenie" (Nordia Have i Syrena), zaktady przetwor-
cze Spotem, wedzarnie i solarnie firm ,Temporyb , ,,Sol-
TVb" f in.

Basen rybacki od potudnia odgranicza nabrzeze K a
s2ubskie Czes¢ tego nabrzeza, dlugosci ok. 50 m,
Przylegajaca do nabrzeza Rybnego jest starsza; pozostatly
°dcineik, wysuniety w stosunku do poprzedniego o ok. 5 m
~gtab basenu, odbudowano w roku biezgcym.

Przy nabrzezu Kaszubskim wznosi sie odremontowany,

drewielki magazyn, nalezgcy przed wojng do pierwszego
P°Jsko-holenderskiego towarzystwa potowdéw dalekomor-
?kieh ,Mopoil". Dzi§ jpozostaje .pod zar-zadem przedsie-
biorstw rybackich ,Jedno$¢ Rybacka" i ,Battycka Spoika)
ubna".

m [stniejagca przed wojng w sasiedztwie wielka hala
i,chtodnia'rybna, catkowicie zniszczona, ulegta rozbiérce.

Na jej miejscu projektuje sie obecnie budowe nowoczes-
nej chtodni rybnej o pojemnos$ci ok. 90000 m3 ktéra ma
1?7y¢ wyposazona Ww najnowsze urzadzenia chtodnicze.
. roku biezgcym wykonano fundamenty na palach syst.
cranki.
Przediuzenie
watie i

nabrzeza Kaszubskiego stanowi odbudo-
poszerzone w roku biezgcym nabrzeze Angiel-
? e, przeznaczone dla obstugi przede wszystkim traw
er6bw i lugrow przedsigebiorstw potowéw dalekomorskich,
rrwigcyeh ryby na Morzu Po6tjiocnym i Aulktyku.
Chtodnia $ledziowa, wysoki, 3 pietrowy budynek, do-
'huje nad ta czeécig portu. Wyposazona ona jest w no-
Qczesne urzadzenia techniczne i posiada pojemno$¢ ok.
'A00 m3 Planowana jest w przysztosci nadbudowa jej
dt*a dalsze pietra.

Obok wznosi sie fabryka lodu.

Dalsze budynki to magazyny rybne Nr. 1 i 3 zajete
r"ez t-wa potowéw dalekomorskich ,Harpun" i ,tawica ,
az magazyn dawnej firmy Bloomfiields. Wszystkie ulegty
Wskutek zniszczenia nabrzeza bardzo powaznym uszko-
, ptioni. Niektére z néch musiaty by¢é w konsekwencjg ro-
‘ebrane (mag. N.ir 2 i Biloomfdelds’a), inne naprawiono
'"czasowo, umozliwiajgc ich eksploatacje.

technika morza i wybrzeza

Gdynia. Prom szwedzki przy nab. Holenderskim.

Na koncu mola wznosza sie uszkodzone zbiorniki
ne dawnej firmy ,Polmin".

W drugiej linii molo Rybackiego wzdtuz ul. Anit. Hry-
niewiickiego znajduja sie obecnie magazyny przedsiebior-
stwa potowéw dalekomorskich -,Dalnior" oraz budynki po-
mocnicze; beczkarnia i sieciarnta. Projektowana jest bu-
dowa duzego magazynu rybnego o ,poj. ok. 40.000 m3.

W koncu mola, w drugiej linii znajduje sie miejska
oczyszczalilia $diekéw, syst. Imhoffa.

Potudniowe nabrzeze mola, nad basenem Prezydenta
Wilsonowski e jest na catej swej dlugosci zrujno-
wane, a odbudowa jego planowana jest w ciagu najbliz-
szych lat.

Przy nabrzezu tym znajduja sie, poczynajac od nasa-
dy: solamia t-wa potowéw dalekomorskich ,Arka , nowo-
budujacy sie 2 pietrowy magazyn Centrali Rybnej, za-
ktady mechaniczne ,Badzigg", mieszczgce sie w ponie-
mieckiej itransformatorni oraz siedziby szeregu spoétdzielni
rybackich (,Wspélnota Morska", ,Wegorz", ,Dorsz", ,Mor-

rop-

szczuk" i ,Polairis") zajmujace prowizorycznie odremon-
towane jdawne maiguzmy firmy ,Vistula , ,Zeglugi Pol-
skiej" oraz budynki poniemieckie.

W koncu nabrzeza znajduje sie czynna fabryka maczki
rybnej.

Wybudowane przez Niemcéw, a obecnie zrujnowane
ostrogi prostopadte do jnabrzeza Wilsonowskiego jstuzg ja-
ko tymczasowa przystan dla kutrow rybackich.

Do tych samych celéw stuzy, przystowany do eksploa-
tacji odcinek zniszczonego nabrzeza Prezydenta.

Roéwnolegle do nabrzeza, w sasiedztwie wybudowano
w roku biezgcym kompleks drewnianych hal wystawo-
wych Miedzynarodowych Targéw Gdanskich.

Dzwig 2,5 tonowy, stojgcy na nabrzezu, ipo odremon-

towaniu ma by¢ przeniesiony ma nabrzeze Polskie.

Réwnolegte do nabrzeza Wilsona przebiega ul. Wa-
szyngtona, wzdtuz ktérej umiescily sie gmachy, zwigzane
z zyciem portu a mianowicie; Wydziat Morski Panstwo-
wego Instytutu Hydrologiczno-Meteorologicznego, Biura
BOP, zajmujace budynek dawnego Kierownictwa Budowy
Portu, gmach Departamentu Rybotowstwa Morskiego
(w budowie), Gmach Morskiego Urzedu Rybackiego oraz
ikolonia rybacka.

MOLO POLUDNIOWE.

Przeznaczone jest na jpotrzeby zeglugi przybrzeznej,
ktéora rozlokowata sie wzdiuz jego poédtnocnego nabrzeza:
Pomorskiego. Konstrukcja tego nabrzeza na poczat-
kowym. 370 metrowym odcinku, dostosowana jest do
mniejszych wymagan jakie stawiajg statki zeglugi jprzy-
brzeznej, a wiec jposiada mniejszg gtebokos¢ 6 — 8 m
oraz lekka konstrukcje w postaci rusztu palowego. .Na
swej 170 metrowej czeéci, mierzac od naroznika posiada
ono konstrukcje dostosowang do przybijania catkiem ma-
tych jednostek. Przed wojng, w tym miejscu, znajdowat
sie postdj motoréwek, przeznaczonych dla turystéw, zwie-
dzajacych port. Koncowy odcinek nabrzeza, gtebokos$ci 9 m
i diug. 252 m posiada normalng w Gdyni konstrukcje na-

brzeza na jskrzyniach
Dzi§ cale nabrzeze jest .zrujnowane. Poniewaz potrze-
by zeglugi przybrzeznej sa mné&j pilne — odtozono od-

budowe nabrzeza na nastepne lata.
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W potowie diugosci nabrzeza wznosi sie jedyny, drew-
niany budynek dworca zeglugi przybrzeznej, zamienio-

nego w roku ub. na hale wystawowa. Otoczenie calej
przystani, do ktérej przed wojng przybijaty popularne
statki Zeglugi Polskiej ,Gdynia", ,Gdansk", ,Wanda" i
,Jadwiga", utrzymujgce stala komunikacje z Helem, Orto-
wm i Jastarnig, rozwigzane byto estetycznie, w postaci
skweréw i peronéw poprzedzielanych siatkami.

Srodkiem mola przebiega skwer, bedacy przediuzeiiiem
miejskich plantacji na Skwerze Kos$ciuszki, i promenada,
rownolegta do dwu jezdni mola. Przed wojng na prome-
nadzie tej znajdowata sie estetyczna fontanna, z niezro-
zumiatym wandalizmem przez Niemcdéw zniszczona. Obec-
nie odbudowano jej korpus, ale wykonczenie i urucho-
mienie odtozono, wobec pilniejszych potrzeb na lata péz
miejsze.

Zakonczenie mola stanowi tzw. pochtaniacz fal, t.j. na-
brzeze, ktérego gbérna powierzchnia wyksztatcona jest
jako rozlegta, lekko pochylona ptaszczyzna, na ktérej fale
rozpltywajag sie, nie stwarzajgc sttoczenia w kanale u wej-
$cia potudniowego do portu.

Pochtaniacz fal takze jest powaznie uszkodzony.

Od. potudnia przytyka do mola najmniejszy z basenéw
portu: basen Jachtowy (3,7 ha), przeznaczony do ce-
lbw szkolenia zeglarzy. Nabrzeza tego baisenu sa dzi§ juz
w odbudowie, a na przyleglych terenach mieszczg sie
siedziby licznych klubéw zeglarskich.

Wznosi sie tam takze monumentalny, lecz jeszcze nie
wykonczony gmach Domu Zeglarza (o kub. ok. 45000 m3),
uzytkowany dzi§ czesciowo przez Panstwowe Cetetrum W y-
chowania Morskiego.

Dwupietrowy gmach, najbardziej wysuniety w kierun-
ku wschodnim, mie$ci w sobie Marskie Laboratorium Ry-
backie (tzw. Stacje Morska), zastuzong na polu biologii
morza placéwke badawcza.

Wschodnie skrzydto gmachu, jeszcze nie wykonczone
0 konstrukcji zelbetowej ma stanowi¢ w przysztosci wiel-
kie akwarium morskie. s

Molo Potudniowe stanowi, ofoofc promenady ciggnacej
sie u stop Kamiennej Géry, niejako ptuca miasta Gdyni,
jest punktem, w ktérym miasto i jego mieszkancy, nie
pracujagcy bezposrednio w pocie —- uzyskuja blizszy kon-
takt z morzem. Dzisiejszy jego wyglad niewatpliwie
w przeciggu kilku lat sie nie zmieni, zniszczone nabrzeza
przestana razi¢ oczy przechodni, znikng niezbyt estetyczne
zabudowania na terenie portu jachtowego, na ich miejscu
wzniesie sie, niewysoka i ewentualnie opatrzona w prome-
nade na dachu rozlegta hala, a puste dzi§ czoto mola
uwienczy pomnik — symbol jednos$ci Polski z morzem.

PORT WEWNETRZNY.

Port Wewnetrzny sklada sie z kanatu portowego (diug.
okoto 2,5 km.) przebiegajgcego od wejScia wewnetrznego,

znajdujgcego sie w linii nabrzeza Portowego, wgtab roz-
legtej doliny rzeki Chylonki, oraz 2z czterech basendéw
lewostronnych i jednego prawostronnego.

Na potudnie od wejScia do portu wewnetrznego, zwe-
zonego w czasie okupacji przez Niemcéw, przez budowe
dwu ostrég, ciggnie sie nabrzeze Pilotowe (200 m
diug. i 10 m gteboik.). Dzi§ tereny przylegte do nabrzeza

sg puste. Przed wojnag wznosit Sie tam, u zbiegu z nabrze-
zem Portowym gmach kapitanatu jportu i stacji pilotow,
a za nim magazyn Nr. 1 najstarszy tego rodzaju budynek

w porcie zwany popularnie ,blaszakiem", ze wzgledu na
swa stalowag konstrukcje i pokrycie dachu i $cian blacha
falista. Obecnie obydwa budynki nalezg do przesztosci.
Naskutek powaznych uszkodzen, musiaty ulec catkowitej
rozbiérce. Ocalat tylko niewielki 1-pietrowy budynek,
obecnie siedziba Portowego Urzedu Zdrowia.

Nabrzeze obstuguja obecnie 2 dzwigi portalowe (nad

1 torem) o noénos$ci 15 t. U zbiegu z nabrzezem Polskim
znajduje sie przystan holownikéw utrzymujacych stata
pasazerska komunikacje z Oksywiem.

BASEN PILSUDSKIEGO.
Pierwszy lewostronny basen portu wewnetrznego jest
najwigkszym basenem gdynskim; posiada powierzchnie
wodng 27 ha, szeroko$¢ 250 m i gteboko$¢ 10 m.
Obramowany jest nabrzezami: Polskim (1130 m), Rotter-
damskim (310 m) i Indyjskim (1009 m), ktére nie liczac nie-
znacznych uszkodzen ocalaty od zniszczenia.

Nabrzeze Polskie przeznaczone jest do przetadunku
i sktadowania drobnicy.
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W pierwszej linii nabrzeza ciggnie sie¢ szereg partero-
wych, murowanych magazynéw o lekkich drewnianych lub
stalowych dachach. Magazyny te przeznaczone do krétko-
terminowego skladowania drobnicy posiadaly przed wojna
taczng powierzchnige 84 tys. m3. Dza$, na razie, jpowierzchnia
ta jest mniejsza, gdyz ubyt pierwszy, idac od wejscia,
magazyn ,Cukroport [III/IV" rozebrany naskutek znisz-
czen wojennych do fundamentéw, oraz. duza cze$¢ na-
stepnego magazynu ,Cukroport I/11". Dalsza cze$¢ tego
magazynu o pow. ok. 10.000 m3 jest obecnie odbudowy-
wana.

Odbudowano, ailbo odremontowano nastepujagce dalsze
magazyny, ktére biorg dzi§ zywy udz.al w pracy portu:
w polowie jednopietrowy, w potowie parterowy magazyn
,Fetter" (dawniej magazyn " zaklady przetworéw owoco-
wych) o-powierzchni uz. 1990 m3 ,American Scaniic Line"
(siedziba amerykansko-skandynawskiej linii okretowej-
utrzymujgcej komunikacje towarowo-pasazerska miedzy'
krajami battyckimi a Stanami Zjednoczonymi) o pow. uz-
2.650 m*i magazyn firmy ,Rantarei" o powierzchni uz.
ak. 8800 m3 oraz panhstw, magazyn Nr. 3 o pow. uz. ok-
5700 m3.

W koncu pierwszej linii nabrzeza wznosi sie potezny"
5 pietrowy gmach chiodni portowej, najwieksze tego ro-
dzaju urzadzenie w Europie, zaopatrzone w nowoczesne
instalacje chtodnicze i posiadajagce powierzchnie uzyteczna
15.695 m3. Chiodnia ta zdolna jest przechowa¢ na raz 1200
wagonow artykutdw wymagajacych niskiej temperatury,
takich jak: masto, jaja, bekony, dréb, mieso mrozone itp.

Stuzy ona gtéwnie eksportowi produktéw jpolskiego prze-
mystu spozywczego i rolnego oraz importowi owocow,
win i Lp.

Nabrzeze Polskie obstuguje 15 dzZzwigéw portalowych
o nos$noséci 15 do 3 ton. Dzwigi obstugujgce przed wojna

chtodnie posiadaty konstrukcje specjalnie wysoka, tak by
mmogly przetadowywac¢ towary bezposrednio ze statku n&
balkony poszczegdlnych pieter budynku 2z pominiecia®
kombinowanego transportu poziomego i pionowego za po-
mocg wind wewnetrznych w obrebie chtodni. Z dzwigéow*
tych zniszczonych przez Niemcéw, ocalatmjedynie jeden
portal bez woézka.

W drugiej linii nabrzeza Polskiego, wzdtuz ulicy tej sa'
mej nazwy, ciggnie, sie szereg przewaznie wielopietrowych
magazynéw diugoterminowych. Naleza do nich: cztero-
pietrowy gmach magazynu Panstw. Monopolu Tytonio-
wego, 0 tacznej pow. uzytkowej 10.700 my przeznaczo-
ny do skltadowania i przerébki tytoniu importowanego,
1-pietrowy magazyn ~Spotem", czteropietrowy gmach
magazynu Nr. 5 o konstrukcji zelbetowej, ramowej, po-
siadajagcy powierzchnie uzyteczng 15665 nr, oraz jedno;
pietrowy mag. dawn. firmy ,Bainanas" z wurzadzenia®1
ogrzewczymi obstugujacymi dojrzewalnie banandéw. Nara'
zie magazyn ten stuzy jako drobnicowy, dla innych towa-
row. Wymienione magazyny drugiej linii byty stosunkowo
mniej uszkodzone i dzi§, ,po przeprowadzonym remoncie sa
catkowicie wykorzystywane. Zniszczeniu ulegt jedynie roZ'
leglty, parterowy magazyn ,Panlarei 11", mieszczacy s®
pomiedzy magazynem ,Spotem" a magazynem Nr. 5 n3
raizie odbudowany w Va czesci.

Nabrzeze Rollerdamskie, obudowane
tej swej diugos$ci parterowym magazynem Nr. 2, ktoregO
cze$¢ pobinocna jprzetrwata okres wojny bez wiekszych
uszkodzen, za$ cze$¢ potudniowa, wypalona do gruntu —T
jest obecnie juz odbudowana. Szybka odbudowa byta moz'
Kwa dzieki zastosowaniu konstrukcji stalowej. Powierz'
chnia tego magazynu wynosi oik. 13.000 rrr. Skladowani®
W jnim sg towary drobnicowe, mniej szlachetne, jak: sol®
potasowe, nawozy, tomasyny, ziemniaki, itp. Nabrzez®
obstuguja 3 dzwigii portalowe o nos$nosci 1,5 ton. W gteb*
nabrzeza znajduje sie magazyn firmy spedycyjno-transpor-
towej ,Hartwig", niewielki magazyn jajczarski, budynek
kolejowej ekspedycji towarowej ,Gdynia—port centralny"”
oraz duzy gmach dyrekcji cet zamieniony w czasie wojhy
przez Niemcdéw na szpital, obecnie przebudowywany i i®
montowany. Obok wznosza sie resztki zniszczonego mag3'

jest na ca'

zy:nu f-my ,BaroikowsJki".
Na nabrzezu Indyjskim skoncentrowal sie przemy8*
portowy. W narozniku z nabrzezem Rotterdamskim wzno;

si sie kompleks budynkéw ‘tuszczarni ryzu, zbudowane)
w roku 1928. Gmach zawierajgcy mtyny posiada 6 piete*-
Obok wznosi sie rozlegly parterowy magazyn w polow*1®
odbudowany. Zdolno$¢ przetwoércza tuszczarni wynosi)®
150.000 ton ryzu rocznie. Obecnie (po odbudowie zniszcze*1
wojennych) tuszczarnia stuzy jako mityn zbozowy.
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W bezposrednim sasiedztwie taszczarni miesci sie zespo6t
budynkéw Olejarni Union, zbudowanej w roku 1930, wxaz
2 w potowie odbudowanym rozlegtym magazynem, zbior-
nikami na olej itp. Przerabia sie tu na olej oraeszki pal-
cowe, soje, kopre, ziarno stonecznika itp. surowce. Teoret.
Zdolno$¢ przetwdédrcza dochodzita przed wojnag do 10.000 ton
nocznie.

Za olejarnia znajduja sie tymczasowe drewniane maga-
2Yfy barakowe, stuzace do eksportu soli, dwa zbiorniki

melase o pojemno$ci 15.000 ton oraz 8 pietrowy elewa-
*°r zbozowy.

Wybudowany w roku 1937,
wator przetadunkowy, lecz takze jako magazyn do prze-
chowywania ziarna. Zainstalowane w nim urzadzenia
Pozwalajg poza normalng praca przetadunkowa na ope-
racje zwigzane z przechowywaniem ziarna, jak czyszcze-
nie, sortowanie, suszenie, wentylowanie, odwolczanie itp.
Sktada sie on z czes$ci podiogowej, przeznaczonej do prze-
chowywania ziarna luzem Ilub w workach, o pojeinn. okoto
5200 to:n zboza, z czes$ci silosowej, do przechowywania
ziarna w komorach o poijemn. 6300 ton oraz z S$rodkowej
czeéci wiezowej, zawierajgcej instalacje mechaniczne
i skrzynie na zboze o pojemnos$ci 200 ton. Catkowita po-
jemnos$¢ elewatora wynosi 11800 ton (przy ciezarze gat.
|lboza, 750 kg/m3 a ogdélna jego kubatura 45650 m3
konstrukcje posiada catkowicie zelbetowag, fundamenty
“sparte na palach Franki; Do elewatora przylega obszer-
ny, prowizoryczny magazyn barakowy.

stuzy nie tylko jako ele-

Przylegajgce do natorz. Indyjskiego nabrzeze Norwe -
gie (dtug. 274 m) potozone nad kanatem portowym,
Posiada jedynie dwa matle magazyny gospodarcze GUM.

8asen min. Kwiatkowskiego.

Nastepny basen lewostronny portu wewnetrznego: ba-
s®h Min. Kwiatkowskiego, posiada powierzchnie wodnag
jA ha, oraz nabrzeza: Standéw Zjednoczonych (ok. 529 m),
c-zechostowackie (ok. 220 m) i Rumunskie (865 m). Dwa
ostatnie nabrzeza sg powaznie zniszczone i znajdujg sie
obecnie w odbudowie.

Basen ten i nabrzeza stanowia
Strefa ta otwarta w

tzw. strefe wolnoctowg.
roku 1934, a obecnie przygotowywana
j° reaktywizacji, posiada powierzchnie ok. 50 ba, z czego
5 ha przypada na aquatorium. Strefa wolnoctowa, pod
"Nejledem prawnym, wytgczona jest z polskiego obszaru
sinego i stanowi jakgdyby port zagraniczny. Towary za-

graniczne, ktére dostarczane sa droga morska na ten
Qbszajr, tam skladowane Iub przerabiane, wolne sa od
"szelkieh optat ctowych, monopolowych itp. $wiadczen

Apoérednich. N .
Najbardziej ozywionym nabrzezem obecnie jest nb. Sta-
6\v Zjednoczonych, przy ktérym wznoszg sie kolejno,
*~3c od wejscia do basenu, w pierwszej linii magazyn ba-
“m'Nniiany Nr. 6 (poty. uz. ok. 12.000 m2), magazyn ,Cukro-
P?Tt V" (p. uz. ok. 9500 m2, oraz magazyn Nr. 8 (pod-
t)nvniczcomy o pow. uz. 15.000 m2). Wszystko to sg maga-
Vhy parterowe, o szkiie-leoiie zelbetowym, wypetnionym
Ee9tg i o dachach badz drewnianych badz tez zelbetowych,
typowy przekroi magazynu tréjnawowy, z naiyya $rodkowgag

j*Yzszg od bocznych. Szeroko$¢ magazynéw ok. 50 m,
Qtug- 250 m.
Bhuga linia magazynéw to w potowie zburzony i obecnie

obudowywany, parterowy bawetniany magazyn Nr. 7 (p.
,2' ok. 8000 m2; a za nim jednopietrowy magazyn Nr. 9 z
obudowanymi w czasie okupacji .skrzydtami .biurowymi'.

Nabrzeze przed wojng Obstugiwane byto przez 17 nowo-
leSnych dzwigéw podbportalowych, ktére w czasie oku-
jjrcji ulegty zniszczeniu lub wywiezieniu przez Niemcoéw.
otve dzwigi, wykonane po wojnie w kraju sa obecniie

ontowane (narazie w ilosci 3 set. o nos$n. 3 t.),
- Nabrzeze Czechostowackie, narazie z ipowodu zniszczen
®zoze nie eksploatowane wyposazane jest jedynie w
przetadunkowa. Obstuguja ja 2 odremontowane

Vit3i o noén. do 5 ton. Trzeci dzZzwig w remoncie.
nabrzezu Rumuniskim, précz prowizorycznych ponie-
«"®ckich budynkéw, ktédre przeznaczone sg do rozbidrki
(> °st sip najnowocze$niejszy w Gdyni magazyn Nr. 10
A>W. uz. ok. 12X00 m2. Budynek ten, jednopietrowy, fun-
Nany na palach Franki, o konstrukcji parteru zelbeto-
i h a pietra stalowej. Wykonczono go tuz przed wojna
cifag°F°wano w nim wynikii doSwiadczen zebranych w
u?9h kilku porzednich lat eksploatacji innych magazynoéw.
Yrnnary magazynu 49,25 m X 240 m. W czasie wojny
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magazyn sie spalit. Odbudowa jego jest obecnae na ukoni-
czeniu.

W koncu ul. Rumunskiej miesci sie tymczasowo plac bu-
dowy f-my Hojgaard d< Schultz, wykonujacej odbudowe
falochronéw w porcie.

Obszar wolnoctowy odgrodzony jest od innych terenéw
portowych gestym ogrodzeniem. Wjazd na teren dzi§ od-
bywa sie brama .prowizoryczng, przed wojng i w przysz-
tosci odbywac¢ sie bedzie bramg gtéwng, koto zniszczonego
i nieodbudowauego jeszcze narazie gmachu administra-
cyjnego. "N

TERENY POLNOCNO-ZACHODNIE PORTU.

Na zachéd od strefy wolnoctowej, na terenach przezna-
czonych dawniej na rozbudowe portu handlowego, Niemcy
wybudowali stocznie. Stworzono tam basen wyposazony
w nabrzeza o.raz postawiono szereg masywnych i wielkich
budynkéw: hal warsztatowych, montowni, elektrownie

itp. ktére w znacznej czeéci ocalaly od zniszczen. Nieco
dalej, ku zachodowi, lezg tereny przedwojennej polskiej
,Stoczni Gdynskiej" wyposazone w zelbetowa pochylnie,

na ktérej budowany byt pierwszy w Polsce wykonywany
statek handlowy ,Olza". Zaktady te dzi§ sga czynne”™i o
usunieciu ich, wobec duzej wartosci ocalatych naogd6l w
dobrym stanie obiektéw trudno obecnie mowic.

Dlatego tez jako jedyna mozliwo$¢ rozbudowy portu w
przysztoéci pozo&taja tereny dawnego tzw. kanalu prze-
mystowego w qtebi portu. Przed wojng planowane byto
i czeéciowo juz realizowane wybudowanie w gtab doliny
Chylonki kanatu szerokoséci ok. 100 m, nad ktérego brze-

gami koncentrowat by sie przemyst portowy. Pierwszym
krokiem w realizacji zamierzenia bylo wybudowanie w
tym rejonie, czynnej dzi$§ elektrowni parowej ,Grédek

Dzi$ koncepcja ta, ze wzgledu na posiadanie portu w Gdan-
sku, raczej predestynowanego do przejecia przemystu por-
towego jest nieaktualna i .planuje sie obecnie wykonanie
tam w przysztosci 3 basenéw réwnolegtych do kanatu por-
towego, nad ktoérych brzegi moznaby ewentualnie prze-
nies¢ strefe wolnoctowa. Projekty te zresztg nie sg jeszcze
skrystalizowane.

Poéinocna .cze$¢ poirtu obejmuje part drzewny, et‘sploato-
wany przez firme ,Paged". Znajduje tam sie zniszczone
nabrzeze Oksywskie oraz dwa drewniane® pomo-
sty przetadunkowe diugosci 160 i 200 m. Gieboko$¢ basenu
wynosi 9 m. Niemcy wybudowali tam jeszcze dla sworch
celow dwa mniejsze pomosty. Cze$¢ terenéw uzytkowana
jest obecnie dla przetadunku koni. Lo

Na osobng wzmianke zastuguje jeszcze os$rodek admini-
stracyjno-gospodarczy portu, mieszczacy sie¢ w jego cen-
trum, na granicy miedzy portem zewnetrznym” a wewnetrz-
nym, przy ul. Chrzanowskiego i okolicznych.

Centrum tego os$rodka stanowi gmach Riiura Portowego
(dawn. Urzedu Morskiego) wraz z kolonig mieszkalng w
postaci kilku wielopietrowych gmachéw, budynkami stra-
zy .pozarnej, elektrowni, o$rodkiem wodociggowym, urze
dem celnym itp.

ZAGADNIENIA KOMUNIKACYJNE.

Komunikacja kolejowe w obrebie portu nie nastrecza
dzi§ powazniejszych problemowi Uktad toréw stacyjnych
spetnia naktadane nan zadanaa w zupetnoséci i pod wzgle-
dem potrzeb kolejnictwa jest bo.rdzo diobry. Wadg _jego
jest potozenie w stosunku do miasta, wynikte 2z niefor-
tunnego, .przez zycie narzuconego, rozktadu poszczegdl-
nych stref przetadunku. W dzisiejszym stanie rzeczy,
Jwyspa" torow stacyjnych odcina miasto ad portu. Jedy-
nie basen Potudniowy i Prezydenta posiadajg bezposrednie,
wygodne i nieskrepowane potagczenie kolowe z miastem.
Basen Weglowy oraz caly port wewnetrzny posiadaja dwa
tylko wspoélne potaczenia komunikacji kotowej z miastem:
ulice Mostowa i ul. Okrezna.

Budowa ul. Mostowej rozpoiozeta p,rz.ed wojng, docze-
kata sie realizacji tylko w pierwszej fazie: wykonczono
odcinek od ul. Portowej ($cisle moéwiac od tzw. ,Plaau

mpod Debem") do Urzedu Morskiego, uktadajac go na wy-

sokim nasypie przerzucajgc .nad torami kolejowymi' dwo-
ma wiaduktami: mniejszym Nr. 3 o rozpietosci ok. 17 m,
nad torami prowadzgcymi na molo rybadknie i wiekszym

Nr. 4 o rozpieto$ci ok. 62 m, nad wigzka toro6w obstuguja-
cych mato inz. Wendy.

Druga faza, ktéra miano zacza¢ realizowa¢ w roku 1940,
obejmowata przediuzenie ul. Mostowej do ul. Polskiej i bu-
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dowe dwu dalszych wiaduktow Nr. 5 i 6 nad torami obstu-
gujacymi pirsy bunkrowa.

Zniszczenie przez Niemcow wiaduktu Nr. 4 zmusito do

przerzucenia gtownej arterii komunikacyjnej wigzgacej
miasto z portem na ul. Weglowag i Chrzanowskiego, przy
czym przez tory kolejowe, komunikacja odbywa sie po

toréw przezornie ukonczonym, w
roku 1939.

przejezdzie w poziomie
przeddzien wybuchu wojny w

Komunikacja naskutek wielkiej czestotliwo$ci ruchu na
torach weglowych jest utrudniona, przetaczanie bowiem
wagonéw zamyka ruch uliczny czestokro¢ na kilkanascie
do kilkudziesieciu minut. Odbudowa wiaduktu Nr. 4 jest
juz w toku. Projektowania konstrukcja stalowa wiaduktu
(tuk dwuprzegubowy ze $ciegnem i pomostem z dotu) mon-
tuje sie w hutach krajowych. Szeroko$¢ jezdni bedzie po-
wiekszona do 9 m. W przysztoéci przewiduje sie budowe
drugiej jezdni i drugiego réwnolegtego wiaduktu tej sa-
mej szerokosci dia umozliwienia wprowadzenia ruchu
jednokierunkowego na kazdej jezdni.

Drugie potaczenie portu z miastem odbywa sie po ul.
Okreznej na jej odcinku od dworca osobowego do wia-

duktu Nr. 1, przerzuconego nad torami obstugujgcymi port
zewnetrzny.
Wiadukt Nr. 1 rozp. 27 m, réwniez zniszczony przez oku-

panta, przed wojna skonstruowany byt jako most belkowy
Vierendeela (bezprzekatniowy) o .pomoscie dotem. Obec-
nie, celem zwiekszenia jego przelotno$ci i poprawienia wi-
dzialno$ci odbudowano go jako most dwujezdniowy o kon-

strukcji tukowej, dwuprzegubowej i pomos$cie dotem.
Plac przed wiaduktem jest waznym weztem komunika-
cyjnym, w ktéorym zbiegaja sie drogi prowadzace z mia-

sta na Oksywie, do strefy wolnoctowej oraz do serca por-
tu w okolice nabrzeza Polskiego.
Istniejace dwa potgczenia portu
wobec wzrostu znaczenia komunikacji samochodowej
w obstudze portu, moga w przysztoéci okazaé¢ sie nie-
wystarczajace. W zwigzku z opracowywanym obecnie no-
wym planem zabudowy i regulacji miasta, rozwazana jest
mozliwo$¢ utworzenia trzeciego potaczenia na linii ul. Trze-
ciego Maja — chitodnia portowa. Potgczenie to musiatoby
by¢ przerzucone nad szeroka w tym miejscu grupa toréw
kolejowych i w wiekszej czesSci sztoby wiaduktami. Zwig-

z miastem, zwtaszcza

INZ. HENRYK WAGNER
(Szczecin)

G dynia
POWSTANIE GDYNI

Potrzeba budowy portu gdynskiego zrodzita sie w pierw-
szych latach naszej niepodlegtej panstwowos$ci, bezposred-
nio po pierwszej wojnie $wiatowej.

Majac dowody, ze na lojalno$¢ Gdanska liczy¢ nie moz-
na, szukano w Pol-
sce mozliwoséci da- H
jacych nam kontakt
z morzem, z ominie-
ciem ujécia Wisty.

Zwracano uwage na
Puck, ktory  jako
port maty, oddzielo-
ny od wtadciweg«
morza pasmem mie-
lizn, nie mégt by¢
brany powaznie pod
uwage. Rozpatrywa-
no mozliwo$¢ budo-
Wy przystani prze-
tadunkowej na ot-
wartym moi*u w
miejscu dzisiejszego
Wiadystawowa, co
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zane z tym znaczne koszta, mimo mozliwos$ci technicznego
rozwigzania, zdajg sie odsuwac realizacje tejze koncepciji!
na dalsza przysztos$¢.

Osobnym zagadnieniem jest komunikacja z Oksywiem-
Odbywa sie ona teraz ul. Okrezna, ktéra'wobec rozpocze-
tej budowy kanalu przemystowego, jeszcze przed wojnag
ulegta silnemu przedtuzeniu i dzi§ by z placu Kaszubskie-
go dosta¢ sie na odlegte w linii prostej o 2,5 km Oksywie*
trzeba przeby¢ droge 7,5 km. Dla pieszych sprawe rozwig-"
zuje komunikacja wodna, pojazdy jednak muszag stale po-
konywaé¢ dos$¢ znaczng 5 km réznice drogi. W razie reali-
zacji zamierzonych basenéw w porcie wewnetrznym, drogff
na Oksywie jeszcze bardziej sie przediuzy.

Dzi§ Oksywie stanowi oérodek, z punktu widzenia zalud-
nienia drugorzedny, by¢ moze jednak, ze w przyszitosci,
W miare wzrostu potrzeb terenowych miasta, znaczenie je-
go wzroé$nie i woéwczas potgczenie komunikacyjne bezpo-j
Srednie i krotkie moze sta¢ sie potrzebne.

W dzisiejszych projektach zabudowy nie przewiduje sie!
wprawdzie, na diugi jeszcze okres czasu, potrzeby istnienia-
takiego bezposredniego potgczenia, nie mniej jednak dy-
skutowane sa rozne propozycje, wsréd ktéorych dwa roz-!
wigzania tego zagadnienia, brane sg pod uwage: most
nad kanatem portowym Ilub tunel podwodny. Wzgledy
eksploatacyjne przekreélaja mozliwo$¢ budowy mostu
statego, ktéryby stanowit przeszkode dla ruchu stat-
kéw w kanale a most zwodzony znowuz stanowitby prze-
szkode dla ruchu kotowego, ktéry — gdyby sie na budowe
potaczenia miasta z Oksywiem zdecydowano — musiatby
by¢ niewatpliwej wielki, gdyz inaczej nie optacatoby sie
mostu budowaé¢. Te wzgledy przemawiajg za tym, ze w ra-
zie zaistnienia rzeczywistej potrzeby, najlepszym rozwigza-
niem bytby tunel podwodny dwujezdniowy, do ktérego do-
jazdy datyby sie swobodnie rozwingé¢ na niezajetych do-
tychczas i w przysztosci nie przewidywanych do zabudowy

terenach portu i Oksywia.
(Zrédta: ,Port Gdynia®" — wyd. Min. Przem. i Handlu
W-wa, 1936; inz. S. tegowski —- Port w Gdyni; Artykut/
w ,Zyciu Technicznym" — Nr. 7/8 1938).
(Zestawit i zaktualizowat inz. S. H.).
W ¢ z o0 r a |j
woé¢ budowy portu w Tczewie. Bylby to port rzeczne'

morski,
W istg

potaczony z morzem odpowiednio rozbudowani
lub specjalnym kanatem biegngcym réwnolegle

niej. Zbudowano przystan rybacka na Helu, oraz dano jej
potaczenie kolejowe wzdluz catego poétwyspu, prowadzg”
bocznice dtug. ca. 33 km, Tego ostatniego dzieta dokonani
w  roikKu 192U, przf
pomocy oddziatow
wojskowych, w re-
kordowym czasiel
okoto 3-ch miesie'
cy Ostatecznie za'
trzymano sie na naj-

wspanialszym roz'
wigzaniu, jakie po-
zostato z tych
wszystkich badan *
roizpatrywan i po-
stanowiono budo-
waé port w jegO

dzisiejszym potloze-
niu w Gdyni.

Budowa portu nie
odrazu wzieta wta-

byto jednak mys$la $ciwy kierunek. Poi?
przelotng i niedo- rozpoczeto budowa”
skonaty. w zasadzie dla F®

Rozwigzaniem, kto6 - trzeb marynarki wo-
re przez diuzszy jennej. W pierw-
czas cieszyto sie szych zamierzeniach |
pewnym powodze- chodzito raczej O:
niem, byta mozli- Zniszczony dzwig w porcie gdynskim. stworzenie schroni' .
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ska, jniz portu han-
dlowego. Pierwotny
szkic projektu prze-
widywat pomost
Wchodzacy w zato-
ke do gtebokosci
umozliwiajacej przy-
bijanie siatko wvwonaz
-mhalg ostroge dajaca
Pewng zastone jed-
nostkom pltywaja-
Cym. Nastepnie, po-
wstat wtasciwy pro-
Jekt zawierajacy
klasyczne rozwigza-
ne w postaci awan-
Portu wewnetrznego.

Niezaprzeczong
Prawda jest, ze
Pierwsze zarysy por-
tu i jego falochro-
noéw byty nakreslone
Przez inz. Tadeusza
'“ende, wbrew nie-
kiedy spotykanym
Pogtoskom, ze szkice projektu, byty juz wczes$niej opraco-
wane przez;innych. Tenze zastuzony inzynier przeprowa-
dzit budowe portu gdynskiego, pozostajac bez przerw na
stanowisku kierownika budowy do roku 1937.

W miare rozwoju naszej panstwowo$ci wzrasta zrozu-
mienie sprawy jmorza i w $lad za tym, zrozumienie koniecz-
nosci posiadania wtasciwie wyposazonego portu. Czlowie-
kiem i mezem stanu, ktéry wyraznie te potrzeby widziat,
byt Minister Eugeniusz Kwiatkowski. Dzieki jego energii
1 zdecydowaniu, realizacja budowy portu zostata przepro-
wadzona w skali u nas do owego czasu niespotykanej.

Zniszczone falochrony

®UDOWA portu

Wtasciwy okres budowy portu rozpoczyna sie w roku
W24. Dojrzato$¢ naszych czynnikéw miarodajnych, wyraza

Sle w zorganizowaniu ,Konsorcjum dla budowy portu
W Gdyni". W owym czasie nie posiadaliSmy ani ludzi,
W dostatecznej ilosci, ani sprzetu, przy pomocy ktédrego

mozna bytoby tak wielkiego zadania dokona¢. Konsorcjum
"Wywigzatlo sie z powierzonego mu zadania bez zarzutu.
pracach technicznych, . zwigzanych z budowa portu,

konsorcjum oparto sie na dwoéch firmach, bedacych spe-
cjalistami w swym zakresie jo znaczeniu miedzynarodo-
Wym. Mianowicie do prac konstrukcyjnych powotana byta
.Hima dunska ,Hojgaard et Schultz", do prac czerpalnych

ziemnych, firma holendersko-belgijska ,Ackermans et

an-Haaren".

Umowa na pierwszg serie robdét obejmowata wykonanie
2W. awanportu tj. zewnetrznej czesci portu, zamknietej
Frzez Molo Poé6inocne i Potudniowe (dzisiejsze Molo draz.
y~endy), oraz budowe pierwszego wewnetrznego basenu
|3asen Nr. IV im. Pitsudskiego). W miare wzrostu zdolnos$ci
®chnicznych w pracach budowy portu braty réwniez udziat
jm y polskie, z ktérych na odcinnku morskim, nalezy wy-

$ni¢ firme ,inz. Jan Smidowicz".

W szystkie zastosowane konstrukcje byty na wskro$ no-

°eze®ne, catkowicie zelbetowe tub zelbetowe na palach
.leWnianych, dajace praktycznie gwarancje bardzo duzej
‘Watosci.

Jakkolwiek sam spos6ob konstrukcji nabrzeza na skrzy-
®mcb nie byt nowoscig, to jednak sposéb ich produkcji
spuszczania na wode stanowit swego rodzaju rewela-
N *). Okazat sie nadzwyczaj korzystny i dat witasdnie
mozliwosci rozwin.eaia takiego tempa w budowie, ktére
,kazdych innych okolicznos$ciach trudne bytoby do
PmAgnigcia. Jeszcze przed ukohczeniem pierwszej serii ro-
Bot za ul na ga seie (19w .M a Poznied
j.a trzecig (1934 r.). Obejmowaty one budowe basenéw
'‘®30 (potudniowego) i I-go (Prezydenta), oraz Mola Po-
daniowego i basenu Jachtowego, w cze$ci wewnetrznej
budowe basenu V. (Kwiatkowskiego),
ostatnich latach przed wybuchem wojny 1939 r.
uradzono rozmowy na temat IV serii robdét, obej-
mujacej kompletne wykonczenie portu w jego 6wczesnym
ahie rozwoju. Brano pod uwage przebudowe falochronu,

™ por. artykut nastepny.

technika morza i wybrzeza

majagca na celu po-
taczenie basenu li-go
(Potudniowego) z
I1-iim — Wegtowym,
oraz dalszag rozbu-
dowe portu we-
wnetrznego.

Poza tym w tatach
1938/9 pbczeto re-
alizowaé¢ koncepcje
tzw. kanatu przemy-
stowego. Przebiega-
jacy osig portu ka-

nat, poczat juz pow-
stawac takze w
swej gtebszej cze-
$ci, wnikajac w lad

poza wtasciwy port,
w dalszym swym
rozwoju zamkniety
droga okrezng do
Oksywia. Na jego
brzegach miat pow-
sta¢ oérodek prze:
mystu. Projekty mo-
stu zwodzonego, ktéry umozliwit by dalsze wcinanie ka-
natu w lad byty juz w roku 1939 w opracowaniu, a roboty
ziemne podej$¢ do tego mostu — w budowie.

basenu Jachtowego

GDYNIA PODCZAS OKUPACJI 1939 1945

Natychmiast po zajeciu portu i miasta przez Niemcow,
zaczeli oni dziata¢ zgodnie z planami, ktére niewatpliwie
musiaty by¢ opracowane szczeg6towo znacznie wcze$niej.
Mezczyzn aresztowano i segregowano wedlug zgéry przy-
gotowanych kartotek. Najniebezpieczniejszych uwieziono,
mniej niebezpiecznym pozwolono wyjechaé¢, niezbednych
do utrzymania organizmoéw technicznych ruchu, zatrzyma-
no do chwili opanowania urzadzen przez swoich ludzi".
Port z miejsca przygotowano do przeniesienia tu arsenatu
niemieckiej marynarki wojennej z Kitonii. Wszystkie pra-
wie obiekty magazynowe terenu portowego zostaly
przerobione na warsztaty i biura. Wyposazone zo-
staty w centralne ogrzewanie, przedzielone $ciankami,
wbudowano w nie kuchnie, jadalnie, $Swietlice, biura i urza-
dzenia sanitarne. Na terenie portu w czasie okupacji dzia-
taty cztery koHowne ze starych kottéw okretowych oraz
dwie kottownie state wodno-rurl*owe dostarczajace pary
dla ogrzewania budynkéw i jednostek ptywajacych. Kolo
sy marynarki wojennej niemieckiej, jak réwniez inne jed-
nostki znajdowaty tu schronienie, gdy z placu,boju wra-
caly na niezbedna kuracje.

Strefa Wolnoctowa zostata zamieniona na arsenat,
wykorzystaniu znakomitego ogrodzenia, ktdre

przy
wydzielato

ja z pozostatej czesci portu. Magazyn Nr. 6 uzytkowany
byt jako torpedownia, podzielony zostat na komory przy
pomocy $cian zelbetowych o wysoko$ci ponad 25 m,

zapewne w celu zmniejszenia ewentualnych skutkéw wy-

.buchéw. Nad $cianami tymi skonstruowana byta sie¢ szyn

stalowych stuzgcych jako prowadnice dla kolejki wiszacej
operujagcej czes$ciami torped.

Magazyn Nr. 8 dziatat jaiko warsztat artyleryjski, wy-
posazony byt w obrabiarki, wewnatrz posiadat duzy dzwig
portalowy i szereg przepierzen wydzielajacych conajmniej
‘/s calego magazynu na urzadzenia sanitarne, biura, umy-
walnie i tp.

Magazyn Cukroport V. byt warsztatem elektrycznym na
olbrzymia skale, réwniez podzielony byt na szereg matych
pomieszczen. Magazyny te posiadalty w podtodze olbrzy-
mig sie¢ kanatéow dla kabli, centralnego ogrzewania,
gazu i tp.

Magazyn Nr. 10 zawieral zapewne zaopatrzenie bojowe
zatogi i mato kalibrowg bron pokladowg. Magazyn Nr. 9
w bardzo duzej czesSci swej przerobiony byt na biura dla
obstugi arsenatu w niewielkim stosunkowo stopniu spetnia-
jac swa wtasciwg role magazynu. Magazyn Nr. 7 w wigk-
szej swej czesci zniszczony bombami nalotu alianckiego,
w pozostatej czesci mial zastosowanie, ktére blizej sie
okres$li¢ .nie da. Olbrzymia wiekszo$¢ bram byta usunieta,
a otwory zamurowane. Budynki Fabryki Lakieréw i admi-
nistracji Strefy Wolnoctowej miescity sztaby, zarzady tech-
niczne i administracje. Na tytach nabrzeza Czechostowac-
kiego znajdowata sie gmatwanina baraczkéw, magazynéw
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Gdynia. Zburzony wiadukt Nr. 1.

farb, budynek izby chorych oraz szereg innych -budyn-
kéw bez blizszego okres$lenia. Te ostatnie budynki byty na
skutek aikcji wojennej w stanie daleko posunigtego znisz-
czenia.

Dworzec Morski i magazyny pirsu pasazerskiego, stano-
w ity baze postojowa najwiekszych jednostek bojowych nie-
mieckich_ jak: ,Gneisenau”, ,Prinz Eugen" i innych.

Stocznia stara m— obecnie zwana Nr. 12 (w Basenie Ry-
backim), zostata rozbudowana do rozmiaréw duzego war-
sztatu reperacyjnego mniejszych jednostek, natomiast
w Basenie VI wybudowano catkiem nowa Stocznie —
obecnie zwana Nr. 13, ktéra przeprowadzata naprawe
uszkodzen duzych jednostek. W Stoczni tej budowane bytly
segmenty todzi podwodnych podobnie do wykonywanych
Wecatym szeregu mniejszych zaktadéw rozrzuconych po ca-
tych Niemczech i Pplsce. Montaz tych segmentéw w jed-
nolite todzie prowadzony byt w stoczni ,Schichau" obecnie
Stocznia Nr. 2. W Basenie VI pracowato kilka dokéw pty-
wajacych o $rednich wymiairach, w Basenie VIl natomiast

znajdowat sie olbrzymi dok pilywajacy o wypornosci
35.000 tan. Inny réwniez wielki dok miat swe miejsce
postoju za Basenem VII.

Basen | — Prezydenta, wykorzystano dla postoju ma-
tych jednostek bojowych ($cigaczy, todzi patrolowych),

w zwigzku z czym zostal on wypo-sazany w szereg matych
pomostéw oraz jedna wieksza ostroge odchodzaca od na-
brzeza Wilsonowskiego.

W miare wzrostu zniszczen w Kilonii — do Gdyni prze-
rzucono zapewne catkowicie niemiecka baze floty wojen-
nej. Nic dziwnego zatem, ze gdy lotnictwo alianckie osiag-
neto zdolno$¢ skutecznego zaczepnego dziatania, Gdynia
rown.ez stata sie jego celem. Naloty kierowaty sie przede
wszystkim na port. Wielki nalot w pazdzierniku 1943 spo-
wodowat w porcie i miescie wielkie szko-dy. Zniknat wow -

czas z powierzchni ziemi historyczny hotel starogdynski
Grzegowskiego, trafiony zostat gmach baweiny, duzym
znszczeniom, zapewne wowczas, ulegt Dworzec Morski

t obiekty bezposrednio przylegte oraz wiele obiektéw in-
nych. Drugi wielki nalot odbyt sie w grudniu 1944 r., zo-
statlo wtedy w porcie zatopionych wiele jednostek pilywa-
jacych, przy czym niektére z nich dotychczas pozostaja
w potstaci miewydobytych wrakéw. Wtedy to trafiony bom-
ba angielska osiadt na dnie przy nabrzezu Rumunskim
krazownik ,Schleswi-g-Holsteiin", zapewne majgcy tam
miejsce postoju. Byt to ten sam okret, ktéry w roku 1939
rozpoczat wojne o-strzeliwujgc Westerplatte i Hel.

Dziatania wojenne 1945 zwiekszyty ilos¢ wrakéw do
ogélnej liczby trzydziestu kilku.

Nalezy stwierdzi¢, ze Niemcy, w czasie wtadania portem
nie uczynili w nim zadnych istotnych zmian. Zwiekszyli
jednak znacznie gteboko$¢ wewnetrznych basenéw. Utrzy-
mywana przez nich gtebokos¢ umozliwiata korzystanie
z iportu nawet na-jwieks.zym jednostkom floty niemieckiej
i w wielu miejscach, gdzie w projektach polskich nie byta
przewidziana, dochodzita d6 12 m. Zwazywszy na charak-
terystyczna konstrukcje nabrzezy na skrzyniach, stan taki
byt dos$¢ ryzykowny i wychylenia' nabrzezy np. Rumun-
skiego moze by¢ spowodowane nadmiernym podkopaniem
skrzyn.

Ponadto, rozbudowali wewnetrzng czeé¢ -portu (basen VI
i VII), stworzyli dwie ostrogi, zamykajace szeroki wjazd
do portu wewnetrznego, celem $cislejszego odizolowania
sie o-d fali, ko-sztem utrudnienia wejScia. Wykonczyli ba-

64

NR 11/2

sen IX (remontowy Mair. W4j.), j-ak rowniez bardzo rozbu
dowali sie u nasady molo Poétnocnego, uzyskujac nowW®
tereny droga refulowanla. Poza tym wykonali szereg po-
mostéw utatwiajacych postédj o-kretbw w wielu punktacl
portu. Reszta, sg to roboty stanowigce z punktu widzenia
budownictwa morskiego, -stosunkowo drobne prace, zwig-
zane z -adaptacjg portu dla ich ce-léw.

Niewatpliwie oddawanie .przez Niem-céow w kwietni*
roku 1945, tak wyposazonego portu, ktéry juz zresztg i
swdj uzytek w pierwszych dniach wojny 1939 przemiano’
wali na ,Gotanhafen", byto, poza wszelkimi innymi oko'
Moznos$ciami, nie matym dla nich ciosem. Oddajac go, -przy
gotowali sie, by -pozostawi¢ po sobie tu tylko wypalonfl
ziemie i wode.

Stworzyli tu specjalne oddziaty niszczycielskie i zapo-
rowe (sztab tej ostatniej znajdowat sie w magazynie ,Ame-
rican. Scaintiic Line"), -ktére dziataly do czasu kapitulacji née
bedac w stanie catkowicie dokonczyé¢ dzieta zniszczenia

TECHNIKA ZNISZCZEN.

dzwigi, cze$¢ na-
Budynki nie byty

Ofiara ztosliwych zniszczen padty
brzezy i p-rawie wszystkie falochrony.
zniszczone zto$liwie, zapewne z braiku czasu, wszystkie
jednak, zdradzaja wyrazne $lady walki a wiele z nich
padio ofiara ptomieni juz w czasie gdy Niemcy nie byl
gospodarzami. Nieunikniony zamet wojenny, brak wtasci-
wej ochrony pozarowej, olbrzymie ilosci tatwopalnych ma-
teriatow. uzasadniajg te straty.

Oddzialy zaporowe niemieckie zdotaty zatopi¢ wszystkie
-prawie jednostki plywajgce, specjalnie baczac by zatara-
sowa¢ wejscie do portu i basenodw.

Przypadek chcial, ze konstrukcje nabrzezy i falo-chron6”
portu gdynskiego, dawaly znakomite mozliwos$ci zatlozenia
i uszczelnienia tadunku wybuchowego.

tadunki wybuchowe byty mianowicie zaktadane w wy-

kopanym otworze tuz przy $cianie nadbudowy skrzyn,
mniej wiecej na wysokos$ci zwierciadta wody. Otwdéij
za-tem dla zatozenia tadunku miat gteboko$¢ ok. 2 mj

wykopany byt w gr-uocie albo -posiadajagcym nawierzchnig-?
albo poprostu tak ubitym, przez normalny ruch po-rtowy.
ze bez trudu mozna byto wykopa¢ jame 6 prawie piono-
wych $cianach -przy minimalnych wymiarach w rzucie po-
ziomym.

Na dnie tak wykopanego otworu umieszczano tadunek
badz gtéw torpedowych, badz tez bomb lotniczych, wy-
posazajac go w odpowiednie urzadzenie zapalnikowe i de-
tonujagce. Upakowania transportowe wymienionych gtowW
torpedowych zostaty znalezione w bliskosci miejsc wy-
buchéw na nabrzezu Slgskim. W innych miejscach mozn»

byto znalez¢ $lady demontowania bomb lotniczych, ktére
posiadajac znacznie wieksze wymiary, nie mogly byc
uzyte w swej naturalnej postaci.

Po zatozeniu kompletnego naboju wybuchowego, otwdl

uszczelniano, zapewne poprostu -przez zasypanie piaskiem,
a moze nawet pozostawiano go bez uszczelniania, liczac
zresztg zupetnie stusznie na site wybuchu. Trudno powie-
dzie¢, czy na jeden wybuch stosowano jedna gtowe torpe-

dowag, czy tez wiecej: w wypadku stosowania jednej glo-
wy, waga materialu wybuchowego wynosita nie mniej
jak 400 kg.

Gdynia. Odbudowany wiadukt Nr. 1
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.Nastepowat wybuch. Sita wybuchu niszczyta nadbudowe
skrzyn w promieniu 7— 10 m., lecz zmacanie silniejsze
Niszczenia powodowata we wtasciwej skrzyni. Fala wy-
buchu idaca w dét napotykata piasek przesycony woda
Wypetniajacy skrzynie. Mieszanina ta jako zupetnie nie-
Scisliwa przenosita dizlata;nie wybuchu na $ciany zewnetrzne
Oraz cienkie $cialnki dziatowe skrzyni.

W podwodnej czeéci zniszczenia maja
Ptomien dziatania niz na powierzchni. Poza bezpos$redniag
widoczng wyrwag w miejscu wybuchu, istnieje caty szereg
Peknig¢ $cianek skrzyn, ciagnacych sie pod wodag na znacz-
nej przestrzeni,

bodaj wiekszy

Zgodnie z powyzszym, wybuch zatozonego naboju, z re-
9uty niszczyt nadbudowe skrzyh stanowigcg blok betono-
wv przez wvlamanie tego bloku i zwalenie go na pewnej
dlugosci do 'basenu. Wewnetrzne $cianki dziatowe przed-
stwiaja wyrazne rozdecie od os$rodka wybuchu, $ciana
tylnia z uwagi na op6r ziemi opieraliacy sie na niej zdra-
dzag mniejsze uszkodzenia jakkolwiek jest réwniez pope-
kana i odksztatcona.

W niektérych miejscach
'Piny, przewaznie gtebinowe, zawieszone poiorostu przy
nabrzezach. By¢ moze, iz w ten spos6b réwniez przepro-
wadzano zniszczenia zwilaszcza wtedy, gdy juz nie byto
c2asu na staranniejsze przygotowanie wybuchu.

portu znajdowano réwniez

Zniszczenia w tych mieiscach gdzie dziatalty wybuchy
M bardzo znaczne i usuniecie ich nie bedzie rzecza tatwa.
Haduniki wybuchowe bylv zaktadane tak gesto, .ze zakresy
Niszczen i peknie¢ prawie sie tacza, a cze$¢ nadwodna,
Widoczna, pozostata w postaci poszczeg6lnych, nieza-
leznych bryt zelbetu, i to przewaznie zerwanych z wtasci-

wych osi kierunkowych.

W ten spos6b zniszczony iest caty falochron na po-
ufnie od zatarasowanego otéwnego wjazdu (falochron
dWanportu i (nie majgcy potaczenia z lgdem falochron
Wschodni). Takiemu samemu losowi ulegly nabrzeza

°by,dwoéch baisenéw zewnetrznych to jest pierwszego i dru-
‘Jkgo, a nawet Jachtowego.

Wedtug obserwacji zniszczen
s**Waeh nielicznych Polakéw,

oraz opipraigc. sie na
ktérzy byli w krytycznych

Nwiiach w Gdyni, Niemcy rozpoczeli niszczenia od tych
Wtasnie nabrzezy i basenéw idac systematycznie wzdiuz
kotustrukcii obudowy nabrzezy od potudniowego kranca
Artu  zewnetrznego.

Zniszczyli wymienione baseny, rozpoczeli przygotowania
niszczenia nabrzeza Szwedzkiego, lecz szybko rozwija-
ne sie dziatania wogenme przeszkodzity im w tym dziele.
Dalsze zniszczenia majag charakter dorazny, pon szczone

o

Urzadzenia nadbrzezne i prawie wszystkie dzwigi. Zu-
pnemu zniszczeniu ulegt wodociagg portowy przez wy-
Hrben-.0 yf riowiutrze wiezy ze zb;e»ruik'em wrsz ze c'er'”
POmp. o poépiechu Niemcéw w ostatoej faizie zniszczen

Swiadczy¢ fakt, iz nie zdazvli oni zniszczy¢ dwobch
Wrnowcow-do tadowania wegla. Tasmowce te znajdujg sie
N nabrzezu Dunhskim, stanowig urzadzenia zupeinie nowo-
"Nesne, a przy swoim skomplikowaniu bardzo tatwe

Gdynia. Odbudowany magazyn Fettera,
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Gdynia, pazdz. 1945. Zniszczone dzwigi na nabrz. Szwedzkim.

do uszkodzenia. Jeden ,z tych tasmowcéw byt po odzyska-
niu Gdvni iednwn z pierwszych urzadzen uruchomionych
dla piksnoirtu wegla.

Zniszczenia iakie sootykanw w
stanowia raczei rezultat
angielskich. Naloty

in,nvch reionach uortu,
dziatan wojennych Ilub nalotéw
te musialy by¢ potezne, a waga bomb
bardzo duza. Od tych dziatan, w niektérych miejscach
nabrzeza, jakkolwiek nie zniszczone wykazujg zunetnie
wyrazne wezykowanie linii kraweznej, duze wychylenia
lub zapadniecia gruntu na wiekszych przestrzeniach, do-
wodzacych uszkodzenia istniejacego w $cianach pod-
wodnych.

Wychylenia od linii nabrzezy wynosza
metrow.

niekiedy kilka

Stan budowli morskich w postaci zestawienia wykazu-
jacego konieczno$¢ stopnia odbudowy, przedstawia po-
nizszy wykaz, z ktérego wynika, ze okoto potowy catko-
witej diugosci falochron6w i nabrzezy trzeba bedzie prze-
budowa¢ w 100°o0.

PRZESZKODY PODWODNE.

l.
uruchomienia

zatarasowac

Innego
W takich
najbardziej

rodzaiu przeszkodami do
mieiscach, by mozliwie
istotne w zyciu portu.

portu
przeloty

Poza 7 wrakami jednostek duzvch. w porcie
watl sie catly szereg jednostek mniejszych:
kutrow, samochodéw, wozdéw i
nowigcych mniejsze
wrakéw byto

znajdo-
statkéw, kryp,
t.p lezgcych na dnie i cts-
lub wieksze przeszkody. 7 te”o kilka
tu spowodowanych nalotami alianckimi.

Do najwiekszych
liniowy

jednostek, nalezy niewatpliwie okret
,Gneisenau" tarasujacy gtbwny wjazd do .portu.

Okret ten, jakkolwiek zatopiony juz bez uzbrojenia i bez

wiez pancernych, pozbawiony czes$ci dziobowe!, posiada
jednakze swe pancerne pomieszczenia i poktady, jak
rowniez wtaéciwe opancerzenie linii wodnei. Usuniecie

tego wraku z uwagi na jego ciezar oraz stopien zniszczenh
dna, iest sprawg bardzo trudng. Nastepna duza przeszkoda
byt okret-cel ,Zabringer", zatopiony wpoprzek wiazdu do
portu wewnetrznego, duzy transportowiec ,.Grave<nsteim",
lezat za:mvkaigc weiscie do basenu IlI. (Potludniowego).
SS ,Gdansk" lezat przy wejsciu do basenu .Prezydenta,
mata draga czerpaikowa, zamyka wejscie do basenu
Jachtowego.

Pozostate wraki lezaty w miejscach nie bedacych specjal-
nie czulymi na zycie portu. Znajdowaly sie one prze-
waznie przy nabrzezach, uniemozliwiajgc uzytkowanie, tego
odcinka, ktéory tarasuja swym kadiubem. Miedzy tymi
wrakami znajdowat sie réwniez zatopiony przy nabrzezu
Rumunskim w Basenie V. (Kwiatkowskiego) okret ,Schle-
swig-Holstein".

Dojécie do nabrzeza Francuskiego
przy nim duzy transportowiec MS

Przy nabrzezu Dunskim, w poblizu Holenderskiego le-
zata do goéry dnem cysterna ,Blaxen".

utrudniat zatopiony
~Warthe"!.

*) por. takt« artykutl naitenpy.
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Basen Jachtowy

Nabrzeze Zachodnie

" Pdéinocne
Falechron Potudniowy
Zeglarski

Basen Prezydenta

Nabrzeze Wejéciowe
Pomorskie
Prezydenta
Wilsonowskie

”
”

"

Basen Potudniowy

Nabrzeze Angielskie
Ostroga Rybacka
Nabrzeze Kaszubski
Rybne

» Helskie
Ostroga Helska
Nabrzeze Reperacyjne
Ostroga Po6inocna
Nabrzeze Slgskie
Basen Weglowy
Nabrzeze Szwedzkie

" Dunskie
Pirs bunkrowy

Skarboipolu
Nabrzeze Holenderskie

Awanport
Nabrzeze Belgijski®
Francuskie
Portowe
Basen Pitsudskiego
Nabrzeze Pilotowe
Polskie
Rotterdamskie
Indyjskie
Norweskie

Basen Kwiatkowskiego
Nabrzeze St. Zjednocz.
Czechostow.
Rumunskie
Jugostow.

”

Port drzewny

Nabrzeze Oksywskie
2 pomosty drewniane
..Paged"

Obramowania

Obramow. mola Poludn.
Rvback.
inz. Wendy

Falochrony

Falochron Wilsonowski
Angielski
. Slgski
N\ Szwedzki
(Awamp.)
Wschodni
. Pétnocny
Molo Pdéinocne

Odbudowano do dnia

| WYBRZEZA

STAN BUDOWLI

Dlugoic¢

142 00
300.31
198.21
230.00

198.21
63715
262.94
641.81

503.20
190.00
152.99
170.02
69.37
20.00 X 2 = 40
179.50
160.00
758.88

80.00 X 2 -

785.02
389.50
= 223.80
224.00
399.38

111.90 X 2
112.00 X 2 =

119.15
399 80
79.00

199.80
1.129.76
344.49
1.023.90
263.12

819.18
245.88
869.29
271.89

221.20

180.00 X 2 = 360.00

266.00
175.64
267.94

178.65
123.58
147.00

636.38
940.00

409.32
719.73

16.946.00
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Wymagaty

oatkowitej

odbudowy

czesciowej
naprawy

W procrentach:

100%
100%

100%

100%
100%
100%

100%

100%
100%
100%
100%

100%

100°/.

100%
100%

100%
100%
100%

100%
100%
100%

6.629.00

296.39

60%

60“/»

. 60%

30%
30%
30“/»
15%

20%

7%
5%
50%

60%
20%
80%

65%

30/«

80%
80%
50%
50%

9.188.00

1.191.67

W 1945 ROKU

Uszkodzenia
powierz-
chowne

i zmiana ram
odbojowych

«f dalby

1.249.00

1.129.76

NR 11/12

Diugos$¢ nabrzezy
eksploatowanych
w roku 1947

m %
40,00 15%
wr
170,02 100%
69,37 100%
90,00 50%
500,00 65%
350.00 90“/»
223 80 100%
224.00 100%
399,38 100%
119.15 100%
175,00 40%
40,00 50%
199,80 100"/»
1.129,76 100%
34449 100“/»
1.023,90 100%
210,00 1 80%
819,18 100%
172.00 70%
210,00 25%
221,20 100%
360,00 100«/»
7.230,85 43“/»
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Gdynia Port w lutym 1946. Zniszczone

Rotterdamskim.

dzwigi na nab.

\%

Przy p’rsie bunkrowym zostala zatopiona draga ssaca
chiewenhorst" (dawna ,Passepartout") pracujgca przed
w°jna przy budowie portu gdynskiego.
Przy nabrzezu Szwedzkim znajdowat sie dzwig plywa-
ktOTego widoczna byta tylko cze$é gérna z kabing
' Nys.egnicag. Wrak S.S. ..Wanda", statku znanego przed
"ojng wszystkim turystom udajagcym sie na Hel, lezy
przY nabrzezu Pomorskim. W basenie VII widoczne sa
‘baszty i komin wraku okretu — matki todzi podwodnych-
W basenach Stoczni tkwig zatopione doki, mianowicie:
basenie VII. dok o wypornos$ci 35.000 ton., w basenie
' — specjalnie zto$liwie zatopiony dok, jednocze$nie
Pontonem dokowym i umieszczonym na nim okretem
Patrolowym.

W basenie Il (Potudniowym) lezy zniszczony dok sta-
wit0 typu, przy nabrzezu Reperacyjnym w bliskoéci daw-
b6j ,Stoczni Gdynskiej".

Duze ilosci sieci zaporowej, rozciggniete byly w awan-
P°rcie i kanale Przemystowym, utrudniajac bardzo mec-
®Wrowanie statkéw, a szczegdlnie wprowadzanie statkow
u® portu wewnetrznego.

®aseny portu wojennego sa zasiane wrakami mniejszych

)iretow i statkow.
f.:Przy nabrzezach lezaly zatopione, uniemozliwiajac
ksploiatacje, duze ilosci sprzetu wojskowego, jak: pp-

iazdy wszelkiego: rodzaju, szalupy i tjp. ora? rdéznego ro-

zaju bron i cale zwaty amunicji artyleryjskiej i ,piesci
Pancernych".
Powojenny ,chaos podwodny" portu Gdynskiego, uzu-

palniaty trupy Niemcéw, polegtych i potopionych w czasie
alk o Gdynie lub bedace wynikiem nalotéw alianckich,
tadlina koni potopionych, bomby gtebinowe i lotnicze,
®rpedy oraz miny kontaktowe, akustyczne i magnetyczne,

.a’siane przez Niemcéw i aliantéw na akwatoriach portu
redy.

A iszczenia MAGAZYNOW i
wych.

budynkéw porto-

Obraz zniszczen w tej dziedzinie, jest moze najta-
godniejszy. Okupanci nie zdazyli tu, jak juz wspomniatem
Oprowadzi¢ zniszczen zto$liwych. Zniszczenia budynkoéw
N°szg na sobie wyrazny charakter akcji wojennej, walki
j. .Ndu i powietrza, niektére zawality sie w nastepstwie
(n,szczonych nabrzezy. W pozostalych nadajgcych sie do
~Ytku obiektach z reguty nie byto oszklenia oraiz dachy
yrnagaiy natychmiastowego remontu, ponadto kazdy
*ekt byt conajmniej kilkakrotnie trafiony bombami lzej-
Ire9o lub ciezszego rodzaju, wzglednie otrzymat kilka
air>n pociskami artyleryjskimi.

?NisZc?enia urzagdzen przetadunkowych.

gdynski w roku 1939 byt dostatecznie wyposazony

nrzadzenia przetadunkowe na nabrzezach. Umozliwiaty

p*le osiggniecia wydajnosci dochodzgcej do 9 mil. ton
tadunku rocznego.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Nastepne lata mogly przyn-es¢ normalng ewolucje urzag-
dzen dla zwiekszenia rentownos$ci i obrotu oraz utatwie-
nia konserwacji i uzytkowania. Réwniez brano pod uwage
rozwéj urzadzen przetadukowych pomocniczych.

Po zamianie przez Niemcéw gdynskiego portu
wego na arsenat marynarki wojennej, basen todzi Dod-
wodnych i centrum wyszkolenia mar. woj., szereg dzwi-
goéw, w tych warunkach zbednych, zostal przez nich prze”
niesiony do innych portow.

handlo-

Ogétem wywieziono 29 dzwigéw, (zasobnik z waga
automatyczna przewieziono do Gdanska).
W dalszei konsekwencji ustawiono szereg dzwigow

0 przeznaczeniu soectolnym (remontowo-moirrtnzowyml na
terenie rozbudowami Stoczni Nn 13, w Karnennym Rogu
1 nabrzezu Rumunskim Sprowadzono réwniez z Krélewca
kilka dzwigéw plywajgcych 8 ton.

Onuszczalagc nnrt Niemcy chcieli zniszczy¢ wszystkie
urzagdzenia przetadunkowe. Udato iim sie to w bardzo duzym
stoTmtu. Oddzialy niszczycielskie dziataly iedmak w wielkim
pos$piechu nie mooty sie zHeV>vw¢ na dokte”nos¢ i Cni]
tylko nalezy zawdziecza¢é ocaleje tvch dzwtoéw. jakie
obecnie posiadamy. Wszystkie dzwigi nosily $lady $wia-
domego i ztosliwego uszkodzenia. Sam sposéb niszczenia
zalezatl od systemu zastosowanego przez oddzial operuiacy
byty wspomniane juz wraki zatopionych okretéw i statkéw
w poszczego6lnych odcinkach portu.

Czeé¢ dzwinéw zostata zniszczona w

wy-
sadzenia nabrzezy (mato. Rumunskie. Czechosto™ackto,
Francuskie, i Slaskie, cze$é przez wysadzenie odwodnrrch

n6g portalu, kt6-y podciety z iedne’ stropy padat a ka-
bina, 'jadgc woézkiem no 'pochyto$ci wpadata do wody przy
nabrzezu.’ stwarzajgc tu dodatkowa przeszkode. Dzwigi pot-

mortalowe bez jazdy woézkiem padaty catkowicie na na-
brzeze.

W - tein snos6b zostaty zniszczone dzw;gi na n?torz°zu
Stanéw Ziednoczonych. dwa dzwigi Chtodni

Portowej i dzZzwioi nie nator*ezu Szwedzkim Czeé¢ zostata
zniszczona bardzo zto$liwie przez wybuch silnego tadunku
w kabinie (nabrzeze Holenderskie)

Dzwioi na nabrzezu
czasu, bytly uszkodzone
elektryczna —

Polsk!m.
recznie,
rozbita miotem.

prawdogadobmie z b-"ku
czeéci lane, armatura

Do tych zniszczen przeprowadzonych z cata premc°dy-
tacja nalezy doda¢ zniszczenia powstate w wyniku dzia-
tan wojennych. Zespoty urzadzen tasmowych musialty byé
prawdopodobnie do ostatniej chwdli uzywane do bunkro-
wania statkéw ewakuacyjnych i temu nalezy zawdzieczac
ich ocalenie.

Mozliwych do remontu pozostato 38 dzwigéw + 1 dzwig
ptywajacy 8 tom.

Catkowicie zniszczonych dzZzwigéw bez mozliwosci re-
montu pozostato 24, z czego 6 dzwigéw specjalnych monto-
wanych w czasie okupacji.

Gdynia, Krgzownik niemiecki ,Gmeisenau”

w gtownym wejSciu portowym.

zatopiony
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ODBUDOWA PORTU.

roku 1945 i zorganizowniu pol-
skich wtadz morskich., pierwsze wysitki majgce na celu
uruchomienie portu szty po linii otwarcia wjazdu, rozmi-
nowania powierzchni wodnej i ladowej, uratowania tego,
:0 jeszcze nie byto catkowiecie zniszczone oraz przygoto-

Po odzyskaniu Gdyni w

wania w jak najkrotszym czasie mozliwie duzej powierz-
chni sktadowej z jako tako wyremontowanymi dachami
i zamknieciami.

Takie stanowisko bylo dyktowane potrzebami Narodu

i koniecznos$cia przyjecia pomocy plynacej w postaci arty-
kutow przysytanych przez U.N.R.R A. Artykutly przesytane
przez ta organizacje byty w olbrzymiej ilosci przyjmowane
W postaci transtportow morskich przez Gdynie i Gdansk.

W ysitek pierwszego mokresu byt zatem praca dorazna,
goraczkowa, prowadzong w pos$piechu pod naciskiem
potrzeb. Okres ten by! jednoczes$nie Okresem organizacji
i stwarzania podstaw do wtasciwej pracy budowlanej,
w ktéra stopniowo sie wchodzito. Nie nalezy zapominac
faktu, ze w roku 1945, wszyscy przyszliSmy do Gdyni, do-
stownie z gotymi rekami oraz ze Niemcy porzucajgc Gdy-
nie postarali sig, o to by ani jeden zesp6t maiszyiny bu-

dowlanej lub jakiejkolwiek innej, nie zostat w catoSci.
(Tabela
) Ios¢
S
Nazwa urzadzen :§ < s - 5
rzetadunkowych c S <
P ’ 25 25 3 § 2
z = - = T
Dzwigi portalowe,
drobnicowe 15 6 19 16 __
Dzwigi portalowe,
drobnicowe 2,5 8 1 1
Dzwigi portalowe,
drobnicowe 3 10 12 6
Dzwigi portalowe,
(chwytakowe) 3,5 25 5 — 3
Dzwigi portalowe,
(chwytakowe) 57 30 7 2 2
Dzwigi portalowe,
chwytakowe (poj. 4 m3 7,5 30 4 4 —
Dzwigi potportalowe,
drobnicowe 3 10 28 1
Dzwigi mostowe, X
przetadunkowe 7 30 1 —
Dzwigi mostowe,
przetadunkowe 11,5 30 2 2
Zasobnik z wag.
poj. 20Q tonn. — 150 [—
Wywrotnica wagonowa 250 [
Urzadzenia tasmowe — 300 2 2 —
Ogobtem .. — 83 134 ; 5
i |
*) zob. artykut nastepny.
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Katary, dzwigi, tabor ptywajacy, trzeba byto stwarzac
z pozostawionych wrakéw, 'ktére na pierwszy rzut oka
w- wielu wypadkach robity wrazenie raczej ztomu ze-

laznego, niz czego$ co moze przedstawia¢ jeszcze warto$¢
uzytkowa.

Takim okresem byt rok 1945 i wigksza cze$¢ roku 1946.

W roku biezgcym 1947 weszliSmy w drug” wilasciwg
faze prac odbudowy. Konczy sie tu remont i odbudowy
dorazne magazynéw, dodaje sie im, przy stalym usuwaniu
brakéw, wtasciwe wyposazenie, w postaci instalacji oraz
urzadzen mechanicznych. Naptywajg juz zamoéwienia kon-
strukcji budowlanych z gtebi kraju. Srodek ciezkos$ci prac
przenosi sie na dozbrojenie elektro-mechaniczne portéw
oraz na odbudowe konstrukcji morskich.

Do prac odbudowy wciggnieto na tym odcinku wszyst-
kich prawie ludzi w Polsce, ktérzy znaja budownictwo
morskie, zaproszono rowniez do wspodipracy w dziele od-
budowy iportu firme dunska, ,ktcra zbudowata port gdyn-
ski. Prace sg w peilnym biegu, o rezultatach na wieksza
skale dzi§ mowi¢ jest jeszcze nieco za wczes$nie i jakkol-
wiek w dziedzinie robo6t morskich okres fciilku miesiecy
jest czasem bardzo krétkim, mozna i tu wykazaé¢ juz sze-
reg osiggniec.*)

dzwigow)

Stan w 1947 r. — Nazwa nabrzezy Stan w 1947 r
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Odbudowa falochronow i nabrzezy Portu Gdynskiego

Odbudowa zniszczonych przez Niemcéw falo-
chronéw i nabrzezy portu Gdynskiego nastrecza
Mele trudnosci i stawia duzo interesujagcych proble-
mow, dotyczacych przede wszystkim wykonawstwa.
Charakter prac jest bez 'precedensu, a zniszczenia
se tak duze, ze najprostszym rozwigzaniem wyda-
jatyby sie nie raz wybudowanie zupeinie nowych
konstrukcji i nie wykorzystywanie pozostatych resz-
tek konstrukcji dawnych. Rozwigzanie takie byto-
by niewatpliwie najprostsze, ale nie zawsze najtan-
sze, i caly wysitek konstruktorow idzie w kierunku
Mozliwie najpetniejszego wykorzystania budowli
zniszczonych. Na drodze tej, jak na przytoczonych
dalej przyktadach bedzie sie mozna przekonaé, na-
potykajg oni na trudne nieraz do rozwigzania za-
dania.

. FALOCHRONY.

Fort Gdynski dzieli sie, jak wiadomo, na dwie
Melkie czesci: na port wewnetrzny i port zewne-

trzny. Obydwa porty oddziela dawna linia brzegu,'

a réznig sie one nie tyle konstrukcjg ile raczej
sposobem wykonania, port wewnetrzny bowiem
Wyczerpany jest catkowicie w ladzie, port zew-
netrzny natomiast wykonano na wodzie, a jego
tereny suche ,wydarto“ morzu. Port zewnetrzny
sklada sie z 4 niezaleznych od siebie, nie potgczo-
nych ze sobg basendéw: awanportu z basenem We-
glowym, basenéw Potudniowego, Prezydenta
'.Jachtowego. Kazdy z wymienionych basenéw po-
siadal swoje wlasne falochrony, ktére zastaniaty*
Kgo wody od naptywu fali od strony otwartego
Gorza. Stan ten powstat jako skutek niebywatego
tempa rozwoju portu. Pierwszy projekt portu
Przedstawiony obok na planie, przewidywat witas-
ciwie tylko budowe portu wewnetrznego, bogato

rezczlonkowanego i posiadajgcego rozlegly awan-
Port.

Rys. 1
Pierwszy projekt portu.

Konieczno$s¢ uruchomienia eksportu wegla juz
\v czasie pierwszej fazy budowy portu zmusita do
pieszczenia urzadzen dla jego przetadunku w obre-
p awanportu i wydzielenia dlan tam osobnego
penu Weglowego. Basen ten stat sie zalgzkiem
Portu zewnetrznego. Dalsze potrzeby zycia: wielki
pr°est przetadunkéw wegla; potrzeby stoczni, ry-
otowstwa, zeglugi przybrzezenej i jachtingu; po-
rzeby, ktére przy poczatkowych skromnych zato-

zeniach nie mogly by¢ przewidziane, zmusity w na-
stepnych latach do dalszej rozbudowy portu ze-
wnetrznego, juz poza obrebem dawnego awanpor-
tu, a wiec i poza gtdwnymi falochronami.

Uktad ten nie byt korzystny z wielu wzgledow
i juz przed wojng powstal, czesciowo zrealizowa-
ny, projekt potaczenia trzech najwiekszych akwa-
toriow portu zewnetrznego kanatem, zabezpieczo-
nym od fal nowym, zewnetrznym falochronem
W schodnim.

Stan opisany poprzednio byl niekorzystny ze
wzgledéw eksploatacynych. Port zewnetrzny sta-
nowil witasciwie 4 osobne porty, a komunikacja
pomiedzy nimi, zwiaszcza w okresie silnej tali, by-
ta utrudniona. Dla matych jednostek portowych
przejazd z jednego basenu do drugiego byt w tych
warunkach wrecz niebezpieczny, jak wskazuje
chociazby zatoniecie holownika LZubr w r. 1934
przy przechodzeniu z basenu Potudniowego do
awanportu. Poza tym baseny zewnetrzne miaty
szerokie wejscia niczym nie ostoniete od strony
zatoki i w okresie fal wschodnich w basenach byto
bardzo niespokojnie.

Budowa zamierzonego falochronu Wschodniego
wymagata tylko niewielkich stosunkowo przero-
bek u czota mola inz. Wendy, przy czym skrzy-
nie z rozebranych czesci falochronéw mialy by¢
uzyte do nowego falochronu. Przed wojng ukon-
czono catkowicie dwa odcinki falochronu wschod-
niego, zakrywajgce wejscia do basenoéw Potudnio-
wego i Prezydenta, a Niemcy wypehili luke mie-
dzy nimi 9 skrzyniami. Konstrukcja falochronoéw,
wielokrotnie juz zresztg opisywana na tamach pra-
sy technicznej, przedstawiona jest na rysunku.
Przypomne, ze skiada sie ona przede wszystkim

Y]
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Rys. 3.
Typowe zaiszczeo&a falochronow.

z szeregu skrzyn zelbetowych, stanowiacych fun-
dament i najwazniejszg podwodng czes¢ falochron
nu. Skrzynie stojg na podsypce z grubego kamie-
nia, obsypane sg narzutem ochronnym i wypeio-
ne piaskiem. Na nich wzniesione sg dwa mury
nadwodne: zewnetrzny i wewnetrzny. Zewnetrzny,
od strony morza przediuzony jest w masywny pa-
rapet, ktérego korona siega poziomu .+ m. npm
Przestrzen pomiedzy murami nadwodnymi .wy-
petniono piaskiem, a powierzchnie piasku pokryto
ptytami betonowymi, lub brukiem, tworzac w ten
sposob trwalg jezdnie i zabezpieczajac gérng po-
wierzchnie falochronu od niszczacego dziatania fal,
przewalajgcych sie przez parapet.

W r. 1945 falochrony praktycznie nie istnialy.
Liczne wyrwy od wybuchéw materiatéw eksplo-
zywnych stanowity wiecej niz potowe diugosci

falochronOAV. Mury nadwodne prawie wszedzie
byty zwalone, skrzynie natomiast, z nielicznymi
wyjatkami, w najlepszym wypadku popekane,
W najgorszym — wytamane prawie do dna. Foto-

grafie i rysunek, obrazujgcy wynik badan nurko-
wych na jednym z mniei zniszczonych odcinkow
falochronu, sa najlepszg ilustracjg 6wczesnego sta-
nu rzeczy. Odbudowa prowadzona obecnie w szyb-

Wde trudnosci. Koncepciji

POUT GDYNWI

OBLUZE i: 30000

POUT DZLGU

OBMSNitNIfl

nobnplo i
falochrony]

GDYNIA

budoule projektowa

Plan portu w Gdym (1 _ nabrzeze Pilotowe, 2 -

Francuskie, 4 — nb.

7 — nb. Slgskie, 8 — nb. Reperacyjne, 9 — nb. Helskie, 10 — nb. Rybne,
12 — nb. Angielskie, 13 — nb. Wilsona).

11 — nb. Kaszubskie,
70

nb. Portowe, 3 - nb,
Holenderskie, 5 — nb. Dunskie, 6 — nb. Szwedzkie, j War,Ul?kaC”

odbudowy byto kilka, ostatecznie przyjeto do rea-
lizacji projekt wysuniety przez firme Hojgaarc
i Schultz z Kopenhagi. Firma ta, jak wiadomo, wy-
konala przeed wojng niemal wszystkie nabrzeza
i falochrony w porcie. Projekt jej nie bvi moze

Rys. 4.

Pierwsza propozycja odbudowy falochronéw BOP)

(proj.

lepszy od innych, ale kapitalng jego zaletg bylo.
ze do realizacji jego mozna bylo przystgpi¢ na-
tychmiast. Pierwszg i technicznie najpoprawniejsz”
koncepcjg byta mys$l odbudowania pozostalyd
resztek falochronu obustronnie $ciankami szczel
nymi: zelbetowymi lub stalowymi, wypelnienia
przestrzeni miedzy Sciankami chudym betoneP:
------------ i wykonania nadbudowy betonowej
jak w falochronie starym. MysSl ta
upadta z powodu trudnosci uzyskani
potrzebnej ilosci profilow do Scianek
szczelnych, ktére trzeba by bylo spro'
wadza¢ z zagranicy. Poza tym wyko'
nanie Scianek byloby utrudnione, -
nawet uniemozliwione, koniecznoSci
przebijania sie przez podsypke ka-
mienng, nharzuty ochronne i zwaty iU
mowiska po obu stronach falochrona
lezace.

Koncepcja przyjeta do realizacj
przedstawiona jest na rysunku. Ns
wyrownanej przez nurkéw pod woci
skrzyni wykonywa sie plyte betonO'
wa, metodg betonowania podwodni
go ,Contractor*, a na niej murT
boczne w deskowaniach przesuwnych;
Przestrzen miedzy murami ma byc
wypetniona piaskiem. Na to wszystke
przyjdzie konstrukcja nadwodna "
zwyczajnym wykonaniu.

Ujemng strong tego projektu j<v
podwodne wykonanie betonéw. =
wiadomo, betony wykonane pod wo
da nie osiggaja nigdy tej Wytrzym3
tosci i tych wilasciwosci, co betom

wykonane na sucho. W dzisiejszy
jednak me ma tnil
Wyjscia, a badania laboratoryjne Fu
branych prébek dajg dobre multao
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Rys. 5a.

Wyzej opisany sposOb stosowany jest na odcin-
kach zniszczonych. Niezaleznie od budowy prze-
prowadza sie réwnoczesnie korekture potozenia fa-
lochronu.

Celem utworzenia kanalu pomiedzy basenem Po-
dniowym, a Weglowym, konieczne bedzie calko-
wite rozebranie falochronu na odcinku najblizszym
Irola inz. Wendy oraz obramowania czofta tegoz
[Mola. Utworzenie kanatu wymagato ponadto uzu-
petnienia falochronu Wschodniego na odcinku

okoto 120 m. b. naprzeciw mola Wendy. Od-

rejekit odbudowy falochronu
Wijety do realizacji:
w czasie roboét,

(f-my Hojgaard et Schultz)
a) widok szalowania, b) przekroj
c) przekréj po odbudowie,
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cinek ten jest obecnie wykonywany w konstrukcji
identycznej ze stosowang przed wojng.

Interesujacy jest, znany zresztg z opisOw,- Sposob
wykonywania skrzyn fundamentowych. Sg one pre-
fabrykowane, zdata od miejsca przeznaczenia na
specjalnym placu budowy, w gtebi portu. Wykony-
wa sie je tuz nad nieobudowanym, surowym brze
giem basenu w pozycji poziomej. Po zabetonowa-
niu i stwardnieniu, spuszcza sie je na wode przez
podebranie z pod nich gruntu przy pomocy pogte-
biarki ssacej. Skrzynie opuszczong na wode, ho-
lownikiem transportuje sie na miejsce przeznacze-
nia i zatapia przez napetnienie wodag. Zatopienie
nastepuje w miejscu uprzednio przygotowanym, na
podsypce, wyréwnanej przez nurkow.

Rys. 6.

Tok wykonania skrzyn fundamentowych nabrzezy
i falochronéw. -

Skrzynie postawione na dnie muszg" stac¢" przez
pewien czas, okoto 1 roku, bez obcigzenia, po
czym, gdy juz nalezycie osigda, nadbudowuje sie
je murami nadwodnymi.

Nawiasem dodam, ze trzy pierwsze skrzynie
postawione po wojnie, wykonano nieco odmien-
nym sposobem, w doku ptywajgcym wypozyczo-
nym od stoczni. .

Zniszczone falochrony  wewnetrzne,  Slaski,
Angielski i Wilsonowski bedg musiaty prawdopo-
dobnie by¢ rozebrane catkowicie i usuniete.

Problem ten takze nastrecza wiele trudnosci,
gdyz pozostate resztki skrzyn waza po kilkaset
ton i nie ma takiego dzwigu, ktoryby je podnidst.
Planowane jest wykonanie z pozostawionych przez
Niemcéw elementéw todzi podwodnych specjalnych
tywakéw, przy pomocy ktérych, bedzie sie pro-
owato skrzynie te podniesc.

Na osobng wzmianke zastuguje sprawa odbu-
dowy falochronow Basenu Jachtowego. | one ulegty
zdewastowaniu. Falochron Potudniowy, wykonany
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jako wat kamienny pomiedzy palisadami posiada
tylko kilka wyrw7 ktore bedzie mozna uzupetnic,
.zaplombowac" niejako kaszycami i catos¢ przy-
kry¢ wspélng plyta zelbetowa z parapetem. Fa-
lochron Wschodni Zeglarski, budowany na skrzy-
niach nieco mniejszego formatu, bedzie maégt byé
naprawiony w spos6b analogiczny do przewidzia-

1.05

typowy przekrédj nabrzeza na skrzyniach.
nego na Falochronie Wschodnim, gtéwnym. Ostatnio
zreszta, zgodnie z zyczeniami sfer zeglarskich,
opracowuje sie projekt nowego falochronu, po-
wiekszajacego Basen Jachtowy, przy czym stary,
zniszczony talochron, pozostalby na swoim miej-
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scu. Bytby tylko zwjerachu wyréwnany, obudo-
wany pomostem drewnianym i zamieniony na molo

.. NABRZEZA

Nabrzeza gdynskie w ogromnej wiekszosci
(okoto 80°/0) budowane sg na skrzyniach i posia-
daja konstrukcje przedstawiong na rysunku, ana-

7.25

Rys. 8.
Typowy przekréj nabrzeza na patach.

logiczng do konstrukcji falochrondéw. Czes¢ tylko
nabrzezy posiada budowe lekkg tzw. rusztu palo-
wego, w ktérym elementem odgraniczajgcym po-
nizej poziomu zwierciadta wody, lad od basenu jest
Scianka szczelna drewniana zakotwiona w koztach
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1 pali drewnianych, rozstawionych co ok, i m.
Czes¢ nadwodng stanowi piyta zelbetowa i takiz
Wspornikowy mur nadwodny. Plyta przykrywa
Scianke i kozly od gory, a oparta jest na kilku
rzedach pali pionowych i ukosnych (zob. rys.)
Zniszczenia nabrzezy objely na szczescie rejony
niniej wazne dla zycia portu, podczas gdy nabrze-
Za najwazniejsze: weglowe i drobnicowe w wiek-
szej czesci ocalaly. Pozwolito to na skoncentro-
wanie przetadunku na ocalonych nabrzezach i spo-
kojng, systematyczng odbudowe zniszczonych.
W zakresie napraw nabrzezy, postanowiono
przede wszystkim odbudowa¢ nabrzeza portu ry-
backiego, jako nie posia tajgcego catych nabrzezy
dla przetadunku ryby oraz nabrzeza Basenu Jachto-
wego na potrzeby szkoleniowe. Poza tym wcho-
dzita w rachube naprawa drobniejszych, spora-
dycznych uszkodzen spowodowanych przez bombar-
dowanie np. wyrwy w nabrzezu Holenderskim itp.
Naprawa wyrwy w nabrzezu Holenderskim, wy-
konanym na skrzyniach, byta o tyle charaktery-

styczna, ze byfja pierwszg robotg tego rodzaju.
Zastosowano tam rozwigzanie przedstawione na
rysunku. Whbito w skrzynie z przodu $cianke

szczelng i wnetrze skrzyni wypetniono po wyrow-
naniu w niej piasku chudym betonem. Sasiednie
Pola skrzyni o Scianach tylko popekanych przykryto
dla wzmocnienia plyta zelbetowg na palach drew-
nianych a calo$¢ ukoronowano nuirem nadwodnym.
Uzupeliono rowniez wylamang $ciane przednig

Rys. 10b.

Odbudowa nabrzeza Angielskiego (iproj. f-my ,PROM"

bil W. tabué)—a) przeto, poprzeczny, b) przeto, podtuzny.
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Projekt naprawy nabrzeza Dunskiego (proj.
et Schultz).

i-my Hojgaard

skrzyni (przed nowo wbitag Sciankg szczelng),
a pekniecia wypetlniono zaprawg cementowa.

Ten systm tzw. ,plombowania“ skrzyn
przyjat sie, przy czym, jezeli chodzi o na-
prawe juz dluzszych odcinkéw nabrzezy
mysl ta rozwineta sie w dwu kierunkach.
Przy naprawie dluzszych odcinkéw nabrze-
zy trudnos¢ polega na tym, ze skrzynie nie
tylko sg uszkodzone, ale takze poruszone
i wypchniete z linii swego dawnego poto-
zenia. Aby te linie wyrdéwnaé¢, konieczne
jest wyjscie z krawedzig konstrukcji przed
dawng linie wybrzeza i poprowadzenia jej
w linii prostej. Przedstawione obok na ry-
sunku dwa charakterystyczne rozwigzania:
odbudowy nabrz. Angielskiego i nabrz.
Dunskigo uwzgledniajg wtasnie ten postu-
lat. Linia nabrzeza jest w stosunku do
dawnej linii przesunieta.

Przy nabrz. Angielskim naprawa polega

na ,zaplombowaniu“ skrzyn oraz na skon-
struowaniu przed nabrzezem zelbetowego
oczepu posadowionego na rzedzie pali zel-
betowych, wbijanych. Na zaplombowanych
skrzyniach i na oczepie lezg belki prefabry-
kowane, a na nich plyta zelbetowa juz wy-
konana na miejscu. Cato$¢ przysypana zie-
mig do poziomu plus 2,50 m, jak zwykle.
Jest to typ nabrzeza lekkiego, gdyz na
nabrz. Angielskim, rybackim nie prze-
widuje sie uktadania w przysziosci torow kole-
jowych.

Na nabrz. Dunskim stare zniszczone nabrzeze ma
by¢ obudowane zwyktg konstrukcjg tzw. rusztu na
palach. Przed nabrzezem wbije sie Scianke szczelng
w skrzyni za$ kilka rzedéw pali. Cato$¢ przykryje
siz plytg zelbetowg przechodzacg od strony wody
w zelbetowy, kgtowy mur nadwodny. Podobng kon-
strukcje wykonywa sie i na nabrz. Slgskim. Trud-
niejsza jest naprawa zniszczonych nabrzezy zbudo-
wanych na rusztach palowych. Typ ten stanowi w
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porcie nieznaczny odsetek, nie mniej wtasnie w ba-
senach wzietych do naprawy na pierwszy ogien,
znajduje sie on w przewazajgcej ilosci/ Tu na-
prawa jest wiasciwie nie mozliwa, gdyz zniszczo-
ne sg pale nosne i Scianka, a catosS¢ nabrzeza
jest mocno wychylona z polozenia pierwotne-
go. Tu jedynym lekarstwem byta zupetna od-
budowa catkiem nowego, roéwnolegtego nabrze-
Zza. Jedynie na plytkim Nabrz. Rybnym i Repera-
cyjnym wykorzystano czesciowo starg konstrukcje
jako zakotwienie, co pozwolito na pewne nieznacz-
ne oszczednosci. Rysunek przedstawia rozwigzanie
tam zastosowane.

Rys. 12
Odbudowa nabrzeza Helskiego i Reperacyjnego (iproj. BOP).

Roboty odbudowy sa dzi§ w peinym toku. Caiko-
wicie juz zrekonstruowano ok. 500 mb. nabrzezy
(czes¢ Reperacyjnego, Helskie, Rybne .i Kaszub-
skie), narazie najptytszych, najtatwiejszych zatem
dG wykonania, w odbudowie znajduje sie dalszych
i.600 mb (Angielskie, Slaskie i obydwa Zeglarskie).

Przy odbudowie falochronéw wykonano i posta-
wiono szereg skrzyh naprzeciw wejscia do Basenu
Potudniowego i mola inz. Wendy oraz przygoto-
wano szereg dalszych na ladzie. Odbywa sie poza
tym intensywna odbudowa falochronéw w obrebie

wanportu.

Roboty prowadzi Biuro Odbudowy Portow, wy-
konawstwem zajete sg firmy: na falochronach
dunska: Hojgaard & Schultz, na nabrzezach przed-
siebiorstwa polskie: inz. Smidowicz, S.P.B. (oddz.
I\/ll(orﬁ)ki) i PRoM (Przedsiebiorstwo Rob6t Mor-
skich).
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Gdynia. Zniszczone falochrony.

Trzyletni plan odbudowy przewiduje doprowa-
dzenie portow do roku 1950 do przedwojennej
zdolnosci przetadunkowej. Odnosnie Gdyni, teza ta
wymagac bedzie nasilenia prac wiekszego niz by-
to przed wojng. W dzisiejszych trudnych warun-
kach, gdy trzeba nie tylko budowac ale i rozbie-

Gdynia. Spuszczanie na wode skrzyn falochronowych.

ia¢, gdy brak nam sprzetu i maszyn i co moze
wazniejsze, wystarczajgcej ilosci fachowcow: nur-
kéw budowlanych, ciesli i innych rzemiesinikow
obeznanych z pracami morskimi i przyzwyczajo-
nych do surowych warunkéw tych prac, zrealizo-
wanie programu bedzie wymagato bardzo wielkie-
go wysitku, nie watpie jednak, Zze bedzie dokonane.

Gdynia Port. Basen Potudniowy (Rybacki).
Roboty morskie przy odbudowie zniszczo-
nych nabrzezy w sierpniu 1946 r.
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technika morza i

PORT GDANSK

Inz. W itold Staniszkis
(Gdansk)

Opis portu

Gdansk, znajdujgc sie w granicach panstwa Mie-
szka |, przechodzit od najwczesniejszego okresu
naszej historii zmienne losy piastowsidcn i jagiel-
loriskich zmagan o panowanie nad Baltykiem; prze-
zywat tragedie brandenbursko-krzyzackiego nie-
bezpieczenstwa i pruskiego zaboru; byt przedmio-
tem zacieklych targéw politycznych i ciagtej rywa-
Hzacji panstw-nadbaltyckich; byt terenem niszczy-
cielskich najazdéw i podbojow; byt wreszcie przy-
czyng niekonczacych sie zawisci i sporéw miedzy
Niemcami a Polskg, cho¢ geograficznie jest niewat-
pliwie miastem polskim.

Stupami granicznymi historii Gdanska sg fakty
znane powszechnie, lecz — piszagc 0 nim — przy-
pomnimy najwazniejsze, stanowigce istotne tlo je-
80 niepowodzen i okres6w rozwojowych.

Do zdarzen tych nalezy, przede wszystkim, przy-
bycie na Pomorze Krzyzakéw, a nastepnie'— utra-
ta Pomorza, poprzedzona zamordowaniem Leszka
Bialego (r. 1227); powrét Pomorza we wiadanie
polski za czaséw Wiadystawa tokietka (1306);
Nezwanie przez polski garnizon w Gdansku Krzy-
zakébw na pomoc przeciwko szturmujgcym miasto
Wojskom brandenburskim i popetniona przez nich
Wowczas zdrada, potgczona ze stynng rzezig lud-
nosci polskiej (1308) oraz przeniesienie siedziby
Wielkiego mistrza Zakonu z Wenecji do Malbor-
ka (1309).

Nastepnym wielkim zwrotnym punktem w dzie-
jach Gdanska byla inkorporacja Pomorza gdan-

skiego i Prus do Polski (1454); okres do wojny
szwedzkiej, potgczonej z wewnetrznym rozbiciem
1 zubozeniem Polski — stanowit jego najswietniej-

sza epoke; okres ten zostal zakoriczony ostatecz-
ne drugim rozbiorem Polski.

Potowiczna decyzja traktatu wersalskiego stwo-
rzyta prowizorium Wolnego Miasta; zapoczatko-

W Gdansku

wato to lata najwiekszego niepokoju i nieustannie
wzmagajacego sie szowinizmu niemiecKiego, kto-
tego Kresem miaia byc zagiada miasta.

uopiero w rezultacie drugiej wojny Swiatowej
Gdansk wrdcit do wyjsciowego punktu swoicn dzie-
jow — w granicacn Rzeczypospolitej.

a - -

Rozkwit Gdanska rozpoczat sie w XIV wieku.
W koncu XVI wieku statki gdanskie docieraly na
Morze Srodziemne. W XVII stuleciu Gdansk miat
75.000 mieszkancow, bedac wowczas wiekszym
osrodkiem, niz Hamburg.

Stosunki handlowe Gdanska rozwijaly sie na
wszystkich morskich i ladowych szlakach europej-
skich. W XVII stuleciu do portu zawijato okoto ty-
sigc statkow rocznie. Gtéwnymi towarami ekspor-
towymi byly; drzewo, smota, wosk, zboze, miedz,
oléw; wywozono tez len, konopie, ptétno i surowe
skory; w ' zamian przywozono: korzenie, owoce,
wina, $ledzie, sukno, wyprawiane skory i inne.

Od XV do XVIII wieku Gdansk odgrywat donio-
stg role posrednika handlowego miedzy Wschodem
a Zachodem.

Wojny, zmiany polityczne i wreszcie rozbiér
Polski spowodowaly powazne zmniejszenie jego
roli; dopiero z odzyskaniem niepodlegtosci rozpo-
czat sie dla Gdanska nowy okres rozwoju. Dowo-
dem tego obroty towarowe: w okresie 1911 — 1913
roczny obrot towarowy (2.269.603 t) byt cztero-
krotnie mniejszy, niz obrét w 1928 roku (8.615.681
ten). W tym czasie zapoczatkowano rozbudowe
i modernizacje portu.

W Strefie Wolnoctowej wybudowano woéwczas se-
rie nowoczesnych magazynéw i zaopatrzono w no-
we dzwigi nabrzeza basenu; w 1925 wybudowano
basen Westerplatte; w 1926 na nowym nabrzezu
Dworca Wislanego ustawiono nowoczesne urzg-

(Ze zbioréw Bibl, Miejskiej w Gdansku)

Widok portu w Gdansku wedtup sztychu z XVIIlI wieku.
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Plan portu i okolic

tizenia dla przeladunkéw towaréw masowych
i wzniesiono nowoczesny elewator zbozowy (Nr. 2);
w 5929 wybudowano basen Goérniczy dla wegla
i rudy.

Guynia i Gdansk przyjmowalty rocznie okoto 70%
catlego handlu zagranicznego Polski.

W maju 1945 w wyniku dzialan wojennych,
wiladze polskie przejety port —

bez magazynéw,

bez czynnych urzadzeh przetadunkowych,

ze zniszczong siecig elektryczna, telefoniczng

i wodociggowa,

bez budynkéw administracyjnych,

z czesciowo zniszczonymi nabrzezami i falochro-

nami.

Wejscie do portu zostato zablokowane przez za-
topienie wioskiego statku ,Africana“, a w base-
nach lezalo mnoéstwo wrakow, zupetnie paralizujgc
ruch statkow; Niemcy rozmysinie zatopili znajdu-
jace sie w porcie jednostki plywajgce i zwalili
z nabrzezy jednostki taboru lgdowego; o rozmia-
rach tej akcji Swiadczy¢é moga wydobyte dotych-
czas wraki: okretu wojennego, todzi podwodnej, 4
statkéw, 3 holownikéw, 7 motoréwek, jachtu, 14
barek, 7 promoéw, kilku kutréw i szaland, 14 pon-
tonoéw, . wagondéw- kolejowych, kilkunastu ciezaro-
wych i pancernych samochodéw, dzwigu itd. Po-
czatkowg prace w porcie utrudnialo poza tym za-
minowanie nabrzezy, basenow i redy.

Najwiekszg, cho¢ nie bezposrednig, stratg portu
stalo sie spalenie miasta; centrum Gdanska — z
najcenniejsza partia $redniowiecznego budownic-
twa — zostalo w 90% zburzone. Przedmiescia, na
ogot odlegle (z wyjatkiem niedbale zabudowanego
i w potowie zniszczonego Nowego Portu) nie za-
stgpig portowi gdanskiemu jego dawniejszej me-
tropolii — siedziby przedsiebiorstw i instytucji ad-
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(Ze zbioréw Bibl Miejskiej w Gdansku).

mimstracyjnych i finansowych; bez tych czynnikow'
port skazany jest na wegetacje. Planujgc jego roz-
budowe, nalezy pamieta¢, ze oez jednoczesnej od-
budowy miasta, nie zapewni sie portowi racjonal-
nych warunkéw pracy.

W ciggu dwu lat — od czerwca 1945 roku —
wspoélnym wysitkiem Biura Odbudowy Portéw, ad-
mimstiacji morskiej i innych instytucji, uzyskano
mozliwosci zaspokojenia biezgcych potrzeo ekspor-
tu i importu. Wykonanie tych zadan w wiekszym
zakresie w przysztosci wymaga realizowania dal-
szych planow inwestycyjnych. Na rok 1949 planuje
sie zwiekszenie o 5U% zdolnosci przetadunkowej
portu w stosunku do roku 1939, czyli ao .O0O.000
ton.

Odbudowa i modernizacja portu gdanskiego in-
teresuje nie tylko Polske. Handel zamorski Czecho-
stowacji, Rumunii, Wegier, Zachodniej Rosji, Jugo-
stawii, Austrii — wymaga dla swego tranzytu
sprzyjajacych warunkéw w naszych portach. Wal-
ka konkurencyjna z portami Morza Pdihocnego
z jednej strony, a Triestem z drugiej — bedzie ro-
zegrana takimi Srodkami, jak polityka taryfowa»
unowoczes$nienie wyposazenia technicznego porto
i usprawnienie administracji pracy portowe;.

* * *

Gdansk lezy pod 18°39'52" dtugosci geograficz-
nej i 54°21'18" szerokosci — w S$rodku potudnio-
wej czesci Baltyku. Jest on dogodnym punktem
tranzytowym dla towaréw eksportowanych i im-
portowanych przez kraje Europy Srodkowo--
Wschodniej; podstawg jegp S$rdédladowych potaczen
wodnych jest Wista — siegajgca okoto tysigc ki-
lometrow wgtgb kraju.

Srodlagdowe potaczenie wodne z Elblagiem, Kré-
lewcem, Pregota, Niemnem, posiada Gdansk przeZ
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Gdansk: Dzwigi Strefy Wolnoctowej

Wiezy Zalew; dalej - siegajg na wschdd polg
Czenia przez Wisie, Narew, Biebrze i Kanat Augu-
stowski; przez Bug, Narew, Kanat Krélewski, Pi-
r$' Prype¢, Dniepr; a na zach6d — przez Kanat
ydgoski, Note¢, Warte¢ — do Odry. Potgczenie
odne z rejonem Slaska nastgpi po wybudowaniu
analu Wista — Goplo — Warta.

Modernizacja tych drég wodnych przyczyni sie
powaznego wzrostu znaczenia portu.

Port jest zbudowany przy wylocie Martwej Wi-
yy, odcietej od zywego koryta rzeki Sluzg w to-
.yskach, ktéra zabezpiecza go przed przyjsciem
j*6éw, przed powodziami, pradem rzecznym i za-
buleniem. Stan ten uzyskano w latach 1890—95
Erzez stworzenie nowego ujScia Wistv kolo Spie-
owa.

_Wiasciwy port morski zajmuje przestrzen od mo-
QU kolejowego koto Sianek do wylotu Martwej
| 'sty prZy Westerplatte, z przylegtymi basenami
banatem Motlawy.
sfiNa przestrzeni 20,5 km od tozysk, Martwa Wi-
stanowi kanat, nad ktorym rozlokowat sie i na
zyszlos¢ posiada duze mozliwosci rozwojowe

itfib Wmb# pommsrt jaF

AEJiTtogiy «« gFutdd) obdK&soceyd) pobnsesiotte byly / bts xc$to
foytosrtosct albo praferertacy/ Car jato m Fto jebctt po bwigtem
«@au ffiuty Srorc tst fon>at7
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przemyst portowy, gtownie przerdbki drzewa; sg
tu rowniez dogodne warunki rozbudowy portéw ry-
backiego i rzecznego.

tatwe dojscie do portu i bezpieczny postd] na
redzie zawdziecza Gdansk potozeniu geograficzne-
mu; potwysep Hel tworzy naturalng ostone Zatoki
od fali morza otwartego, reda ma dno piaszczysto-
gliniaste, dogodne do zar*zucania kotwic.

Wijazd do portu stanowi koryto szerokosci od
150 do 250 m, gtebokosci 11 m. Tor wodny wyzna-
czony jest ptawami. Szeroko$¢ wjazdu miedzy fa-
lochronami: okoto 80 m.

Na falochronie wschodnim znajduje sie duza la-
tarnia morska, na zachodnim — mniejsza.

Skrzyzowanie basenéw: Portowego, Strefy Wol-
noctowej i Westerplatte — sluzy, jako obrotnica
statkéw (200 X 250 m).

Basen Strefy Wolnoctowej posiada nabrzeza diu-
gosci 1.520 m; gtebokos¢ przy nabrzezu poinocnym
— 10 M, przy potudniowym — s m.

Fundament nabrzeza potudniowego jest z pali
drewnianych, a nadbudowa betonowa, licowana
granitowymi blokami; calos¢ jest zakotwiczona do
szeregu pali w giebi nabrzeza.

Na nabrzezu potudniowym znajdujg sie nastepu-
jace obiekty: magazyn Nr. k (9.355 nr) o konstruk-
cji zelbetowej, dach i podioga drewniane; magazyn
Nr. 2 (7.280 nr) — konstrukcja i dach drewniane
Sciany murowane; wyposazony jest w elektryczne

Plan Strefy Wolnoctowej.

windy do piwnic. Oba magazyny sa dwukomorowe
i wewnatrz posiadajg wagi towarowe (3 t); obstu-
giwane sg przez sze$¢ dzwigoéw portalowych (3 t).

Na zachodnim nabrzezu, — dlugosci 80 m, gt
s M — stoi magazyn nawigacyjny (969 nr2 o kon-
strukcji zelbetowej i . -pietrowy budynek admini-
stracyjny (6.140 m3.

Nabrzeze potnocne znajduje sie obecnie w odbu-
dowie; wykonczone bedzie jako zelbetowa Sciana

Sfe jfosa«/ aby

Wyjatek z przepisow, dla dzwi-
goéw w Gdansku z roku 1680.

(Ze zbiorow
Biblioteki Miejskiej w Gdansku)

bo (géry brafcy/ 31y prjcb projnemi Ofat?am! prjobFoi*aicy.
3labFajbegothafjtu mctciscy nab 30* grofy/ 4 ob £2<nfAd>Ftorc
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Gdansk. DzZzwig mostowy w Basenie Gérniczym,
w glabi magazyny stalowe i elewatory Nr. 3 i 4.

szczelna, o drewnianym nosnym palowaniu i zel-
betowej nadbudowie; zostanie pogtebione do 10 m.
Stanie na nim s« dzwigébw potportalowych (3 t).

Basen Westerplatte wybudowany byt dla przeta-
dunku materiatdbw wojennych, lecz eksploatowano
go dla celéw handlowych: przetadowywano tu ziom
zelazny i inne towary.

Nabrzeze péinocne (dt. 330 m, gt. s rn) obecnie
jest uszkodzone, a nabrzeze potudniowe — znisz-
czone.

Ostatnio basen Westerplatte zostat przekazany
do ekploatacji i stanie sie dogodnym miejscem ta-
dowania wegla bunkrowego.

Basen Pilotowy, przy zbiegu kanatu portowego
i basenu Strefy Wolnoclowej, zajmuje powierzch-
nie 320 nr. Nabrzeza sg kamienne, a w dolnych
partiach stupy drewniane.Gtebokos¢: od 4 do 5 m.
Stuzy jako przystan motoréwek i jachtéow Kapita-
natu Portu i G.U.M.

Kanat Portowy — od strony Westerplatte — przy
nabrzezu poéinocnym jest przeznaczony na miej-
sce tymczasowego postoju okretdw; niema tu urzg-
dzen przetadunkowych.

Nabrzeze potudniowe posiada 1.980 m dtugosci,
okoto s m gtebokosci, a na odcinku 200 m — przy
magazynie nr 1— gteb. 9 m — gtebokos¢ nurtu —
11 m.

W eksploatacji znajduje sie magazyn nr 2 (3.300
nr) o drewnianej konstrukcji dachu i prowizo-
ryczny magazyn w miejscu dawnej chiodni (1.124
ms); w budowie iest magazyn nr. : (5.800 m kw.)
0 konstrukcji zelbetowe;.

Nabrzeze wyposazone jest w dwa dzwigi 2,5-ton-
nowe i dwa dzwigi 3-tonnowe. Zamowiono s dzwi-
géw o nosnosci 3 0

W poblizu kanatu Portowego znajduie sie kole-
jowy dworzec towarowy i pasazerski. W przyszio-
sci, w sagsiedztwie stacji, usytuuje sie magazyn
1 przystan zeglugi pasazerskiej.

Zakret Pieciu Gwizdkow, taczacy kanat Portowy
z Martwa Wista, stanowi ostry tuk, otaczajgcy
pétnocno-wschodnia czes¢ Nowego Portu. Do na-
brzezy w tym rejonie dochodzg zabudowania i miej-
ska komunikacja lgdowg. Teren ten przeznaczono
pod zabudowe o charakterze administracyjnym dla
potrzeb zarzadu portu i instytucji morskich.
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W potudniowej czesci nabrzeza Zakretu Pieciu
Gwizdkow znajdujg sie urzadzenia do wytadunku
i skladowania ptynnego paliwa: zbiorniki, rurocia-
gi i -bocznice kolejowe.

Nad wschodnim brzegiem wznoszg sie ruiny sta-
rej fortecy, ktérej fosy sg wykorzystane na po-
mieszczenia taboru klubéw zeglarskich.

W poblizu fortecy, w kierunku pétnocnym, znaj-
duje sie drewniany magazyn (ok. 2.500 m!) i drew-
niany pomost (125 m). eksploatowane przez Centra-
le Miesng dla wyladunku bydia.

Dworzec Wislany posiada nabrzeze o dtugosci
1100 m; na przestrzeni 400 m maja one 9 m. gte-
bokosci, a pozostate odcinki ok. ¢ m; nabrzeza P
bedg przebudowane.

Na Dworcu Wislanym znajduja sie magazyny:
drewniany ,Yistula® (3.424 ms), eksploatowany
jako magazyn pocztowy, dwa nowoczesnp maga-
zyny o konstrukcji stalowej — nr. 1 (3.942 rri’)
i nr. - B009 m2. oraz sze$¢ prowizorycznych ma-
gazyn(’)w barakowych, o lacznej powierzchni skia-
owej ].P92 m*.

Elewator zbozowy nr 2 (12.000 tl. wymagajgce
powaznego remon+n elewatory zbozoWo-ciiU-0™"

nr 3 i 4 (tacznie 28.000 t) i budynek poczty (s.2s0

Gdansk. Wnetrze magazynu Nr. 1

m3 — uzupetniajg obraz wiekszych budowli *
celéw portowych.

Wkroétce, obok elewatora nr 2 zostanie wybll
dowany budynek administracyjny z transform0O
tornia. i

Nabrzeze Dworca Wislanego wyposazone jps,
w cztery dzwigi portalowe (7 t) do przetadunkp'
masowych; wkrotce stang tu dalsze dwa dzwis:

DZWe MOsr"y dla BUBY - ,SNOSC « TON



Obok budynku poczty zainstalowany jest ruro-
ynnag® Pal*wai zbiorniki zgrupowane sg

obcdo 6o m od nabrzeza. Stajnie da
importowanego  zajmujg  powierzchnie

y i
bvH A~
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strrasen  GOrniczy- znajdujgcy sie po wschodnigj
Pla e Por"U Przeznaczony jest do zatadunku we-
L tna nabrzezu wschodnim) i wytadunku rudy
3 nabrzezu zachodnim).
bpt abrze7a fjasenu Goérniczego sa konstrukcji zel-
°wej na palach drewnianych i na drewnianej
ance szczelnej; czesS¢ nabrzezy wykonana jest
r y zastosowaniu zelaznej Scianki" szczelnej —
"sena. Glebokos¢ wody: s m.
g ®bodnip nabrzeze jest wyposazone w trzy
gy Mozsma tasmowe dla przetadunku wegla, pota-
cO\ne-Z wywr.otnicami wagonéw; oprocz tasmow-
,5 . Jest szes¢ dzwigéw chwytakowych - -tono-
M k  en 5-tonowy i jeden 3 tonowy.
t0, aprzeze zachodnie stuzy do wytadunku impor-
«Wane, rudy, ziomu i fosfatow; znajduia sr tu
dzwi ¢ ~ "«stowe (dwa — 15ti . — 10t) dwa
rlift chwytakowe i cztery zasobniki do wazenia
v .Przowtdiiie sie zwiekszenie ilosci dzwigow.
nkt?Sen. Gérniczy posiada wiasny budynek admi-
i oaa(VIn™ ~..s6 mJ), trzy podstacje elektryczne
tran Wwielng stacie. toWarow? Trojan, obstugujaca
ansporty ‘wegla i rudy. 3
c;>Sa Uf,,nelnienia charakterystyki basenu Gorni-
mlo O nalezv wspomnie¢, ze praca urzadzenia tas-
(WVr,° lest znar7nie wydainieisza, niz dzwigu
lie » tj <nVepr’' Rdvz tasmowiec moze w ciggu i>d-
n dnia zaladowac siatek Sredniej pojemnosSci
&g 7wia7tu z przewidywanym zwiekszeniem ilo-
tud "Aportowanego wegla, planuje sie¢ dalsza roZz-
nabrzezy, przeznaczonych do przetadunku
it;, ? oraz zastosowanie najnowoczesniejszych
N.u e Pr7ptar,nnkowvch. Ohok zagadnienia od-
ladi?TV ' rnzbl,dowV modernizacja urzadzen nrze-
unkowych ma zasadnicze znaczenie din dalsze-
flzProZWoiu Dort°w polskich. Modernizacja urza-'
nj*1, °szczpdza czas postoiu statkobw, noza tvm
dUnu U,c r°znice odlegtosci portow polskich w sto-
aip; 1 nortdw zachodnich, umozliwia intensvw-
fak , wykorzystanie nabrzezy, oraz o0szczedza
rwvt ;oleiowy- ktdry przv zastosowaniu dzwigow
i-zpni*kOWVch llega .szyhciej uszkodzeniu (ude-

Fragment zniszczen wojennych w magazynie Nr. 1
w Strefie Wolnoctowej.

TECHNIKA MORZA 1 WYBRZEZA

Gdansk. Elewatory Nr. 3 i 4 na Dworcu Wislanym.
Nabrzeze Drzewne, na potudnie od basenu Gor-
niczego, na przestrzeni okoto tysigca metrow, jest
przystosowane do przetadunku i sktadania drzewa.
Nabrzeze posiada kilkanascie pomostéw drewnia-
nych, oraz uktad toréw kolejowych na potrzeby
transportéw drzewnych. Sadzi¢ nalezy, ze nabrze-
ze to moze odda¢ ustugi w przetadunku drzewa
importowanego, zgodnie z planem gospodarczym.

* *

Kanat Kaszubski otacza wschodnig strone wys-
py Holm.

Do wschodniego nabrzeza kanatu przylegajg te-
reny zburzonej fabryki chemicznej, zajetej teraz
przez Zjednoczenie NawozOw Sztucznych w Gli-
wicach. Kilka obiektow zostato tu juz odbudowa-
nych. Fabryka posiada wilasne nabrzeze i urzg-
dzenia przetadunkowe. W poblizu znajdujg sie
zbiorniki ptynnego paliwa.

Plan Basenu Gérniczego.

Dalej ciggnie sie 340 m nabrzeza o glebokosci
9 m; stojg tu dwa stare magazyny (nr 21 — 1.737
rtf, nr 22 — 2345 m kw.) i dwa dzwigi (3 t).
W najblizszym czasie ma tu by¢ wybudowany no-
wy magazyn.

Nabrzeze wschodnie, w dalszym ciagu, az do
nabrzeza weglowego (b. Alldag), ma charakter
brzegu umocnionego plytkg, Sciankg szczelng i bru-
kowang skarpg; pomosty drewniane umozliwiajg
dokonywanie przetadunkéw. Znajduje sie tu ma-
gazyn nr 23 (1.990 nr) o drewnianej konstrukcji
dachu j.lekkich sciankach murowanych. Obok tere-
néw b. firmy Alldag stoi szes¢ magazynéw firmv
Paged, o tacznej powierzchni 3.630 itt6

Nabrzeze, przeznaczone do zatadunku wegla,
wykonane jest na przestrzeni 2.0 m, jako belka
zelbetowa na palach, niosgca szyne jezdng dzwi-
gow mostowych; obok jest pomost drewniany
Czynne sg trzy dzwigi mostowe o no$nosci s t.

7
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Gdansk. Elewator zbozony Nr. 2

oraz przedtuznica mostowa, pozwalajgca dzwigom
siega¢ wgigb placu sktadowego. Przewidziane jest
uruchomienie czwartego dzwigu.

*

Wyspa Holm powstata w rozwidleniu Leniwki,
ktérej potudniowo-wschodnia Cze$¢ otrzymata naz-
we kanatu Kaszubskiego.

Potudniowa czes¢ wyspy znajduje sie w zarza-
dzie stoczni nr 1; czes¢ poéinocna ma dwa baseny
wewnetrzne. Basen | posiada nabrzeze zelbetowe,
wykonane na zelbetowe] S$ciance szczelnej z bru-
soéw o ksztalcie teowym; gtebokos¢: ok. s m. Ba-
sen |l posiada nabrzeze o charakterze umocnio-
nych skarp, zaopatrzonych w pomosty.

Pdétnocna czes¢ wvsov zmienita charakter w okre-
sie wojny przez wzniesienie tam szeregu pomiesz-
czen. przeznaczonych dla obstugi floty wojenne,;.
OVcnie urzadzenia te sg przystosowane do potrzeb
eksnloatacii portéw.

Pirs miedzy kanalem Kaszubskim a basenem |
wyposazony jest w 1. hal murowanych, o po-
wierzchni ok. 1100 m. kazda. Nabrzeze od stro-
ny kanalu Kaszubskiego stanowi umocniona skar-
pa i pomosty drewniane. Nabrzeze jest z obu stron
wyposazone w tory kolejowe. Od strony basenu |
przewidziano ustawienie szesciu dzwigéw (2.5 t).
U nasady, tego pirsu znajdujg sie tereny, wydzier-
zawione Miedzynarodowym Targom Gdanskim.

Na potudniowym nabrzezu Basenu | znajduje
sie pie¢ hal warsztatow portowych, w sgsiedztwie
sg magazyny materialowe Biura Portowego GUM,
a na pirsie miedzy basenem | a Il — teren Przed-
siebiorstwa Robot Inzynieryjno-Morskich.

Przy zachodniej stronie wyspy jest szereg cen-"
nvcb obiektow: niezbvt zniszczony elewator nr :
(12.000 tl nad soecialnvm basenem, biura i zbior-
niki Centrali Produktéw Naftowych, oraz kilka
magazynoéw nadajacych sie do skladowania drob-
nicy; przed woing magazyny te kwalifikowano,
jako odpowiednie do skladowania baweiny.

Wvspa Holm ma potaczenie od wschodu promem
kolejowym, od zachodu — zwodzonym mostem
pontonowym oraz promem dla ruchu kolowego.

Martwa Wista nazywana iest Leniwkg. Na po-
tudnie od magazynu ..Vistula“ znajduja sie tereny,
nadajgce sie do eksploatacji; sg tu potaczenia ko-
lejowe i bocznice.

Z zaktadéw przemystowo - handlowych wyrdz-
nia sie duzym kompleksem zabudowan fabryka ole-
i0w jadalnych ..Amada“: znajdujg sie tu poza tym
trzy sklady weglowe, magazyny materiatow bu-
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dowlanych, garaze BOP, oraz biura i przystan
Przedsieb. Rob6t Czerpalnych. Glebokos¢ nurtu
év tej partii Leniwki: ok. 9 m, przy nabrzezach:

— s M.

Pozostatg przestrzeh nabrzeza — do ujScia Mot-
tawy — zajmujg stocznie nr . i 2: Przed wojng
stoczni/a nr 1 wybudowala m. in. dwa okrety, o po-
jemnosci 36.000 t kazdy. Obie stocznie posiadajg
urzgdzenia do reperacji i kapitalnego remontu
statkdw. Ostatnio dokowany byt w doku ptywaja-
cym m/s ,Sobieski“ — 12.000 TRB. Gtebokos¢ nur-
tu przy stoczni: 9 — 10 m.

Nad brzegami Leniwki, na odcinku miedzy Mot-
tawa a mostem kolejowym, znajduje sie stocznia
nr 4, place sktadowe i zaklady obrobki drzewa
Glebokos¢ nurtu w tej parti: ¢ — - m.

Mottawa posiada gteboko$¢ 4—5 m; jest dosteP'
na -dla Srednich i mniejszych statkéw. Magazyny,
zgrupowane nad Motlawg, stuzy¢ mogg towaroru.
nadchodzacym rzeka — do dafszego przetadunku
na $redniej wielkosci okrety, oraz towarom, prze-
znaczonym do dalszego transportu rzeka, lub sa-
mochodami.

Czes¢ nabrzezy Mottawy zgrupuje ponadto skta-
dy handlowe i zywnosciowe na towary, przezna-
czone dla Gdanska i terendw przylegtych. Nabrze-
za sg czesciowo wyposazone w tory kolejowe.

Droga wodna Mottawy, siegajaca wgtab miasta-
stanowi dogodny szlak komunikacji, tagczacej mia-
sto z portem, oraz konicowy punkt zeglugi przy-
brzeznej.

*

Kierunki rozbudowy portu gdariskiego.

Potozenie Gdanska nad gtdwng wodng arterP j
komunikacyjng polskiego zaplecza gospodarczego
rolegte  mozliwosci rozbudowy, oraz' dogodnc
z punktu widzenia nawigacyjnego potozenie blisko
ujscia martwego odgatezienia Wisty, stwarza p°K
stawy do twierdzenia, ze zwiekszajagce sie ilose:
przetadunkéw morskich bedg kierowane w znacz-
nej czesci do portu gdanskiego.

Konieczno$¢ zapewnienia warunkéw rozwoj0'
y ych temu portowi na przyszios¢, zmusza do z3
rysowania jego kierunkow rozbudowy, aby ewen-
tualnie dokonywane inwestycje nie zamknely moz-
liwosci racjonalnego planowania.

Rozwé] miasta 1 warunki komunikacji kolejowe)
ograniczaja rozbudowe portu od strony zacho®J
niej. Zachodnie nabrzeza bedg w miare potrzeb!
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Modernizowane, uzupetniana bedzie iloS£; niagazy-
"Ow i urzadzen przetadunkowych, jednak budowa
nowych basendéw z tej strcny nie jest p.rzewidzia-
ra. W zachodniej czesci portu rozbudowywane be-
da na nabrzezach urzadzenia stuzace do przeta-
dunku towaréw drobnicowych, aby nie obcigzac¢
Zachodniej sieci kolejowej masowymi transporta-
mi, oraz celem odsuniecia przetadunku' towaréw
Masowych od miasta.

Gtowny towarowy ruch kolejowy skierowany
*Adzie do czesci wschodniej. Stopniowo beda roz-
budowywane stacje rozrzgdowe, a zwodzony most
*°lo Sianek zastgpiony bedzie mostem stalym,
o Znacznej ilosci toréw. W nastepstwie zwiekszenia
tMzetadunkow' w basenie Gorniczym, na Trojanie
Spoczeto juz rozbudowe stacji kolejowej.

w pierwszym rzedzie przewidywana jest rozbu-
MWa nabrzezy i urzadzen do przeladunku wegla.
Wegiel bedzie gtownym artykulem masowegb eks-
portu,'wypetni w najblizszych 2 latach mozliwosci
Przetadunkowe Szczecina, Gdyni i Gdanska. Ponad-
Y przeladunek wegla wymaga powaznych inwe-
ncji w tych portach aby plan eksportowy zostat
Wykonany.

Zapewnienie naszym portom konkurencyjnych
Warunkéw w stosunku do portéw' morza Poinoc-
jjocnego, skfania do uzupetnienia istniejgcych urza-
dzen przetadunkowych przez instalowanie najnowo-
Czesniejszych urzadzen tasmowych z wywrotnica-
mi wagonowymi. Urzadzenia takie skracajg wy-
datnie czas postoju okretdbw i oszczedzajg tabor

Klejowy.
. Przy projektowaniu nowych inwestycji, brana
pod uwage rozbudowa portu Centralnego

Szczecinie oraz’ mozliwos¢é budowy nowych na-
>zezy w Gdansku.
, Nowy basen weglowy w Gdansku projektowany
Pytby przy Wistoujsciu, na pétnoc od basenu Gor-
n'czego. Usytuowanie nowego basenu weglowego
"Wzglednilo gtéwne postulaty racjonalnej rOzbU-
OOWy; * . 1
a) zblizenie najruchliwszego basenu portowego
do wyjscia z portu, z ominieciem niekorzyst-
nego dla nawigacji Zakretu 5-ciu Gwizdkéw:
b) wykonywanie prac po linii dlugofalowego
projektu rozbudowy portu i rozpoczecie prze-

kopu, ktéry w przysziosci umozliwi wyko-
nanie portu rzeczno-morskiego;
f) zgrupowanie, torow kolejowych przezna-

czonych dla pociggébw weglowych w jednym

rejonie (rozdzielanie tych toréw stacjami
1 0 innym przeznaczeniu utrudnitoby prace
kolei);

Gdansk. Przekréj magazynu Nr.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Gdansk. Nowy budynek administracyjny i magazyn
w Wolnej' Strefie.

d) odsuniecie w kierunku wschodnim przefa-
dunku wegla, powodujgcego szkodliwe zapy-
lenie powietrza.

Koszt nowego basenu weglowego, obejmujgcy
roboty ziemne, zakup .urzadzeh przetadunkowych,
wykonanie pirsu, instalacji elektrycznych, rob6t ko-
lejowych itp. wynosi ok. 10% watrosci rocznego
eksportu wegla, ktéry mogty by¢ zatadowany
w nowym basenie.

Przy wydatnym zwiekszeniu ruchu w porcie,
celowe bedzie poszerzenie kanalu Portowego od
strony péinocnej. Zgrupowanie wiekszosci przela-
dunkéw wschodniej czesci portu wpltywa posred-
nio na uktad szlakbw wodnych portu.

Budowa stalego mostu kolejowego nad Leniwka,
dla wschodniej czesci portu, Zamyka koryto rzeki
powyzej mostu dla ruchu morskich statkow i ogra-
nicza ruch rzeczny. Problem ten rozwigzuje dtu-
gofalowy plan rozbudowy portu Gdansk przez po-
taczenie Zakretu 5-ciu  Gwizdkéw  przekopem
z Martwg Wistg, powyzej mostu kolejowego. Prze-
kop ten bylby zapoczatkowany budowg, nowego
_basenu weglowego.

W dalszym ciggu, obok przysziego kanatu, zna-
laztyby miejsce inne baseny portowe — basen do
przetadunku paliwa ptynnego (po stronie wschod-
niej. kanatu), oraz rzeczno-morski port dalbowy
+ odpowiednimi placami skiadowymi. Zbiorniki pa-
liwa ptynnego bylyby rozmieszczone ws$réd wydm
nadbrzeznych, izolowane od terenéw portu i mia-
sta. Przewidywane jest polgczenie rurociggiem
zbiornikbw z rafinerig, ktéra bylaby wzniesiona
poza Gdariskiem. »

1 w Wolnej Strefie.
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Omawiany plan rozbudowy portu otwiera sze-
rokie mozliwosci dla wykorzystania w przyszio-
sci 20-km. odcinka Martwej Wisty od mostu kole-
jowego do Sluzy w tozyskach pod rozbudowe prze-

fioz.-arch. Stefan Jelnicki.
Gdansk

NR 11/12

mystu portowego, zwigzanego z komunikacjg wod'
nga, morska i Srodladowa.

W poblizu mostu kolejowego projektuje sie bu-
dowe portu rzecznego. Obok przelomu Martwej
Wisly przy Bazaku jest odpowiedni teren dla' roz-
budowy portu rybackiego i osiedla zwigzanego
z tym portem.

Realizacja tych projektow bedzie Scisle zwigza-
na z przysziymi potrzebami gospodarczymi kraju
Swiadomos¢ kierunkéw rozbudowy portu i przy-

gotowanie projektéw generalnych'jest niezbedne,
aby kazda z obecnie wykonywanych inwestycji
stanowita ogniwo w racjonalnym rozwoju orga-
nizmu handlowo-przemystowego, jakim jest port

Zabudowa Kanatu Portowego na marginesie zagadnieh

nowania miasta

porty polskie, tworzace zesp6t portowy ujscia
stanowiag przy odbudowie zupetnie odrebne proble-
powstaty jedynie naskutek koniecznos$ci
konstelacji przedwojennej," zo-
stat jeszcze przed wojng rozbudowany w maksymalnych
niemal granicach mozliwos$ci topograficznych. Kroétki okres
budowy Gdyni, mozliwos$ci stosowania przy budowie wy-
nikéw najSwiezszych doswiadczen z portow zagranicz-
nych, wreszcie stosunkowo mate zniszczenia w budowla-
nych obiektach portowych — spowodowatly obecme jedy
t»ie konieczno$¢ odbudowy urzadzen portowych w dotych-
czasowych ramach z fragmentyrycznymi korektywami
planu rozbudowy. Catkowicie odmienna sytuacja jest
w porcie gdanskim. Oswobodzony od Niemcéw w maicu

Dwa
Wisly,
my. Port gdynski,
w ekonomiczno-politycznej

1945 r. port gdanski byt dla nas wtasciwie zagadnieniem
»ieznanym. O ile do Gdyni powré6cita znaczna cze$c tych
ludzi, ktérzy projektowali i budowali ja, o tyle obsada
Gdanska rekrutowata sie w przewazajgcej czes$ci z ludzi,
nieznajgcych terenu portu. Brak materiatdw informacyj-
nych, olbrzymie zniszczenia w obiektach budowlanych

i urzadzeniach przetadunkowych przy wytaniajacej sie
koniecznoéci natychmiastowego uruchomienia portu— spo-

wodowaly powstanie t.zw. matego planu odbudowy, obej-
mujgcego obiekty z jednej strony najniezbedniejsze, z dru-
giej strony najtatwiejsze do odbudowy. Realizacja tego

programu wypetnita wstepny okres odbudowy portu gdan-
skiego tj. r. 1945 i cze$¢ r. 1946 a polegata na Rekonstrukcji'

kilku magazynéw (w Strefie Wolnoctowej, na Dworcu
Wislanym i Kanale Kaszubskim), remoncie ocinkowym
nabrzezy i falochronéw, naprawie urzadzen przetadunko-

wych, sieci kolejowej, kotowej, wodociggowej i elektrycz-

nej oraz usunieciu wiekszych wrakoéw.

Juz nastepna faza odbudowy postawita nieuchronnie na
porzagdku dziennym sprawe opracowania projektu rozbu-
dowy portu oraz szczeg6lowego planu zabudowy portu

tacznie z dzielnicami miejskimi, integralnie z portem zwig-
zanymi. Moment ten daje dobra sposobno$¢ do usuniecia
wzglednie zniwelowania duzych wad portu gdanskiego.

ZASADY PLANU ROZBUDOWY PORTU GDANSKIEGO

Nie mogac jeszcze omawiaé¢ szczegdétow projektu rozbu-
dowy portu gdanskiego z powodu nieukoniczenia tych prac,
wolno jedynie poda¢ zasady, na ktérych oparto rozdyspo-

nowanie terenow portowych, zasady juz ramowo
uwzgodnione z miejscowymi i centralnymi organami Pla-
nowania Przestrzennego.

Ot6z wustalono, ze kierunkiem rozbudowy portu jest

kierunek na wschéd od Leniwki (Martwej Wisty) t.j. na
jej prawym brzegu. Zasada ta jest wynikiem badan miej-

scowych warunkow przyrodzonych, komunikacyjnych,
a takze jest zgodna z projektami rozbudowy portu, opra-
cowanymi przez Rade Portu jeszcze w okresie przed-
wojennym.

84

| portu gdanskiego

W tej koncepcji:

aj istniejgcy basen Strefy Wolnoctowej nie zmienit®
swego dotychczasowego przeznaczenia (drobnica),

b) Kanat Portowy — po uzupetnieniu programu budo”t

magazynéw — obstugiwaé bedzie drobnice i evdl
ruch pasazerski dalekomorski,

c) zachodni brzeg Leniwki (Dworzec Wislany) zaje*
bedzie przez przemyst lekki, taczacy sie z paseQ

istniejacego przemystu stoczniowego.

d) nowy kanat, taczacy Zakret Pieciu Gwizdkéw z Maj'
twa Wista powyzej mostu kolejowego da moznos$”
stworzenia szeregu nowoczesnych basendéw i znite
luje w duzej mierze jedna z najwiekszych bolgc«®*
obecnego uktadu portu jakim jest wzajemne zte P°
wigzane poszczegdblnych basenéw i miejsc przetr
dunkowych, i chaotyczno$¢ sieci komunikacy»®*'
Przy nowym kanale umieszczone beda: basen we<i<
wy, baseny drobnicowe, paliw plynnych, drzewu/
oraz t.zw. port dalbowy, t.zn. port dla bezposredni®*
przetadunkédw rzeczno-morskich,

e) wreszcie potudniowy brzeg Martwej Wisty od Gda0O'
ska na wschéd az do Pleniewa wykorzystany by*0
dla portu rzecznego, przemystu oraz rybotéwst”
wraz z jprzemystem przetwdrczym (Pleniewo).

fy Teren wyspy Holm wykorzystany ma by¢ dla pi0O6
mystu stoczniowego, lekkiego —. zwigzanego z imp®*
tern lub eksportem oraz warsztatéw portowych. hef
wykluczone jest powstanie matego o$rodka band*®
wego dla obstugi lokalnej.

Funkcji normalnych przetadunkéw
reny Holmu spetnia¢ nie moga, z
starczajacej dla celow przetadunkowych taczno0O®
kolejowej (prom kolejowy przez Kanat Kaszubski
Przelotno$¢ promu uzupetniona komunikacja wodO
i kotowag wystarcza natomiast dla obstugi przemy0*,
ktory moze ponadto wytrzymac¢ kalkulacyjnie pev'rOf
dodatkowe koszty, zwigzane z korzystaniem z pro0Ol®

g) Teren wyspy Spichrzéw oraz nabrzeza Motta”?
beda spetnia¢ funkcje uzupetniajgce portu I0L
statkbw o matyim tonazu), w szczegd6lnosci funk®)
sktadowo-aprowizaicyjne dla miasta.

morskich
powodu nievD'j

KROTKA ANALIZA PLANU ROZBUDOWY PORTU-

Drogi zeglugowe.
Statki marskie beda mialy zapewniony dogodny, Pif
wzgledem nawigacyjnym i komunikacyjnym dojazd .,

poszczegOllnyoh basenéw i nabrzezy. Miejscem posto]®,
wyra statkéw morskich bedzie wschodnie nabrzeze Ka00

Portowego i Nowego Kanatu, diugosci tacznej ok. 4.000 UL®
Ruch satkéw rzecznych i barek koncentrujacy sie
wschodniej czes$ci portu (Mottawa, Martwa Wistg 0
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Wschéd od Gdanska, port dalbowy), kontaktuje w sposo6b
Witasdciwy ruch morski z ruchem $rédlagdowym nie stwarza-
jac jednak punktow kolizji.

Statki rybackie beda mie¢ dojazd do portu przez p-rze-
torn w Pleniewie bez wykluczenia jednak mozliwos$ci skie-
Rwania pewnej czeéci tego ruchu przez wejscie gtéwne.
A"Dacznym utatwieniem bedzie tu projektowane poszerzenie
kanatu Portowego do 180 m szeroko$ci. Gtebokos$¢ drég
Rodnych przyjeto w sposéb nastepujacy:
®a statké6w petnomorskich . . ok. 10— 11 m
dla statkow rybackich ... ok. 5— 550 m
dla Martwej Wisty powyzej mostu Siennickiego ok. 6,50 m

Dla postoju zimowego taboru rzecznego przewidziana
Jest zatoczka, ktéra powstanie pomiedzy wyspa Kirhacken
APéinocnym brzegiem Martwej Wisty — po wykonaniu
basyj>u j przepustu kolejowo-kotowego przez podinocne
koryto Wisty.

keteny przetadunkow,e:

Przy dyspozycji terenéw portowych zostala przeprowa-
dzona zasada komasacji rownorzednych rodzajow towaréw
1 przetadunkéw z uwzglednieniem podziatu na:

drobnice w relacji morsko-ladowej,

towary masowe (sypkie),

towary w relacji morsko-rzecznej.

Rozmieszczenie niektérych towaréw uwarunkowane jest
rorvniez i innymi wzgledami: np. wegiel z powodu zapyla-
na umieszczony zostat przy Wistoujsciu tak, aby przy
Przewazajgcych wiatrach zachodnich nie byt ucigzliwy dla
terenéw sasiednich; paliwa ptynne dla wzgledéw bezpie-
czenstwa ogniowego ulokowane zostaty na wschodnim

Nabrzezu Nowego Kanalu, jako jedyny basen tego- na-
brzeza

Projektowany plain rozbudowy da w rezultacie ponizej
P°dane zmiany cyfrowe w wielko$ciach przyblizonych
Istotnych elementéw portu (bez uwzglednienia projektowa-
bego portu rzeczno-morskiego na Martwej Wisle):

1939 x. po catkowitej rozbudowie

dRigo$¢ nabrzezy 10 km 25 km

Pcw. magazyn6w  230.000 m2 300.000 me ma,gaz. nowocz.
(w tym 15% nowocz.)

dogesc¢ torow

kolejowych 230 km 500 km
Przetadunek 7,8 mitj. ton 30 milj. ton
T* .
reny przemystowe:

Powstanie i rozwdéj zaktadu przemystowego zalezny jest
azwyczaj od odlegtosci od zZrdédet surowcoéw wzgl. innych
lernentéw decydujacych dla proceséw produkcyjnych oraz
?d powigzania komunikacyjnego dla przewozu surowcow

Wywozu gotowej produkcji. Port gdanski, jak. i znaczna
Tjek-szo$¢ portéw na $wiecie, posiada warunki, umozli-
lI®jace rozwo6j pewnych gatezi jprzemystu, do ktérych

N tym wypadku mozna liczy¢:
przemyst stoczniowy,

przemyst drzewny stoiarsko-budowlamy,

przemyst metalowy-precyzyjny i galanteryjny,
przemyst chemiczny,

przemyst rybny,

przemyst towarzyszgcy rybnemu i stoczniowemu,

przemyst garbarski,
Szereg gatezi przemystu spozywczego.
Rozwdj przemystu w tak szerokim wachlarzu spowo-
je, ze port gdanski nie bedzie wykonywal wytlgcznie
bnkcji aparatu przetadunkowego ale sam bedzie przyczy-
ni sie do ozywienia obrotéw portowych.
Poza terenami juz zajetymi przez przemyst stoczniowy,
ererry innych przemystéw moga lokowaé¢ sie na zachéd
Gdanska wzdtuz zachodniego brzegu Martwej Wisty,
,a Wschod od Gdanska wzdiuz potudniowego brzegu Mar-
W isty oraz czesciowo na wy$pie Holm, przy czym
MY stkie tereny posiada¢ beda dogodne potagczenia komu-

tacyjne ladowe i wodne.

ereny rybackie:

p Koncepcja portu rybackiego na Martwej Wisle koto
,leniewa, aczkolwiek silnie atakowana przez czynniki
°'ejowe, nie ma jeszcze w zasadzie koncepcji konku-
ebcy,jnej. Mozliwos¢ wydzielenie z ruchu portowego

technika morza i wybrzeza

statkow
nie wszystkich zaktadéow

rybackich przez przetom w Pleniewie, zgrupowa-
towarzyszacYch (chtodnie, prze-
twoérnie, stocznie rybackie i inne) wydaje sie by¢ rozwiag-
zaniem stusznym, tymbardziej wobec znacznej swobody
teienowej dla nowych osiedli mieszkaniowych, co ma duze
znaczenie szczeg6lnie wobec konieczno$ci uzupetniania
pracy rybaka rolnictwem.

Jak juz poprzednio wspomni,ano, mniejszy os$rodek ry-

backi, w skali potrzeb miasta, powstanie réwniez na
Mottawie.
Komunikacija

Warto$s¢ utylitarna portu polega w duzej mierze
na wtasciwym powigzaniu sieci wodnej z siecia kolejowa.
Nabrzeza, dzwigi i magazyny sa tylko elementem umozli-
wiajacym petne wyzyskanie przelotnoéci, obu sieci, (a w
szczegoblnosci kolejowej). Projektowany uktad portu

wobec chaotycz-
taczaca Gdansk

wymaga duzych zmian sieci kolejowej
nego stanu obecnego. Gtéwna magistrala,
z zapleczem, Gdansk — Tchew ma by¢ poszerzona do
czterech torow. Ruch towarowy do zachodniej czesci
portu (Strefa Wolnoctowa, Kanat Portowy, Dworzec Wis$-
lany) ma przechodzi¢ przez Gdansk do stacji roznzado-
wej Zaspa-, skad ski-erowny bedzie do poszczegdlnych
odcinkéw portu, Dla obstugi dowozu z bliskiego zsple*
cza z kierunku zachodniego, stuzy¢ bedzie poszerzona linia
Gdynia Gdansk (2 tory zelektryfikowane dla szybkie-
go ruchu lokalnego i 2 tory dla ruchu towarowego
i dalekobieznégo; osobowego). Jest réwniez Iluzno chwi-
lowo omawiany projekt linii obwodowej Gdansk__Gdy-
oja, nie nalezy jednak zbyt optymistycznie ocenia¢ szans
realizacji tego projektu, jako nie-umotywowanego dosta-
tecznie wzgledami koniecznos$ci. Trasa kolejowa dla obstugi

czesci wschodniej portu oddziela¢ sie ma od magistrali
Gdansk lczew na stacji Sw. Wojciech wzgl. Pruszcz.
Rozrzad odbywac¢ sae bedzie n,a projektowanej stacji-.na
potudnie od mostu kolejowego na Martwej Wisle. Roz-
rzad ten obstugiwaé¢ bedzie trzy kierunki: na zachéd
tereny przemystowe, na wschéd tereny przemystowe,
,poxt rzeczny, -port rybacki z przemystem przetwdrczym,

kierunek poétnocny poprzez wielotorowy staty most na
Martwej Wisle obstugiwa¢é ma cata na wschéd od. Mart-
wej Wistly lezacag -cze$¢ portu tacznie z potgczeniem pro-
mowym na Holm. Poniewaz — jalk wynika z tego —
most ten stanowi¢ ma jedyne potaczenie dla catego
wschodniego portu, przewidzi-ane jest przeciecie gtowne-
go koryta Martwej Wisty groblg z zachowaniem prze-
pustu dla statkéw rzecznych (gabaryt ca 55 m) pomie-
dzy wyspa Kirrhadken a potudniowym brzegiem Wisty.
Ograniczeniem gabarytu tego mostu jest maksymalny
dopuszczalny spadek toréw, co w-oibec niewielkich odleg-

tosci od mostu do eksploatowanych nabrzezy —. nie sta-
nowi tatwego problemu. Rozprowadzenie sieci dogodnej
komunikacji kotowej, 'wobec jej wiekszej elastycznosci
w krzywiznach i spadkach, nie nastrecza w projektowa-
nym uktadzie portu zadnych trudnoéci. ,City" Gdanska,
skupiajgce instytucje dyspozycji morskiej, bedzie miato
potaczenie z Gdynig zapomiioica trzech arterii: obecnej
szosy, projektowanej jtzw. Zielonej Drogi (nadmorskiej)

oraz projektowanej
chodowej. Przebieg tej

trasy dla szybkiej komunikacji samo-
trasy moze by¢é zaprojektowany

alternatywnie: albo wzdtuz obecnej linii kolejowej
Gdansk-— Gdynia, albo na zachdéd od niej, na stokach
pagor-kéw, kontaktujac sie obrzeznie z pid.-zachodnimi
krancami Wrzeszcza, Oliwy, Sopot i Orlowa. Nie prze-
sadzajac ostatecznego rozwigzania, mozna sadzi¢, ze roz-
wigzanie drugie, zblizone w kosztach do pierwszego,
winno uzyska¢ aprobate z tytutu wiekszych wartosci

utylitarnych i réwnomierne roztozenie potaczen w prze-
kroju poprzecznym pasa Gdansk-Gdynia) oraz bezsprzecz-
nie wiekszych warto$ci krajobrazowych. Trasa Gdansk-
Gdynia, przedtuzona -na pid.-wsch6-d do Elblaga, tacznie
z istniejaca szosa Gdynia-Koszaiiin-Szczecin oraz -odgatle-
zieniami do mniejszych portow wejdzie w sktad sieci,

taczgcej wszystkie nasze porty. Omawiajgc w dalszym
ciggu sie¢ kotmunikacj-i kotowej w Gdansku, nalezy wy-
mieni¢ potaczenie ,City" z Nowym-Portem, obrzeznie
w stosunku do zachodniej czesci portu, trasa ul. Jana
z Kolna i A-l. Marynarki Wojennej, polagczenie z portem
rzecznym i rybackim ma wschéd, wzdluz Wisty — do

Pieniewa, oraz przez most na Ki-rrhaken z czesciag wschod-
nig portu i nowymi basenami i dalej przez most na no-
wym kanale az do Westerplatte.
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w porcie nie bytoby wy-
rowniez o komunikacji
tak znacznej ilo-

Zagadnienie komunikacji
czerpane, gdyby nie wspomniec
wodnej. Woda szczeg6lnie w porcie o
Sci kanatow i basendéw, stanowi czynnik taczacy a nie
dzielacy, jak to do niedawna w urbanistyce ,$rédlado-
wej" oceniano. Sie¢ komunikacji ladowej, zaréwno kole-
jowa jak i kotowa, z wielu powoddéw nie moze dotrzec
elastycznie do wszystkich zakamarkéw rozbudowanego
portu musi wiec by¢ uzupetniona komunikacja wodnag
(tramwaje wodne, promy, motorowki), umozliwiajgca
szybkie, bezpos$rednie dotarcie do kazdego miejsca portu.
Caly uktad portu bedzie obstugiwany przez dwa typy
linii wodnych: o przelotach dluzszych — dla szybkiej
komunikacji pomiedzy oddalonymi cze$ciami portu, oraz
0 przelotach matych, dla przerzucania ruchu osobowego

z brzegu na brzeg.
Miasto Gdansk

Projektu zabudowy portu nie mozna rozpatrywaé w
oderwaniu od zagadnienia miasta, dzi§ wprawdzie w du-
ZGj czeéci “~ruszczonego, tym niemniej $cisSle j portem

zwigzanego. Miasto i port sg to dwa organizmy wzajem-
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chéd. W wiekach pézniejszych (VI — IX) lud stowianski
Pomorzan, zamieszkujacy obszar dolnej Wisty podbity
iprzez plemie Polan ,z dorzecza jrzeki Warty, wszedt w

obreb panstwa polskiego. Pomorzem nadwislanskim wi«'

dat Mieszko | oraz — w pierwszym okresie swych rzf
dow — Bolestaw Chrobry, ktéry wg. posiadanych windo’
mos$ci — zapoczatkowat chrystianizacje tych ziem. Po6z-

niejsze walki z poganskimi plcmicnnmi stowianskimi z P
morza Nadodrzanskigo, zwigzanymi z niemieckim cesa-
rzem Henrykiem 11/ zachwiato przejSciowo polskim pa-
nowaniem nad Pomorzem. Stan taki trwat az do Kazi-

mierza Odnowiciela z tyfii, ze ostatecznego podboju ca-
tego Pomorza dokonat Bolestaw Krzywousty (poczatek
X1l w.), wcielajac Pomorze Wschodnie do panstwa |P°*
skiego i wprowadzajac wiare chrzescijanska. W owy®l
okresie (XII—XIIl w.) Gdansk, ktdrego nazwa ksztatto-
wata sie rozmaicie (Gyddamyzc — Kdanze — Gdandze

Gdanzk — Gdanez — Gdanck — Gdanczk obok urabianych
przez niemieckich kolonistow: Danek — Danzek — Dan'
zeke) jprzedstawiat zespét osady targowo-handlowej na

osady rybackiej i grodu warownej
charakteryzujacy sie szybkiml
1235 prawo miejskie'

zachéd od Mottawy,
nad Mottawa. Wiek XIII,
rozwojem oisady, ktérej nadano w r.

nie sobie sluzace i wzajemnie isie uzupetniajgce. . R )
mozna przyja¢ jako okres -powstania portu. Port ten, sku-
O powstaniu miasta i portu ggdanskiego mamy skape piajgcy sie na odcinku Mottawy w jpoblizu osady rybac;
wiadomosci. Wedtug K. Piwarskiego nad ujéciem W isty kiej, rozpoczatl ozywiong wymiane handlowg 2z dnnynjll
istniata juz w epoce przed Chrystusem osada, zamiesz- portami baltyckimi, przede wszystkim z Lubeka. Za p°*
kata przez Prastowian. W wieku Il, Il i IV po Na.r. Chr. skie drzewo i zboze, sprowadzano -zelazo, sukno, towar!
przechodzity ze Skandynawii jprzez ten teren'fale Gotow kolonialne. W wieku XIV Gdansk przystapit do Zwigzkl
1 innych ludéw Germanskich, dazych na potudnie i za- Mijast —es Hanzy. Dalsze dzieje Gdanska charakteryzuj6
'l biuro portowT - PRZUSTAREK,, 57RETA WOLNOCLOWA' |1 ERIDDM § NACER DUUISTNERSES
2. STRAZ OGNIOWA PORTOWA 4i- ZA5PU" cuy - > [ DEEANNNE

23 STRAZNICA TABORU WODNEGO * 5 - MAQAZUNZz O’LO/\NA* PRZVSTANI1 KA-

STRAZO OGN.
5. TRANSfORMATORN/A REJONOWA

4. DWORZEC KONCOWU KOLE! OSOBOWE]
A - BUDUNEK DWORCOWO

B - BUDVNEK POCZTU

C- SKLADU TOWAROWO-BAGAZOWE /O - "
D - BIURA STACJ TOWAROWE]

E - ULICA/PLAC WUADUNKOWU STACJI TON

d - ZAPASOWU SKEAD BAQAZOWU
9 - BUDUNKI BUPOWE /PORTOWE/
KOSCIEI\_NE

U0 VINHEER VA SWYACBT)
-BOTAZOWA £ b repu SIERETRBIVEE

6 - BUDUNKI PUBLICZNO-HANDLOWE' IH  “EEER ZR RSy YAFeDL J
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panowanie Zakonu Krzyzackiego,
Zapoczatkowane rzezia, z nieustajgco wzrastajagcym anta-
Somdzmem pomiedzy miastem a Zakonem, zakonczone po
"Paidku Zakonu; inkorporacja Gdanska do panhstwa pol-
“lego (r. 1454) {pomimo’ szeregu konfliktow poilsko-gdan-
prowadzi do okresu rozkwitu Gdanska (w. XVI —
wojna szwedzka i péinoana, wewnetrzne rozbicie
rbwniez utrata swego znaczenia
na korzy$¢ portéw atlantyckich,
powodujg powolny upa-

zmienno$¢ loséw:

. VI,
zubozenie Polski, jak
Przez porty battyckie
Prowadzacych handel 'kolonialny,
Gdanska w poczatku XVII w.; w tym tez okresie
(potowa XVII w.) wurzadzenia portowe, naskutek
zostaly przeniesione na nowg odnoge
osady —m Nowego-Portu; przytaczenie do

Cza*u
Aamulenla Wisty,
p rsty do nowej

OtUs w r. 1793 zakonczyto ostatecznie okres rozkwitu
gdanska; epoka napoleoriska — pomimo nadania Gdan-
sleowi formy ,Wolnego Miasta" przynosi dalsze straty;
Ponowne panowanie Prus po klesce Napoleona konczy
dopiero kleska Niemiec w pierwszej wojnie $wiatowej;
°kres miedzywojenny przynosi Gdanskowi', bedacemu po-
ownie ,Wolnym Miastem", rozkwit, zahamowany doipie-

i rozbudowaniem portu gdynskiego; o osta-
Polski, decyduje wynik druige]j

0 powstaniem
ecznym powroiciie do
v’iny Swiatowej.

Z dziejow tych wysnué¢ mozna prosty wniosek, ze
Tozwoju Gdaska decydowalo zaiwsze zwigzanie jego
silnag politycznie i gospodarczo Polska.

Majac na uwadze przestanki historyczne —mz jednej

%"ny j ogo6lne wytyczne powigzania funkcjonalnego mda-
st i portu z drugiej strony mozna w. maistepuja-
spos6b naszkicowa¢ zarysy planu odbudowy Gdanska.

Uktad terenéw miejskich Gdanska mozna przedstawic
Aheniatycznde jako uktad trojkata: Nowy Port —

j deszcz — Gdasik z nastepujacym przyblizonym podzia-
wb funkcyjnym:

Nowy Port winien sta¢ sie osrodkiem administracji
°<rtowej I-szej instancja oraz siedzibg instytucji i prze'd-
“bioirstw uslugowo-portowych i handlowych, cigzacych
0 teren6w przetadunkéw drobnicowych (Strefa Wolno-

°zva, Kainal Portowy).
W szystkie wzgledy nakazuja liczenie sie z duzym roiz-
znaczenia i granic terenowych Nowego Portu: Bu-
Anictwo mieszkaniowe, eliminowane stopniowo z jego
“becnych granic, znajdzie nowe tereny w Brzeznie i w
lerujiku potudniowym (Letniewo).
Wrzeszcz — ktoérego roizwdj
Ptacowywane plany, niewatpliwie
Sro>dkiem handlowo -mieszkalnym.
wierzchotek uktadu
zanalizowa¢ pod wzgledem

handlowy przewiduja
stanie sie powaznym

tréjkatnego —
fuirak-

N Wreszcie ostatni
Gdansk nalezy blizej
yibym.
& Gdanfc
zYsztosci

miastem wojewdédzkim a w najblizszej
réowniez siedzibg administracji
To w konsekwencji stwarza ko-
uktadu miasta trzech
samorzadowego', .pafnstwo-
siaimo,rzagdowego
stronie
z przy-

jest
ma sta¢ sie
°*skiej ll-giej instancji.
0;6czn,08¢ zespolenia wewnatrz
fodik6w administracyjnych:

,69° i morskiego. Usytuowanie os$rodka
t sie najprawdopodobniej na zachodniej
, retiow kolejowych, na osi ulicy Nowy Swiat
'Slym-i terenami mieszkalnymi (Sitedlice).

N Os$rodek administracji panstwowej wiitoien krystalizo-
ac sie w sgsiedztwie gmachu Urzedu Wojewo6dzkiego, po

A"Uodniej stronie terenéw kolejowych.
Przed sprecyzowaniem przypuszczalnego potozenia
Wdédka dyspozycji mosrkiej nalezy blizej rozpatrzeé
zakres i funkcje. Nowa organizacja administracji
rtow Gdanska i Gdyni przewiduje wspdlng ich dyrek-

technicznym, eksploatacyjnym
pozostawieniem .w obu

iJ7 ~ zakresie og6lnym,
"handlowo-adiministracyjnym z

n ~ch zmniejszonych biur portowych w randze I-szej
Q tancji administracji portowej. Obok tak pojetego
UjAnsikiego Urzedu Marskiego znajda sie sztabowe ko-

je?rki-rybotéstwa morskiego, przemystu stoczniowego”™ Dy-
iriteresen-

w cji Drobg Wodnych oiraz najpowazniejszych
obu portow jak np. Centrala Weglowa. Opierajac
dg 113 przestankach tradycji oraz hierarchii roli gospo-

wolno przypuszczad,
instytucji mecrs-
morskiej, me-
swymi obejmie
napewmo Elblag

Z%iCZej polskich portéw I-szej klasy,
U .kupienie w.w. komoérek sztabowych
tf 3 stworzy z nich os$rodek polskiej mys$li
"Polie morska, ktdéra zainteresowaniami
kszy teren niz Gdansk i Gdynie:
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Kotobrzegu,
orbite jej

a jest wysoce praw-
zainteresowan i portu

i porty zachodnie az do
dopodobne wilaczenie w
szczecinskiego.

Tak szeroko pojety
nien by¢ potozony na
Gdansk — Gdynia oraz

o$rodek dyspozycji morskiej wi-
trasie przymorskikiej Elblag —
w powigzaniu z okreslonym we-
ztem komunikacyjnym. Te warunki tgcznie z warunkiem
powigzania, o$srodka dyspozycji morskiej z o$rodkiem ad-
ministracji panstwowej limituja do$¢ wyraznie potozenie
jego do terenéw miejskich Gdanska, potozonych pomie-
dzy terenami kolejowymi, stoczniami i starym Gdanskiem.
Teren ten stworzy witasciwe ,City" Gdanska, zapoczagtko-
,Gdansk 46/47".

wane juz kompleksem gmachow

Jasne i bliskie powigzania jego z administracja pan-
stwowa i samorzadowg, z dworcem, bankami, hotelami,
biurami podrézy dtp. daje rekojmie wtasciwego rozwoju

i funkcjonowania cato$ci organizmu. Terenem ewentualnej
dalszej rozbudowy tej dzielnicy jest pas wzdtuz zachodniej
strony Alei Rokossowskiego.

Fakt graniczenia ,City"
ska a poniekad nawet przenikania,

z dzielnica zabytkowag Gdan-
nakazuje zaja¢ w tej

sprawie stanowisfc6d, azeby dzielnicy zabytkowej nie trak-
towaé¢ doktrynersko jako nieuzytkowego rezerwatu, lecz
przez wtasciwa dyzlokate uzytkownikéw rozwigza¢ jako
rejon pomocniczy ,City", gdzie zachowanie ogdlnego
charakteru i skali budownictwa gdanskiego nie bedzie
stanowito przeszkody dla wumieszczenia tam biur tury-
stycznych, muzedéw regionalnych i specjalnych, biur linii
okretowych, mniejszych bankéw, biur firm ustugowo-por-
towych, firm handlowych, lokali gastronomicznych, roz-
rywkowych itp.

Takie rozdysponowanie terendw pozwoli na uzyskanie

bezposredniego kontaktu miasta z portem Wzdluz nabrzezy
Mo-#tawy. Przy czym kontakt z Mottawg nie bedzie nasil
tu charakteru odswietnego, reprezentacyjnego, lecz dnia co-
dziennego, zwigzanego z funkcjami utylitarnymi: kabota-
zem i aprowizacjg miasta i to zar6wno od strony morza
(ryby) jak i dalszego i blizszego zapelcza (Zutawy). Dal-
sze ozywienie ruchu na Mottawie spowoduje reaktywowa-
nie Wyspy Spichrzéw, jako terenu Sktadowo-pirzetadunko-
wego, obstugujgcego mate statki (200 — 300 BRT).
Cato$¢ uktadu terenéw miejiskich, portowych, iprzemy-
stowychNt rybackich otoczona bedzie zespotem-derendéw
mieszkalnych, ktéore — tworzac wielka podkowe — sie-
ga¢ beda od Brzezna po -przez Nowy-Port, Letniewo,

Wrzeszcz, zachodnig cze$é¢ Gdanska z przedmiesciem Oru-
nia, Sianki az do Pleoiewa. Uktad taki 2z odpowiednio
rozprowadzonag siecia komunikacji kolejowej, kotowej
i wodnej daje wtasciwe rozwigzanie wzajemnego usytuo-

warsztatu pracy.
rozdysponowania tere-

wania mieiszkamdia i
Celem wuzupetnienia zagadnienia

néw miejskich w Gdasku nalezy wspomnie¢ rowniez
o istniejgcej koncepcji przeniesienia o$rodka dyspozycji
morskiej na zupetnie nowy teren, mianowicie na niezabu-

dowany pas pomiedzy Wrzeszczem a' Letniewem. Aczkol-
wiek ramy niniejszej pracy nie pozwalaja na rozwiniecie
szczegbtowej dyskusji na ten temat, to jednak wskaza-
nym jest podanie — choé¢by w zarysie — toku argumen-
tacji za i przeciw. Oté6z zwolennicy- przeniesienia o$rod-
ka dyspozycji marskiej a zatem i City Gdanska na nowe
tereny opieraja sie ma twierdzeniu, ze teren City w sa-
mym Gdansku jest za szczuply d.la pomieszczenia wszyst-
kich instytucji, ktére beda chciaty znalez¢ sie w najbliz-
szym sasiedztwie ,Sztabu morskiego". Twierdzenie to
wywodzi sie z do$¢ znanej cechy gospodarki: polskiej sta-
bej umiejetno$ci znalezienia odpowiedniej skali inwesty-
cji, 'Setki przyktadéw ze Skandynawii, Anglii czy Ameryki
wskazujg na proporcje kubatury administracji w stosunku
do zakresu prac koncernéw czy instytucji Doktadne usta-
lenie rzeczywistych potrzeb przestrzennych zainteresowa-
nych instytucji winno da¢ potwierdzenie zatozen odnos$nie
wystarczajagcych przestrzeni dla City w Gdansku.

Jesli wiec przestrzenne warunki nie zmusza do szu-
kania nowych terenéw dla City poza Gdanskiem, jes$li po-
miniemy warunki komunikacyjne obu koncepcji, musimy
wzig¢ pod rozwage nasze mozliwoéci gospodarcze realiza

Pierwsza jest juz zapoczat-

.,Szlakéw Tozwojciwych",
zyskuje ponadto wiele istniejacych inwestycji budowla-
nych, podziemnych i jkomunikacyjnych. Druga natomiast
zmusza do budowania wszystkiego od podstaw, na pu-
stym polu. Poza tym interes portu wymaga szybkiej od-

koncepcji.
z zasada

cid jednej i drugiej
kowana, jest zgodna
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budowy Gdanska, Czy w zwigzku iz tym druga koncepcja
rue kryje w sobie zalgzka niebezpieczenstwa pozostawie-
n.a Gdanska bez treddii, bez okreslonych gospodarczych
funkcji, a juz conajmndej odwleczenia odbudowy?
Pomimo to obie koncepcje winny by¢ doktadnie prze-
studiowane, aby w przysztoSci nie mdgt powstacé 'zarzut

niewykorzystania sposobnosci wprowadzenia zasadni-
czych zmian do organizmu miejskiego Gdanska.
Dwa aktualne problemy

Na tle opisanego ogélnego planu rozbudowy portu

i minasta wytaniajg sie dwa problemy, ktérych ostateczne
rozwigzanie i realizacja jest bliska i stanowi¢ bedzie za-
poczatkowanie rozbudowy i unowocze$nienia portu gdan-
skiego.

Problemami tymi sa:

a) nowy basen weglowy —. oraz \

b) zabudowa Kanalu Portowego i Nowego-Portu.

Sprawa nowego basenu weglowego, zazebiajagca sie —
poza zagadnieniami technicznymi — o zagadnienia aktual-
ne gospodarcze, eksportowe i finansowe, stanowi w obec-
nym momencie temat ozywionych dyskusji pomiedzy za-
interesowanymi czynnikami. Pomijajac analize odnos$nych
projektow, jako przedwczesng, ogranicze jsie jedynie do
uwagi, ze oczekiwa¢ nalezatoby — w mys$l zasad o etapo-
wej realizacji inwestycji —- azeby akceptowane byto ta-
kie rozwigzanie, ktére nie utrudni czy .wrecz nie uniemoz-
liwi pézniejszej realizacji catosci projektu rozbudowy
portu. Zaspakajanie doraznych potrzeb w obecnym juz
stadium odbudowy kraju, nie powinno kolidowaé z uza-
sadnionymi opracowanymi juz projektami diugofalowymi,
gospodarka bowiem nasza, ostabiona wyniszczajgca wojna,
nie moze wytrzymaé ani dzi§, ani po6zniej nieamortyzu-
jacych sie w odpowiednim okresie czasu inwestycji.

Nowego Portu
\%

Blizsze omo6wienie dotyczy¢ bedzie drugiego z wymie-

Zabudowa Kanatu Portowego i

nionych probleméw: zabudowy Kanatu Portowego wraz
z przylegta czescia Nowego-Portu (plan). Plan ten obej-
muje rejon basenu Strefy Wolnoctowej, Kanatu Portowe-

go do Zakretu Pieciu Gwizdkéw oraz pétnocny pas No-

wego-Portu.

Powierzchnia -wodna: projektowane zmiany obejmuja
poszerzenie Kanatu Portowego ze 100 m do 180 ,m szero-
kosci oraz ztagodzenie ‘tuku Zakretu Pieciu Gwizdkow
przez cofnigcie linii nabrzeza od strony Nowego-Portu.
Przy basenie przewidziany jest maly basenik otwarty dla
postoju motoréwek, holownikéw Strazy Pozarnej oraz ja-
ko przystanek tramwaju wodnego i matych jednostek
obstugujgcych ruch pasazerski pomiedzy Mottawg a por-
tami Zatoki Gdanskiej. Proponowane zmiany znajduja pet-
ne uzasadnienie ze wzgledu na bezpieczenstwo i wygode
nawigacji. Odcinek ten przy przewidywanym na rok
1949 obrocie ca 11 mil. ton — bedzie przepuszczat w cig-

gu dnia oik. 25 —.40' statkéw, nie liczagc ruchu lokalnego
matych jednostek.
Znajdujaca sie zaraz za Zakretem Pieciu Gwizdkéw

twierdza w WisioujSciu moze by¢ przy wytyczaniu trasy
nowego Kanatu Portowego czeéciowo odstonieta, przez
co mozna uzyskaé¢ ciekawy efekt plastyczny w najruch-
liwszym miejscu portu.

Nabrzeza i magazyny: przeznaczone bedg — jak juz
poprzednio wzmiankowano, do przetadunkéw ii magazyno-
wania drobnicy zwyktej i wolnoctowej.

Basen Streiy Wolnoctowej ncs . a¢ 'bedzie okoto
42.000 m8 powierzchni magazynéw | linii (z tego goto-
wych jest juz ok. 22.000 nr) oraz otk. 22.000 kw. powierz-
chni magazynéw Il linii (wielokoindygnacjowyeh).

Kanal Portowy posiada¢ bedzie analogicznie okoto.
30.000 m8 (z tego gotowych juz okoto 4.000 m kw.) i okoto
26.000 m2 magazyno6w.

Nabrzeza te (Strefy Wolnoctowej i
go) wyposazone beda w 24 plus 12 dzwigéw
wych o no$nosci 3 —-5 toin.

Budynki administracji portowej: Przy Zakrecie Pieciu
Gwizdkéw, a wiec w punkcie, centralnym przysztego ukta-
du portu, ma powsta¢ budynek Biura Portowego. Punkt
ten nadaje sie wybitnie dla centrali administracji porto-
wej | instancji, poniewaz:

Kanatu Porto-
chwytako-
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trzech gtownych kanatéw port
towych, (ma wiec dobre potaczenie wodne :ze wszystkimi
czesSciami portu); sasiaduje ze skupiskiem fcinteresaimtoW
portowych, ktérzy bez watpienia ulokuja sie w Nowyffl'
Porcie, w poblizu nabrzezy drobnicowych; oraz m#
dogodne potaczenia ladowe z Gdynia, centrum Gdansk#
i promem — z cze$ciag wschodnig portu.

lezy przy rozwidleniu

Obok budynku Biura Portowego ulokowana bedzi#
Portowa Straz Pozarna, wyposazona w tabor kotowy i wod'
ny, i korzystajgca z tych .samych dogodnych
kotowych i wodnych co i Biuro Portowe oraz Morski Urz4d
Zdrowia.

potaczen

U czota Basenu Strefy Wolnoctowej znajduje sie no*
wowybudowany Budynek Administracyjny Strefy, potaczo’
ny z niewielkim magazynem (1000 m2 now.) dla sprzete
nawigacyjnego.

Budynek Kapitanatu Portu, znajdujacy sie obecni®
blisko wejscia do portu, zachowa prawdopodobnie sW®
dogodne potozenie, musi ulec jedynie przebudowie

w zwigzku ze znacznymi odlegtosciami p°"

W przysztosci,
powstang podkapitanaty (Motlaiw8-

miedzy .rejonami portu,
Port Rzeczny i inne).
obiektami powstang v

Poza tymi $cisle okreslonymi
przewidzianych ju*

rejonie Zakretu Pieciu Gwizdkéw w

miejscach i inne budynki, zwiazane z administracjg i eks-
ploatacja portu.
Komunikacija kolejowa:

Sie¢ kolejowa Basenu Strefy Wolnoctowej i Kanail
Portowego obstlugiwana bedzie przez stacje rozrzadéw«
¢.aspa, t.zn. w zasiadzie jaik dotychczas z ta jednak istot-
na zmiang, ze zlikwidowany bedzie obecny wahadlowy-
wymagajacy trzykrotnego przetaczania, wjazd do Stref)

Wolnoctowej. Magazyny beda posiadalty dwustronng ob'

stuge kolejowa, z wyjatkiem magazynéw Il linii przy K8
nale Portowym.

Ruch osobowy (zelektryfikowany), idacy z kieruflkl
Gdanska, rozdwaja¢ sie bedzie pomiedzy stacja Zasp®

a Nowym-Poirtem: jedno odgatezienie skierowane bedzi®
na Dworzec Wislany (w sasiedztwie Elewatoréw nr. 3 i

skad przedtuzana bedzie komunikacja kotowa zapomég
promu na wschoidnia cze$¢ portu; drugie odgatezieni.®
biec bedzie do Nowego Portu, az do stacji kohcoW®!
przy wul. Oléwskiej w miejscu, przesunietym nieco R®
wsohéd od miejsca dotychczasowej stacji.
Komunikacja kotowa:

Arteria gtdwna,” biegnaca z Gdanska przez Lefcniewo,

Zachodnie

rozwidla sie na potudnie od Nowego-Portu.
gatezienie konczy sne w Wolnej Strefie, pétnocne piz®
cina poszerzonymi ulicami Nowy-Port i konczy sie ptacen?
przed staicja kolejowa (Plac Dworcowy), wschodnie z®
odgatezienie biegnie nabrzezem, trasag obecnej ul. Stan0’
wislnej i wpada na iplac przy Zakrecie Pieciu Gwizdk6"™
Od Placu Dworcowego na zachdéd prowadzi t.zw. Zielel®
Droga przez Sopot do Gdyni, na wschéd — poszerzona ul.
Oliwska do placu przy Zakrecie Pigciu Gwizdkow &I,
ul. Na Zaspy. Nie jest jeszcze -sprawa zdecydowana,
gtowng arterig kotowa ma by¢ ulica Oliwska (trzytrakhn
wa —e rowniez dla obstugi magazynéw) czy poszerzo®
ul. Na Zaspy, deizyderatem jednak czynnikéw portowy0'!
jest, aby teren pomiedzy tymi ulicami byt przeznaczo®'
dla celéw ustugowo-portowych. Projekt przewiduje dogX
-ng obstuge kotowa wszystkich magazynéw zaréwno |

i1 linii,

Sie¢ komunikacji jkotowej wuzupetnia jpolaczenie Pr°
.mowe ze wschodnim brzegiem Leniwki.
Kabotaz:

W ruchu kabotazowym rozrézniamy":
ruch pasazersko-bagazowy dalekomorski
ruch pasazerski bliski.

Ruch dalekomorski obstugiwany bedzie przez urza"n®
nia pasazersko-bagazowe linii regularnych a rozmieszcz0" .
przy magazynach i liniach Kanatu Portowego, potozon”
w poblizu nieznacznej odlegtoéci od Dworca Kotejowef ,
Ruch pasazerski bliski obstugiwany bedzie — jak f ,
wzmiankowano —- przgz przystan na Moittawie oraz P12"

oraz
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Nanek przy Zakrecie Pigeciu Gwizdkow, ktéry bedzie row-

Nez przystankiem tramwaju wodnego. W tej koncepcji
tracimy mozliwos$ci pobudowania — je$li sie to okaze
przysztosci nieodzowne — specjalnego Dworca Mor-

iego w potaczeniu z magazynem drobnicowym na nabrze-
t Kanalu Portowego na wysokos$ci Dworca Kolejowego.

'Vnteza urbanistyczn a:

Opisany projekt oparty jest na nastepujacych zasadach:

rozdysponowania terenéw:

miejskie,

a) wyraznego i celowego
na tereny portowe, kolejowe i

ty przejrzystego uktadu sieci komunikacyjnej kotowej:
trzy wyloty na gtbwna arterie w kierunku Gdanska,
wylot na Zielong Droge do Gdyni, w punktach
weztowych dwa place;

c) wtasciwego uktadu sieci komunikacji kolejowej:
towarowej i osobowej,
ty mozliwego dostosowania projektownych zmian do

stanu istniejacego dla zmniejszenia kosztow inwe-

stycji i zwiekszenia tymsamym szans realizacji.

n Prot. Inz. Witold Tubielewicz
' Czelny Inzynier Biura Odbudowy Portéw
Profesor Politechniki Gdanskiej
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Plac przy Zakrecie Pieciu Gwizdkéw

Na zakonczenie kilka stow blizszego opisu charakteru
Placu przy Zakrecie Pieciu Gwizdkéw. Plac ten Skupiaé
bedzie wolkét siebie: budynek Biura Portowego, budynki
0 przeznaczeniu administracyjno-handlowym, spotecznym,
budynki $cisle handlowe z lokalami sklepowymi, restau-
racjami i kawiarniami.

Centralny akcent Placu stanowi¢ bedzie bryta istnieja-
cego gotyckiego kosSciota Misyjnego. Zakonczenie placu
od stromy wody tworzy¢ bedzie bulwar spacerowy w miej-
scu niezwykle atrakcyjnym, bo najruchliwszym w porcie.

Charakter wiec predestynuje plac przy Zakrecie Pieciu
Gwizdkéw na jedno z kilku miejsc reprezentacyjnych
portu, jedno z nielicznych miejsc bezposSredniego zetknie-
cia miasta z portem, podobnie jak wspomniano — juz —
nabrzeza Mottawy, Aczkoliwek nie stanowi on duzej kon-
cesji utylitaiyzmu na rzecz estetyki z racji matej wartosci
uzytkowej nabrzeza Zakretu Pieciu Gwizdkéw, to jednak
walory plastyczne placu stwarzajag zen estetyczny akcent
w porcie, udawadniajagcy mozno$¢ taczenia ,piekna z po-
zytecznym™".

Podstawy projektowania portow

Przystepujac do opracowania planéw rozbudowy
Py tez przebudowy portdw, nalezy sie oprze¢ na
Przednich badaniach ekonomicznych i technicz-
Jtyh, ktére winny by¢ poprzedzone zbadaniem hi-
°rii rozwoju portu i jego geograficznego potoze-

Zasieg badan ekonomicznych winien objg¢:

P Okreslenie zaplecza portu; przy czym wcho-
dzi¢ tu mogg w rachube trzy rodzaje zaplecza:
geograficzne, polityczno-celne i gospodarcze.

Zaplecze geograficzne jest to obszar, dla ktérego
port jest najblizszym w zasiegu komunikacji
owej, wodnej i kotowej (samochodowej); moze
jil wychodzié¢ poza granice polityczno-celne pan-
wa, do ktérego nalezy port.
Zaplecze polityczno-celne
Nfanic polityczno-celnych.
Zaplecze gospodarcze jest najwazniejszym dla
3 nego portu; jest to obszar jego wplywow i sto-
ik 6w handlowych i transportowych, bez wzgle-
A na granice celne, polityczne i potozenie geogra-
Cme. Obszar zaplecza gospodarczego jest zmieri-
zalezy od:

jest uzaleznione od

polityki transportowej ladowej i wodnej;
O polityki gospodarczej t tranzytowej panstwa,
do ktérego port nalezy,
£) polityki tranzytowej innych panstw.
,m Okreslenie perspektywy rozwoju zaplecza;
% Okreslenie przewidywanej ilosci i rodzaju to-
waru przywozonego i wywozonegdo;
A Zbadanie warunkow zeglugi;
Zbadanie warunkow transportu lgdowego;
k- Okreslenie technicznych i innych przedsie-
wzie€¢, niezbednych dla podniesienia handlu
7 morskiego i zeglugi;
e Zbadanie wptywu sasiednich portéw.
pg Oszukiwania ekonomiczne musza by¢ oparte

tylko na .stanie obecnym i przewidywanym,
* pa statystyce uprzedniej pracy portu.

Zasieg poszukiwan technicznych, obejmuje prace
geodezyjne i hydrologiczne oraz badania geolo-
giczne, meteorologiczne, laboratoryjne i opraco-
wanie materiatow.

Wchodzg tu zdjecia terenowe, pomiary dna, zba-
danie pradow (kierunek, szybkos¢, gtebokosc)
i zmetnienia wody. Poza tym, zbadanie ruchu ru-
mowiska, wptywu wody na materialy budowlane,

przeprowadzenie analizy fizycznej i chemicznej
wody; badanie zmian poziomu morza, falowania,
zamarzania i kierunku ruchu lodéw; zbadanie

wiatrow, kierunku, sity, powtarzalnosci i ich czesto-
tliwosci; zbadanie temperatury powietrza i wody,
zamulenia, gruntéw i dna morza, doj$¢ do portu
tak z morza, jak i z ladu itp. Przy ujSciach rzek
dochodzi normalne badanie ruchéw rzeki.

Zebrane materiaty, wyniki badan i poszukiwan
w terenie winny postuzy¢ do przeprowadzenia
szczegolowych doswiadczen laboratoryjnych, bez
ktorych, obecnie zadne zagadnienie budowlano-mor-
skie nie powinno by¢ rozwigzywane.

Poza wspomnianymi studiami technicznymi, na-
lezy zbadac zatozenia i mozliwosci komunikacyjne,
bezposredniego i dalszego zaplecza, (np. dla Gdyni
i Gdanska majg duze znaczenie zdolnosci prze-
pustowe wezta kolejowego w Tarnowskich Go6-
rach), techniczne dane, dotyczace zeglugi i statkow
morskich i rzecznych oraz ogélne warunki, doty-
czace technicznego wyposazenia portu (zaopatrze-
nie w prad, wode itp.)

Dopiero na podstawie poszukiwan ekonomicz-
nych i technicznych przystapi¢ nalezy do opraco-
wania planu portu. Plan portu winien obejmowac:

1) projekt portu i poszczegéinych jego ele-
mentéw, tgcznie z terenami rezerwowymi dla
przysziej rozbudowy;

2) projekty poszczegolnych
posazen;

3) plan wykonania robét;

4) plan finansowy;

5) organizacje robot;

urzadzen i wy-
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6) wyposazenie w sprzet i tabor;

7) zaopatrzenie w sile robocza i fachowa;
8) roboty przygotowawcze;

9) wykonawstwo;

10) przekazywanie do eksploatacji.

Zadaniem portu jest jak najsprawniejszy i naj-
ekonomiczniejszy przetadunek =z tranzytu Igdo-
wego na morski, lub odwrotnie — ta mys| powinna
przy$wieca¢ stale przy pracy nad planami portu.
Zasadniczymi warunkami muszg tu by¢ dogodne
dojscia do portu, latwe i wyrazne wejscia, proste
podejscia do nabrzezy, gdzie statek prawie Burtg
winien styka¢ sie z lgdowymi Srodkami transpor-
towymi — koleja, samochodem — od ktérych przyj-
muje, Mub  ktérym oddaje swoj tadunek. Nalezy
unika€ skrzyzowan, zakretow', obrotow i mieszania
rodzajow statkéw. .

Wyposazenie portu w speqalne nabrzeza winno
by¢ wszechstronne i obejmowacé urzadzenia prze-
tadunkowe, pomieszczenia sktadowe, wszelkie insta-
lacje, sity, Swiatla, tgcznosci, wodociagowo-kana-
lizacyjne itp.

W rozplanowaniu lgdowym portu winno sie uni-
ka¢ wszelkich zbednych powiktan w ruchu koto-
wym i administracyjnym.

Przy obecnym tempie pracy i rd6znorodnosci ta-
dunkéw nalezy pamieta¢ o wyodrebnieniu ich posz-
czegllnych rodzajow, przeznaczajac na nie specjal-
ne odcinki lub czesci portu.

Wchodzg tu w rachube nabrzeza, lub czesci portu
dla wegla, rudy, drzewa, zboza, paliwa plynnego,
-drobnicy; odcinki portu dla przetadunku rzeczno-
rnorskiego; porty rybackie i czeSci portu przemy-
stowego. Poszczegélne rodzaje tadunkéw winny
by¢ skoncentrowane, a nie rozbite w rdéznych
miejscach portu. Caly port winien by¢ mozliwie
skupiony, lecz nie sttoczony, stanowigc jedna ca-
tos¢ dogodng dla administracji i eksploataciji!

Igla wykonania swoich zadan porty muszg po-
siadac:

1) tereny wodne — aguatoria, o obszarze do-
statecznym dla komunikacji, postoju i ma-
newrowania statkami oraz dla dokonywania
przetadunkéw na wodzie i przy brzegu;

2) nabrzeza, dostosowane do przetadunku;

3) urzadzenia przetadunkowe;

4) skiady i magazyny;

5) drogi;

6) Ssrodki transportowe;

7) komunikacje dla dowozu ludzi do pracy;

8) budynki administracyjne, gospodarcze,
litarne;

9) stocznie, warsztaty;

10) sie¢ wodociggowo-kanalizacyjna;

11) urzadzenia sygnalizacyjne;

12) zaopatrzenie w sile i Swiatto;

13) zaplecze bezposrednie — miasta, skupiajace
pracownikéw portowych, igcznie ze wszyst-
kimi niezbednymi dla cziowieka urzedzenia-
mi utylitarnymi i kulturalnymi.

Dla okre$lenia wielkosci i rodzaju tych poszcze-
golnych elementéw i urzadzeh portowych, stuzg
nam materiaty, opracowane w zatozeniach gospo-
darczych i technicznych portu.

Na podstawie danych, w pierwszym rzedzie do-
tyczacych wielkosci i rodzaju przetadunku, nalezy
okresli¢ wielkosci poszczegdinych elementéw portu,
przy czym dane muszg podawac¢ nie tylko globalne

uty-
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liczby obrotu, ale podziat na poszczegolne kate-
gorie tadunku, ich nieYownomiernos¢ lub okreso-
wos€, specjalne wymagania transportowe itp. D1
kazdego rodzaju tadunku muszg by¢ oddzielnie
obliczone elementy portowe, ktére rozpracowuje se
technicznie na podstawie materiatu « otrzymanego
z poszukiwan technicznych.

Na danych praktycznych z pracy portow, znaj'
dujacych sie w warunkach zblizonych do przewi-
dywanej pracy projektowanego portu lub na prac)
samego portu przy jego rozbudowie, mozemy S?
oprze¢ przy rozpracowaniu poszczegolnych je{"
elementow. Niezaleznie od tego szereg” wzoro"
i przyktadow moze nam postuzy¢ do rozwigzani
natozonych zadan; miedzy innymi prof. W. vLach
mcki podaje w swej pracy ,Porty morskie* wzO
iy na obliczenie podstawowych elementéw portow

Do podstawowych elementéw zaliczamy: obsz3r
wodny portu, dlugos¢ nabrzezy i ich glebokos¢
0golng powierzchnie ladowa portu, powierzchni«
skladowe otwarte i kryte, urzadzenia przetadunki
we, drogi i srodki komunikacyjne.

Obszar wodny portu obejmuje:

a) rede,

b) awanport,

c) kanaly komunikacyjne,

d) baseny z przetadunkiem na nabrzeze

n taseny z Przeladunkiem na wodzie,

i) baseny do czasowego przechowywanla tadnil
ku na statku (np. fadunki przychodzace bnr
kami),

g) baseny gospodarcze i zimowiska,

h) baseny specjalne (stoczniowe i sportowe).

Juz samo zestawienie tych elementéw aquahr
rium wskazuje na trudnos¢ ujecia w formuly ma-
tematyczne wielkosci obszaréw wodnych, ¢
potwierdza réznorodno$¢ wielkosci terendéw wol'
nych poszczegdlnych portéw, wahajgca sie w st
sunku do powierzchni lagdowej portu od” 100 »
600 nr na 1ha lgdowej czesci portu. PrzykladomQ
w liczbach okraglych, aguatoria poszczegdinVe°
portow wynoszg: Londyn — 238 ha, Liverpool »
200 ha, Leningrad — 430 ha, Gdynia — 225 h*
Gdansk — 215 ha (fgcznie z Leniwka).

Powierzchnia wodna musi uwzglednia¢ maks),
malng ilos¢ statkdw, jednoczesnie przebywajgcyQ
V. porcie, ich 'swobodne poruszanie si¢ po porc>f
i na redzie, zakotwiczenie i obstuge taborem P°f
towym.

Podstawowe wiadomosci z wyliczania powiej
chni redy, awanportu, basenow 'i kanaléw nales?
do kursu budownictwa portowego i podawanie Ki
przekroczytoby znacznie ramy artykutu. Nadmien
nalezy tylko, ze dlugosci basendéw dochodza
1 km, a szerokos¢ ich sigga 200 — 250 m, po-
czym naogolt oszczedza sie na szerokosci basend
co nie jest stuszne, gdyz waskie baseny utrudnDL
ich eksploatacje. Gdynia zerwata z tg oszczednosSci
budujgc baseny z przeznaczeniem ich dla” przej0-
dunku wylacznie przy nabrzezach, o szeroko*0
200 — 250 m, przy dlugosci basendéw wynoszgl0
ok. 1 km, gdy np. nowy basen w Hamburgu %
przetadunku przy nabrzezach i na wod21
i przy jednym rzedzie dalb w osi basenu, ma sA&,
rokos¢ 240 m. W kazdym razie szerokos¢ basejl
zalezy od jego dlugosci i szerokosci statkow i icrt
jednoczesnej ilosci, jaka moze sie znajdom'O
w przekroju basenu.
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""Przyjmujac, ze przy basenach o. dlugosci nie-
zbednej dla postoju np. trzech statkdw wzdtuz kaz-
ego wybrzeza, a wiec o dilugosci ok. 400—500 m,
jrerokos¢ basenu musi by¢ taka, by jednoczesnie
«°?ta pomiesci¢ 4 duze statki (dwa przy nabrze-
ach i dwa mijajgce sig) oraz trzy pomocnicze
» ki towarzyszace (holowniki, bunkrowce) 1 ozna-
_Zac:

szerokoS¢ basenu przez ..o D
szeroko$¢ statku przez B
szeroko$C¢ statku pomocniczego przez b
odstep od nabrzeza przez .............. c
odstep miedzy statkami przez e

zy.many wzOr na szeroko$¢ basenu:
D TB ~h 3b -~ 20 mm 6e

Przyjmujac szerokos¢ statku towarowego o nos-
sci ok. 10.000 TRB 25 m, szerokos¢ statku to-
j d*zyszacego 10 m, odstep od nabrzeza 2,5 m
s°dstep miedzy statkami 5 m, ogdlna szerokos¢ ba-
ru w tym przyktadzie winna wynies¢ minimum

D = 165 m.

- &asen drobnicowy przy nabrzezu Polskim w Gdy-
p 113 szerokos¢ 250 m, a basen Wolnoctowy 200 m,
v zy dlugosci ok. 1000 m, gdy basen Wolnoctowy
| Gdansku przy dlugosci ok. 600 m. ma zaledwie
h m szerokosci. Jest on zbyt waski.
p PB orientacji ogolnej z praktyki mozna okresli¢
» erzchnie wodng W portu zaleznie od przewi-
ja uneg0 przetadunku rocznego portu Q (w to-
(d - * przelotnosci 1 m8 powierzchni wodnej g
r\J;vbrrgt przypadajgcy w tonach na 1 nf aguato-

[o]

w nv

Wedtug statystyki poszczegélnych portow mozna
("yja¢, ze przelotnos¢ 1 m8aguatoriow dla tadun-
s W drobnicowych wynosi ok. 10 t/m5 dla drzewa
I\ N *rnl tadunkéw masowych kilkadziesiat
ri.,1> zaleznie od urzadzen przetadunkowych i ro-

alU tadunku.

py P° obliczonych w ten sposob poszczegol-
Ach odcinkbw  aguatorium portowego nalezy
prowadzi¢ 'jeszcze wspoOtczynnik niedoktadnosci
R Iczen i rezerwy dla kazdego odcinka oddziel-
en; Wspotczynniki te wahajg sie od 1,20 do 1,50.
t)~a powierzchni poszczegolnych odcinkéw da

ostatecznie  orientacyjng niezbedng po-
erzchnie wodng portu.

n?°.dokn4 kolejnos¢ pracy stosuje sie i przy obli-
ilosci niezbednych nabrzezy przeladunko-
c/a .- Kazdy metr nabrzeza moze w okreslonym
d~ie przepusci¢ tylko pewng okreslong ilos¢ ta-
jokow. llos¢ ta zalezna jest od rodzaju tadunku
tlij,. Urz?dzen przetadunkowych nabrzeza, uspraw-
py?cych ten przeladunek. Zaleznie wiec od ilosci
i seWidywanego przetadunku, rodzaju ‘fadunku
dij :raWnosci przetadunkowej nabrzeza, okresla sie
R°S¢ nabrzeza.
pe ezeli w tym wypadku okresli¢ obrét roczny da-
%|? rodzaju fadunku przez q (w tonach), spraw-
"c $rednig nabrzeza lub tzw. wydajnos¢ nabrze-

— ————---technika morza i wybrzeza

7za przez p (w tonach na mb.), to niezbedng diu-
gos¢ nabrzeza e (w mb.) wyniesie

q
P

a ogolna dilugos¢ nabrzezy w porcie L (w mb.) be-
dzie stanowita sume poszczegdinych odcinkdw.

Praktyczna ilos¢ przetadunku na mb nabrzeza
nie zgadza sie z wyliczong w ten sposob iloscig
teoretyczng gdyz szereg czynnikow wplywa na
zmniejszenie wydajnosci nabrzeza. Skladajg sie na
nie: stan i rodzaj wyposazenia w urzgdzenia me-
chaniczne nabrzeza, przerwy w ich pracy, pojem-
nos¢ statkow, ilos¢ Iluk, bedacych jednoczesnie
w przetadunku, przerwy w pracy zalezne od po.
gody, ilos¢ zmian na dobe, oswietlenie nabrzeza,
sprawnos¢ cztowieka itp. To dotyczy strony tech-
nicznej eksploatacji. Ze strony eksploatacji "handlo-
wej bardzo duzy wptyw, i to ujemny, ma na wy-
dajnos¢ nabrzeza nierbwnomiernos¢ przetadunkéw
w poszczegolnych dniach i jeszcze bardziej w posz-
czegOlnych miesigcach.

Wiadomo, ze nasilenie przetadunkéw w pewnych
okresach roku wzrasta, w innych maleje, lub tez
pewne tadunki przychodzag tylko w okreslonych po-
rach roku, a w innych obrét nimi maleje prawie
zupetnie.

Wszystkie te czynniki nalezy uwzglednié, obli-
czajgc je w miare moznosci i wprowadzajac w na-
sze obliczenie dla poszczegdlnych rodzajow tadun-
kow, a wiec i nabrzezy, wspotczynnik zmniejsza-
jacy, jako iloczyn szeregu wspofczynnikéw, zalez-
nych od poszczegolnych przyczyn, zmniejszajgcych
obliczong wydajnos¢ nabrzeza.

Praktyczna wydajno$¢ nabrzeza wynosi w przy-
blizeniu przy urzadzeniach mechanicznych 500 —
700 t/mb na rok dla drobnicy i 1500 — 3000
t'mb (wyjatkowo wiecej) dla tadunkéw masowych.

Wydajnos$ci te stale wzrastajg w miare ulepsza-
nia srodkéw przetadunkowych, za czym musi is¢
i ulepszanie wszystkich innych urzadzeh portowych.

Nastepnym gtownym elementem portowym be-
dzie teren lgdowy portu — terytorium portowe.
Obejmuje ono powierzchnie skladowe otwarte
i kryte, tereny komunikacyjne kolejowe i kolowe,
tacznie z placami postojowymi, urzadzeniami zao-
patrzeniowej stacje benzynowe), dojazdami i posto-
jami dla za — i roztadunku itp., tereny gospodar-
cze portu, tereny pod zabudowe gospodarczag, admi-
nistracyjng, przemystowg itp.

Czes¢ tych terendw da sie obliczy¢ z dos¢ duza
doktadnoscig, czes¢ musi byC okreslona na podsta-
wie danych praktycznych.

Naprzyktad, powierzchnie skladowe otwarte
i kryte mozna obliczy¢ na podstawie ilosci tadunku
przywozonego przez statki, ilos¢ dni przebywania
tego fadunku w magazynie lub na placu, ilosci dni
roztadunku i dopuszczalnego obcigzenia na nr po-
wierzchni sktadowej. Zaktadajac przy tym dtugosé
placu czy magazynu, zblizong do S$redniej diugosci
przychodzacych statkéw, dla umozliwienia jedno-
czesnego roztadunku ze wszystkich luk, mozna wy-
liczy¢ szerokos$¢ szukanej powierzchni sktadowej.

Wprowadzajgc wspoétczynnik zwiekszajgcy te po-
wierzchnie od 20 do 50% ze wzgledu na przejscia,
bezpieczenstwo pozarowe, odsuniecie towaru od
Scian itp., otrzymamy ostatecznie niezbedna po-

mb.,
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wierzchnie skladowa brutto, ktéra mozna ujaé

wzorem:

gdzie F powierzchnia sktadowa w nr.,

Q tadunek statku w tonach,

T czas przebywania tadunku na skiadzie,

p dopuszczalne obcigzenie na nr skiadu,

t czas roztadunku statku,

n wspotczynnik zwiekszajgcy od 1,20 do 1,50

Dotyczy to terenéw skfadowych, przylegajgcych
bezposrednio do nabrzeza, a wiec przeznaczonych
na krdtkoterminowe skladowanie towardw. Jezeli
chodzi o powierzchnie skfadowe dla diugotermino-
wego sktadowania towardw, a wiec d magazyny
dlugoterminowe, musza tu by¢ brane jeszcze pod
uwage nastepujace czynniki: ilos¢ obrotéw .ta-
dunku przez magazyny (b) i wspotczynnik przecho-
wywania dtugoterminowego tadunku (k). Wspot-
czynnik (k) jest to stosunek ilosci fadunku, przecho-
dzacego przez dany sklad, do catosci tego tadunku
przechodzacego przez port w ciggu roku. Wahac sie
on moze od 0 do 1i zalezny jest od tego, czy to-
war pomija sktady dlugoterminowe, czy tez. prze-
chodzi przez nie czesciowo lub catkowicie."

llos¢ obrotéw (b) okreslamy ze stosunku obrotu
rocznego fadunku, przeznaczonego do diugotermi-
nowego skladowania, do pojemnosci sktadu. Wa-
ha sie ona od 3 do 10, dla specjalnych fadunkéw

Naleszkiewicz.
Politechnika)

Dr. Inz. J.
(Gdansk—Wrzeszcz,

Obliczenia rusztu palowego

Do obliczenia rusztu moze postuzyé caty szereg
sposobow, ktére mozna znalez¢ w wyczerpuja-
cych dzietach poswieconych tej sprawie. Rdznice,
jakie zachodzg w wynikach obliczen, bywaja bar-
dzo znaczne, to tez warto zastanowi¢ sie, dla-
czego te roznice wogole wystepujg i jaki jest sto-
pien doktadnosci poszczegolnych metod.

Wszystkie utatwione sposoby, jakie dotychczas
zostaly wynalezione, sluzgce do obliczania sit
w palach rusztu, polegajg na zatozeniach uprasz-
czajgcych, zmniejszajgcych ilos¢ szukanych, ele?
mentoéw statycznie niewyznaczalnych. To tez nie-
ktére z tych metod tak dalece uproscity rachunki,
ze uproszczenia te ograniczajg stosowalnos¢ catej
metody do niektérych Scisle sprecyzowanych przy-
padkow szczegolnych.

Tak wiec r6zne odmiany metody Gulmann’a (5) *)
daja sie zastosowac do rusztow palowych wéwczas,
gdy sg one podzielone na trzy grupy ztozone z rze-
dow pali réwnoleglych do siebie w kazdej grupie,

*) Liczby w nawiasach oznaczajg pozycje spisu litera-
tury w koncu artykutu?
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jak np. zboze od "0 do 35. Ujg¢ to mozf*1

w formute:

gdzie wspéiczynnik n ma podobne znaczenie i wie
kos¢, jak i przy wzorze na powierzchnie magaz)'
néw krétkoterminowych, za$ p stanowi dopuszcZ”1
ne obcigzenie na 1 nr skfadu.

Przy obliczaniu otwartych placéw skladowWw
stosujemy identyczne wzory, jedynie wspoiczy'l
nik n zwieksza swg wielko$¢, dochodzac niejedflO
krotnie do 2

Podobnie, zaleznie od ilosci przewidywanyd
obrotow i ich rodzajow, nasilenia, okresowosci r
obliczamy i pozostale podstawowe elementy r
site, Swiatto, wode, drogi i Srodki komunikacyF
oraz urzadzenia przetadunkowe. Te ostatnie mozl
stosunkowo dokladnie obliczy¢, znajac ich wydal
nos¢. Nalezy tylko zwréci¢ uwage, ze podawaj
nos$nos¢ dzwigu liczy sie na linie, a wiec igcz/1
z ciezarem chwytaka tak, ze np. przy dzwig3],
masowych, nosnos¢ netto wynosi ok. 50°/0 nosnob.
brutto. Inaczej méwiac, ciezar chwytaka réowna g*
mniej wiecej dopuszczalnej wadze podnoszone!?
tadunku.

Nalezycie uzbrojone nabrzeze posiada¢ powi*I*
dla drobnicy jeden dzwig na ok. 25—30 mb. F
brzeza, dla tadunkéw masowych — jeden di"1l
na ok. 50 — 60 mb. nabrzeza.

Podane w skrocie metody wstepnych obliczen b
przyblizone i wahajg sie w znacznych granicapj
zaleznie od warunkéw miejscowych i dajg naofz
rezultaty zbyt skape, niz pozniej rzeczywisty
wykazuje. Jest to zrozumiale, gdyz trudno U
wszystkie czynniki," wplywajgce na zmniejsze*1
wydajnosci urzadzen portowych.

zwigzanego z ptytg sztywna

i niezbyt daleko od siebie rozmieszczonych.,Ukjj
taki poleca Culmann oblicza¢ tak, jakgdyby *j,
statycznie wyznaczalny, pomijajgc przy tym * -
ny fakt, ze pale jednej i tej samej grupy rci\Jh,
legltej sa obcigzone w rzeczywistosci niejedn3 ,
wo, ze rozktad ten jest statycznie niewyznacz*1",
a zakfada dla prostoty te same obcigzenia W v
lach kazdej z grup, co w przewaznej czesci &
-tébw nawet w przyblizeniu nie jest stuszne. ()Y
Jesli natomiast pragnie sie uwzglednienia >FV
widualnego rozktadu sit na poszczegélne rzh))
pali, to niektore metody, jak np.. Ostenfeld’3
i Nokkentved‘a (2) zakiladajg wprawdzie nier%
nomierny rozklad obcigzen na poszczegodlne rzZjji-
pali, ale Stosuja inne uproszczenie, a miano™r
przyjmujg, ze pale sg' potaczone przegub0.®
z plyta sztywng. Jest to jednak zatozenie ~
znacznie blizsze rzeczywistosci i daje ono
rancje, ze obliczenie sit podiuznych w samyc*ly
lach jest zawsze wystarczajgce, poza morne*l g3
zamocowania pali w plycie, ktére czesto by'Uy
nieznaczne i w przewazajgcej ilosci" wypat*/i
mogg by¢ istotnie pominiete. Warto jednak



jili«

i sobie doktadnie sprawe z tych momentéw oraz
K_sit poprzecznych w palach, ktéry to cel posta-
witem sobie w niniejszym artykule.

= W wiekszosci wypadkéw obliczania plyt na-
brzezy, mozemy przyjaé samg plyte za zupetnie
sztywnag, gdyz sztywnos¢ na 1 mb. takiej piyty
lest zazwyczaj kilkaset razy wieksza od tacznej
sztywnosci gietnej pali, przypadajacych na | mb.
flsztu. To tez metoda Ostenfeld'a moze odda¢
bardzo cenne ustugi, zwlaszcza ze wyniki jej mo-
N by¢ potem poprawione na zginanie pali przy
ptozeniu ich zupelnie sztywnego zamocowania
W plycie, tj. takiego, przy ktorym obrét glowic
Pali zawsze jest réwny obrotowi plyty jako sztyw-
ni catosci.

Poniewaz plyta, jako sztywna catos¢, obraca sie
P°d obcigzeniem zewnetrznym, pale nie moga byc¢
eoretycznie uwazane za doskonale utwierdzone,
)¢ dostatecznym dla celow praktycznych przy-
*zeniem mozemy je uwazaé za utwierdzone, po-
jetno, ze uwzglednienie Scistych momentéw nie-
zupelnego ich utwierdzenia nie przedstawia zad-

trudnosci, jak sie o tym przekonamy w ni-
zszych rozwazaniach.

_Postaram sie wiec na tym miejscu przedstawic
Zode uwzgledniajgca giecia pali zwigzanych
J%Wno z zupelnie sztywng plyta, ktdérg w pier-
~Nszym przyblizeniu sprowadzi¢ mozna do- metody
Menfelda i Nokkentved'a

Zatozenia.

s Niech bedzie ptyta sztywna, w ktérej zostat
/tywno zamocowany pal o dlugosci 1  pochy-
Zu do pionu «, zatem siegajacy do glebokosci
Inas* n, (rys. 1.
£ Plyta wraz z rusztem palowym moze pod obcig-
giem przesung¢ sie jako sztywna cato$¢ w tro-
laki sposob.
A|) pionowo o /vy pod wplywem sity zewnetrz-
ni Rv pochylonej od pionu pod katem i prze-
Ort"ceJ ptaszczyzne glowic pali w odlegtosci
a poczatku uktadu O (p. rys. 1i 5);
t.~) poziomo o A h pod wplywem sity Rh po-
palonej do pionu pod katem “Hi przecinajgcej
aszczyzne poziomg gtowic pali w odlegtosci ah
BPoczatku uktadu O (p. rys. 2 i 5);
Np poza tym plyta, jnoze obroci¢ sie o kat v
)>.kota pewnego punktu S, zwanego srodkiem sit,
ftzacego na przecieciu linij dziatania sit Rv i R H,
¢ *He sita zewnetrzna obcigzajgca ruszt nie prze-
,'°dzi przez S, dajgc tym samym przy redukcji
pZedem S pewien rézny od zera moment wy-
nikowy M (p. rys. 3 i 5. W wypadku gdy sita
i Z'\chodzi przez S, obrét nie wystepuje, a od-
J ztalcenie scharakteryzowane jest tylko przesu-
wami A* i Ah.
pitalozymy dalej, ze glowice pali leza w jednej
, Uzyznie poziomej, ktérg obierzemy za plasz-
VMZne (xz) ukladu wspohzednych, cho¢ to nie
n y*a w sposob zasadniczy na ostateczny wynik,
te daje pewne uproszczenia rachunkowe. Pocza-
o§ ukladu O obieramy tak, ze lezy on na lewo
gj. Wszystkich rzedow gtowic pali, tak iz wszystkie
A egt°sci a» gtowic pali od poczatku O sg do-
fd).de; Oznaczenie x rezerwujemy dla odlegtosci
L nktéw od plaszczyzny pionowej przechodzacej
ijoe2 srodek sit S, tak ze dla wspétrzednej odnie-
do poczatku ukladu O pozostanie oznacze-
a z odpowiednim wskaznikiem.

technika morza i wybrzeza

Wszystkie wielkosci, zwigzane z przesunieciem
pionowym oznaczonym wskaznikiem Z przesu-
nieciem poziomym — H, z obrotem — .M, nato-
miast wielkosci zwigzane ze sktadowymi poziomy-
mi sit bedziemy znaczy¢ wskaznikiem x, a ze skila-
dowymi pionowymi — wskaznikiem Y. Skladowe
sity wypadkowej obcigzajacej ruszt oznaczony lite-
rami X i Y, zas skladowe sit, ktérymi pal n oddzia-
tywuje na plyte, oznaczamy przez X"i Y, .

Sztywnos$ci zastepcze Srednie catego rzedu pali
na 1 mb. od sit osiowych E F oraz przy zgina-
niu E.J, bedziemy rozumieli jako przeliczone na
wspotczynnik sprezystosci betonu.

Jezeli Scianka szczelna wykonana zostata jako
sztywno zwigzana z plytg, to winna by¢ traktowa-
na przy obliczaniu rusztu na réwni z rzedami pali,
a jesli jest zwigzana w taki sposob, ze nie prze-
nosi momentéw, a tylko sity osiowe, to odpo-
wiednie wyrazy dotyczace Scianki tiedg musiaty
by¢ w sumach sztywnosci gietnych opuszczone.

Przesuniecie pionowe piyty.

Wyobrazmy sobie, ze plyta pod wptywem obciag-
zenia dzialajgcego na ruszt palowy przesune-
ta sie poziomo o odcinekA” tak iz punkt zamo-
cowania gtowicy pala w plycie przesunagt sie pio-
nowo z polozenia A do polozenia kr (rys. 1),

Na skutek takiego przesuniecia pal Sciskany jest
sitg S,vi zginany dziataniem sity P., ktére wy-
wotujg w przekroju zamocowania pala w plycie
moment gnacy M,, = B, . > u+ Su. S,
przy czym drugi wyraz daje sie przewaznie za-
niedba¢ wobec pierwszego, tak iz pozostaje:

Mi, " Paela

Wobec zatozenia, ze plyta nie obrécita sie, kie-
runek stycznej do osi pala ugietego w miejscu za-
mocowania pozostat nie zmieniony i nadal tworzy
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kat “
we pala ¢,v oraz ugiecie jego *» wyrazi¢ naste-
pujaco:
(1) - . Anv,.— /Sv.cos«V; = — Av Sin s
gdzie znak ujemny przy *.Toznacza, ze odksztal-
cenie skierowane jest przeciwnie w stosunku do
dodatniego kierunku osi‘x.

Site osiowg w palu S,v okreslimy natomiast
jako dodatnig, gdy $ciska pal, zgodnie z rys. 1

Zalozymy dalej, ze opo6r gruntu jest taki, iz
punkt B pala pozostat przy odksztaiceniu calego
ukladu nieruchomy; punkt ten posiada rézne poto-
zenia zaleznie od warunkOw pracy pala, a ocena
tego potozenia nie nalezy do tematu niniejszego
artykutu. Uméwimy sie zatem, ze polozenie tego
punktu zastato ustalone przez okre$lenie jego gte-
bokosci h, dla kazdego rzedu pali zosobna, po-
czym dlugos¢ czynna pala 1» moze by¢ obliczona
z zaleznosci:

COS «n

Majagc dlugos¢ In, mozemy dalej zatozy¢ dla ce-
[6w niniejszego obliczenia, ze cata sita ztozona ze
skladowych S, i P, ktéra dziala na pal. zacze-
piona jest w punkcie B. W rzeczywistosci dziata
zawsze parcie gruntu w postaci jakiego$ obcigze-
nia ciggtego, nie daje to jednak zbyt duzych odchy-
len od zatozenia reakcji skupionej przylozonej
w odpowiednio dobranym punkcie B. Jezeli zato-
zy¢ przesuniecie kornica B wzgledem, glowicy A,
ktérego skladowa osiowg oznaczymy przezz
a skladowag poprzeczng przez * v, ktore bylyby
zwigzane z przesunieciem Av ptyty wzorami (1),
mozemy obliczy¢ sity osiowg i poprzeczng z ogol-
nie znanych zaleznosci:

ﬁnv A rtP- +'50n.
v
GM °
nv" v * * gdzie
K> TE J*
Kn-Sn’
in
m P ii-H - W a

W roéwnaniach tych zatozyliSmy, ze pal wygi-
na sie, jak pret jednostronnie utwierdzony pod
wplywem sity poprzecznej P v przytozonej do je-
go konca B i sity Sciskajacej S,y powiekszajgcej
jego ugiecie. Przez <, oznaczylem tu zblizenie sie
koncow A i B spowodowane wylgcznie wygieciem
pata sita catkowitg P, oraz sitg catkowitg osio-
wg S. W rownaniach na v, i § nalezy przy tym
odrozni¢ sity Pv j Snv pochodzace wytacznie od
przesuniecia pionowego Av od sit 'P,i S, sta-
nowigcych wypadkowe obcigzenie pala.

Przesuniecie poziome piyty.

Wyobrazmy sobie przesuniecie poziome phyty
sztywnej Vu takiej, aby przy dodatnim pochyleniu
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z pionem; mozemy wiec odksztalcenie 0sio- pala o kat « , wzgledem pionu, (rys. 2) wytwO

rzylo sie w palu Sciskanie, (tj. sita, ktérg umoé”l
liSmy sie uwazac¢ za dodatnig). *

Przesuniecie An mozemy dla rozpatrywanej
pala roztozy¢ na skladowe przesuniecie podtub
*,n, rOwnolegte do osi pala, oraz na poprze®
ne »,h prostopadle do kierunku pierwotnego 03
. pala, tak, iz:

r

\ _ In
[ *»H C p i<
(5) unrn
. n 1 3
pp - —+"H-~tn~ . w
nH 3 E nDn %
gdzie \ i ¢a majg te same znaczenie, co w row”
niach (3).

Rys. 2.

Obrét pihyty. &

Trzecim ruchem mozliwym pilyty jest jej °A-

o kat v, co ilustruje rys. 3. Obrot odbywa sie %
kota srodka sit S, ktérego wspéirzedne wzgledu
poczatka uktadu O oznaczymy przez aoib (= 'e
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fv2e?upi2cie gt°wicy pala wB= rs' v, otrzymuje-

j J° °br°tu, Przy czym < posiada wowczas
ASL"0 -1 gdy Pal o pochyleniu dodatnim o,
Z t-? e Plchu zostaje,na skutek obrotu $ciskany.
ga,.kle?° obrotu mozemy wyznaczy¢ przesunie-
ty ™ 1 Pal? wzgledem nieruchomego punktu B,
ig CAMMm mozerny zalozy¢, ze <o jest dostatecz-

Ig,~at6» aby wolno bylo przyjmowac, iz
nt(j_-s'r‘ Vy I 'oraz cos<p” . D> otrzymujac osta-
tnie dla Skrécenia pala zaleznosc:
. o o XK = '
%ga strzatki ugiecia: « P9,
................................... KuM = o .L

Naleznosci te wyjasnia rys. 4.

Rys. 4.

N - . .,
[°zemy dalej zalozy¢, ze

< - ilaHILnfiL+S
A nM C T u"
L-n 1n
= Pnn-U*
3EnDn "%
$«, o
5t
(to)..— <
*»
gdii«
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Sity dziatajace na pal.

Z réwnan (3), (5) i (8) oraz z =zaleznosci {!),

(4), (6) i (7) mozemy otrzymac z fatwoscig (pa-

mietajac, ze w pierwszych trzech wystepuja jedne
i te same *, iv,):

A"=E~t +*=£2(S M5nHSNM) A *
V cosantA Manan+cppn
d=ut dt'yM  —

* _Ay-sin Oln+ A u-cosant+olL,,=

3Kk5, (PP Ip"") = -3E ¥n’

SMAycosaNsinanf.p”N"Sjla la .,

U
A TL

salom:

Pn*("H «»“n-AH Sina~lpL~)»
t y*p¢ 3

J*=3$T (A HCOS®in“AvS [rlon+f L A

Z tego wynika dalej:

E F
S n=~ lj~ik [(AvCOSC*n* A HSih a,+ cppa) +

9 .. - A (A Hcoso(n-Avsinoifl+cpLJ*];

Pn = (A Hcoso<n-AySino(n-~L n);

Teraz juz mozemy powréci¢ do sit Sw, S I S,m
Ktére by zawieraly odksztalcenia innych wskazni-
kow tylko w wyrazach malych, czyli w popraw-

kach, pod postacig odksztalcenia ogolnego *, oraz
ilorazu v, .

ynAvsnan

>, A uCoscm

n (n

cos L,,
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Drugie wyrazy w nawiasach kwadratowych sg

male w porOdwnaniu z pierwszymi, mozna je wiec c EF Aweos a.n
w pierwszym przyblizeniu zaniedbaé. Otrzymuje- Vo !
my w ten sposo6b wzory na sity podtuzne identycz-
ne ze wzorami Ostenfelda i Noékkentved'a: M ...< nHo |
snMe= - ¥ b fp -'

Podobnie, wobec tego, ze P, « S1.mozna sity P,
w pierwszym przyblizeniu poming¢, zgodnie z za-
tozeniem podstawowym teorii Ostenfeld’a

Wypadkowe sit w palach.

Jesli ruszt sklada sie z k rzedéw pali, a wiel-
kosci E.F, E.Jn oraz sn i Pn okreslimy jako
przypadajgce na 1 mb. rusztu, to mozna wyzna-
czy¢ z ftatwoscig site wypadkowg i moment wy-
padkowy przypadajgce na 1 mb. rusztu jako ca-
tosc.

W tym celu wyznaczamy sktadowe pionowg
i poziomag sit we wszystkich palach ukfadu:

Yn~ Sncosoin~Pn sin o,n ;

NR 11'**

02) -

XrF Snsinan.+Pcosan;

oraz moment gnqcy pale w gtowicac*
(13) M ,-P ,I,*S ,af,a P,I,

W réwnaniu (13) mozemy sobie pozwoli¢ na

siebie rzuty wszystkich sit w palach nai kieri> J

opuszczenie w pierwszym przyblizeniu wyrazu za- pionowy, a nastepnie na P
wierajgcego sile osiowag, poniewaz jest on znacz- otrzymamy rownania: ¢
nie mniejszy od pierwszego. Jesli teraz dodamy do
N Y =1 Y =2. S _cosan-2 Pnsina,
- >n n n-1 ™ 4 £ _ E«Fn
= Avfl coso(n 0.617de ,«s «Bslnar3S a'n
L I'n n "
lefa cosa,$inan 0,61 -31 4Y cos 0 nsjnocn] *
In

AV(AYV-0,6Brv-3C vv)>A s(AVMO,6BYH-3CYH) = Av Gvv-a mb v«

X o« S-Sina +1 Pncos«
i An nsl n n ncl n

J I~ ¢ o SanSinon+0 ,6 Z ~a fn ~ “n -3

05). E
A

r C
b

| I'n 1in 1n

-A ¥(A ,*0.6B ,-3C <v) +1i B(A ,<-0.6B ,*JC IH)-a ,6

I-fV n”rsm

,-a M G

« rncé6sanJn

AH
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j Wy,azy. zawierajagce kat obrotu ¢ znoszg sie,

nie potrzebujemy wcale wprowadzac ich do row-
n na skiadowe Y, X sity wypadkowej, dzialaja-

o)

technika morza i wybrzeza

cej na ruszt palowy,
Moment sit zewnetrznych
obrotu S wyrazi sie (p. rys. 3):

wzgledem $rodka

-0,6Z7p,L.af,*3Z" L, %] »

= -0,6BM*3CM)=y-GM

\é ym réwnaniu momenty pochodzace od prze-
cie¢ postepowych Av i A h znoszg sie, wiec nie
°trzebujemy ich wprowadza¢ do obliczenia mo-
ntu Ms. 'Ograniczajac sie do metody Osten-
A’3. mozemy pozostawi¢ tylko sumy A, za-
Adbujac sumy B i C, tak iz wzory (14), (15) i (16)
Wybiorg postac:

Srodek sil.
~J3ko srodek sil okreslimy punkt posiadajgcy te
asciwos¢, ze jesli wypadkowa sil zewnetrznych
ANZechodzi przez ten punkt, to plyta nie doznaje
vretu, a jedynie przesuwa sie ruchem postepo-
pozostajac réwnolegta do siebie samej. Jesli
Dec wyznaczymy wypadkowg Rv sit w palach
V*y Przesunieciu pionowym, a nastepnie wypadko-
Rh od sit w palach powodujgcych przesunie-
ty. Poziome plyty, to obie te wypadkowe przeci-
s*8 w $rodku sil S, gdyz obie te sity przecho-
powinny przez ten wilasnie punkt (p. rys. 5).
ec zawitosci rownan (10), mozemy obliczy¢
°zenie tego punktu kolejnymi 'przyblizeniami,

YO~ AYAYY +Ahr-Ayh
Xe= AyANy AxH

obliczajagc najpierw w pierwszym przyblizeniu je-
go wspohzedne aj i hl, zaniedbujac sumy B i C,
gdyz nie moglibysmy ich nawet uwzgledni¢, nie
znajac jeszcze wartosci AviAn. Tak otrzymane
przyblizone potozenie punktu S odpowiada wiec
teorii OstenfekTa.

Najpierw wyznaczymy moment M fv sit w pa-
lach wzgledem punktu O, a majgc ten moment,
mozemy obliczy¢ odlegtos¢ av punktu przeciecia
wypadkowej Rv z osig odcietych.

M,v = Srv. ancos% + Pmv. (In — ansin“n).
Odcietg av otrzymamy, dzielagc moment wypadko-
wy wszystkich rzedow pali przez skladowg piono-
wg Y wypadkowej sit w jjalach:

= lanS~cosc<n+| Rv(Ing nsinad

Y v

| -M cosZzana,+06i M sina cosa 36 a - 31
Ln In n n n n

X 5nVcosan-ZR ,v sina,,

argn(Inarsincg

~TT

Aw +0,6 Byv +3CW

Dyy +0,6 Tyy ~3 Uyy NV w,

Avv+0,6Byv+3Cyv Gyv ~

Dyy _ ~
Gyv — Vo
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Sita R'h przetnie
od poczatku O:

Q

Katy jakie tworzg

oS odcietych w odlegtosci aa

NR 11/1*

_ ZN}!,, _ 10nSoH COS«»- Z RH(IwQ,S«n<X,,)

- z cosa, -1 PnK Sin «,,

QOsaABINC\Vos 2 a
N yh “0,6 3 W

AYH -0.6 Tyk +3 U yh itis
Ay* “ 0,6BYM 3 CYh

z pionem sity R Ra mozna

oblicza¢ z réwnan:

igav=

(20- =

AU +0,6 Bvy +3Ga'w
xv+0,6 BX 3CX/
Gw —AYy

= tga*
G xv A xv

A -06Byk- 3Cwm
Axh -0,6Bxh+3C
G vh ° A yh

T tqot g
" XH " XH

Majac wielkosci aoy a,u, « aH mozemy obli-
czy¢ wspohzedne a, h punktu S, jak to wskazuje
rys. 5. Obliczamy te wielkosci z rownan:

(2t)...... h=-5y.~P.h jak réwniez e
tgaHtgav
(22)....... a0=aH+htgaH=av+htgav

Majac a0Oi h obliczamy wg.rys.5-

hT) ...... IPnB xn

cosan+hsinan

1Ln= In-xnsinanthcosan_

Narazie dokonujemy obliczenia przyblizonego, jak
to zostato pokazane w réwnaniach (18) i (19), da-

lej obliczamy A v i

A h oraz w pierwszym przy-

blizeniu, odpowiadajacym teorii Ostenfeld’a, zaste-
pujagc sumy G przez sumy A. Nastepnie'mozemy
po wyliczeniu przyblizonych wartosci« , i v, wsta-

wi¢ je do réwnan i

oraz v, z kt(’)rg/m_
w |

scisle na sity

poprawi¢ wartoscig-, h, Au
i mozna juz stosowa¢ wzory
P,

Dla obliczenia przesunie¢A v.A h,* postuzy¢ mo-

ga rownania (14)
wzgledem Av i Au
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i (15), ktére po rozwigzaniu
przybierajg postac:

— ‘X G xh Y
Gxv GyH Gwv G XH
_ BGwY - Gw X

G YH'GXV-G xh Gyv

-jir % »*a,,(l,,-arsinar)

"30",

» B ts a

AyH sk

Kat skrecenia  obliczamy z réwnania (16). *
obliczeniu przesunie¢ wstawiamy otrzymane
niki do réwnan (9), otrzymujac szukane warto*'
sil S, i Pn oraz moment gnacy pala u jego g-
wicy Mi. = P,, L-f S. » =

Chcac oblicza¢ ruszt metodg Ostenfeld’a i
kentved’a mozna odrazu uprosci¢ sobie prad
przez zastosowanie wzoréw (6) pozwalajacych <k
ominiecie obliczenia przesunie¢ A v. A h.2.Wystac2
bowiem oblidzy¢ odrazu tylko skladowe piono’k,
sil osiowych wystepujgcych w palach, pocZr
wyznacza sie dopiero same sity osiowe:

es-- s,,=AEf;

YNno=YCVn-XC ,n+M5C Mn , 9di*

A IriAY V
c = E;£ le "elosinein(tgqan_la0,v)
In A YH
En Pn P n.
Lm"= ijn AM

Jak juz to z naciskiem podkreslatem, w w'lem
wypadkach praktyki wystarcza metoda Ostenfel?,
odpowiadajgca zalozeniu, ze pal jest przytW |
dzony do ptyty przegubowo, a zatem nie jest .
zginany, ani nie przenosi na plyte zadnego
mentu, pod obcigzeniem zachowujgc 0§ pr°s ~
niowg. Zalozenie to jest czesto usprawiedliwl
matymi wartosciami sit P, i momentow Mn,
iz metoda ta jest wystarczajgca w wiekszosci
padkow.

Tablica | pozwala na tatwiejsze zorientoW N
sie w szemacie obliczenia, przy czym wielk°s
ktére muszg byc¢ obliczone przy uzyciu ITgyY
Ostenfeld’a zostaly w tablicy | dodatkowo o
mowane.
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TABLICA 1 Aw —TAW,— Byy ~XByvn~ Cw - XCyw'= (,yv =
v - W« N «?raPnSYew® —gEKusinan  aAWH06By+30y

=Ay-Gyv+M GH AyH= X AyH =

=9 B qrerdBon =
Eﬂn— 1y*r€ anooshn

CH~ X C¥h= GyH=
=X I\Alhh Sirecosa. = A YHO,6BYH3C YH

AN = A Rxv~ X Bdvh = ov =
- - Gwv=_C
X = =Xfaensman M A0,6Bx-3CX
=AVGXHAhGHh Ax- XAxo= CH=XCXh= Gh ="
:T’\pn-sinan BXi~ Bw, :XXﬁ” %"0SAN =Axn0,6 Bxr3CH
A, =XAM= m = — = " -
M :Cp Gm ” B XBI\/h Cl\lélu XCmn Gm =
in p- =x~acnpaln XM sk - Am0EBr*3C
® ,: Wy: )<Ay\/n Q n- Tyy:X ByVn'Q n= uw = Mv =
veE o _ _ .
. =X "W anan —X’\naeYarErwumB -~ GW(san_Q1) = DwA0,BTY 3Uw
Th= XAyH-On- T h=X Bython= uyH= N h =
Hoooh TySTRIGSAQ =X pafnancosan X CVrsnan pr) = DHO,6THH3UY)
Gyh X - G ' -
Ay = yl xm by N Gx,'Y Gw X
GYH Gxv W Cyn'Gy  Gxh Gy
- G/y " AW Oy~QH
tgav = 4 aH - — Oy-Q
Gw Aw 9ot A, tgaHtgav
ca=a,th tg cXH = Pn = xncoscxn+ h0sin an =-Avsincxn>A Hosan-cfLn
= av+h Igoxv L n- I'n- xnsino<n+hQOcoscxr, A kn5n (7
METODY OSTENFELDA: B o
(I przyblizenie). Yh = 5n cosein=COt+Y + G X+ Can,-M
A A
CO, = -rliu (i3 .-iga.) Ga” A" (190" tge ey Pn:"
E.Fn
S, = A VCOSOn+AnSinao+tf Pn)-
jl i nastepne przyblizenia
"SRRI Mgn-Pn In
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W sprawie norm projektourama budowli morskich

' W ostatnich numerach ,Techniki Morza i Wy-
brzeza“ poruszane bylo zagadnienie naprezen do-
puszczalnych w S$ciankach szczelnych, w zwigzku
z czym chciatbym podda¢ szerszej dyskusji swoje
whnioski w tej sprawie, ktore mogtyby by¢ ewentual-
nie uwzglednione przy opracowywaniu odnos$nych
norm.

| NAPREZENIA DOPUSZCZALNE W BUDOW-
LACH MORSKICH.
W budowlach morskich stosujemy w zasadzie
trzy materialy: drewno, zelbet, stal.

1 Drewno. Polska Norma PN/B—1710 nie obo-
wigzuje projektantéw budowli morskich jako budo-
wli komunikacyjnych ,nie mniej z 8 4 wynika, ze
wytrzymatos¢ drewna pod woda jest przyjmowana
mniejsza, niz wytrzymatos¢ na ladzie w suchym
otoczeniu. W budowlach morskich drewno moze
by¢ uzyte zarowno dla konstrukcji nadwodnych,
przy powierzchni wody, lub pod woda, dlatego uwa-
zam, ze dla rob6t morskich nalezy w petnej rozcig-
glosci stosowaé norme PN/B—1710 z tym, ze po
mysli § 1 tych norm, budowle morskie w zasadzie
zalicza¢ nalezy do kategorii Il, jesli wyjatkowy ich
charakter nie zmusza do zaliczenia ich do innej ka-
tegorii.. Uzasadnieniem tego jest wzglad, iz niema
podstawy do réznicowania dopuszczalnych napre-
zen dla dwu analogicznych konstrukcji w podobny
sposéb obcigzonych tylko dlatego, ze jedna nazywa
sie morska, a druga lgdowa (np. elementy samego
pomostu molo pasazerskiego jak dylina i belki
i takie same elementy obcigzone ttumem ludzi w
budowlach lgdowych, lub pomosty pirséw i podobnie
obciazone rampy magazynéw).

Wedtug danych objetych & 2 i 3 normy PN/B

1710 stopien pewnosci konstrukcji drewnianej,
pracujgcej ha zginanie, wynosi 4'5 do 5. Z tak wy-
sokiego stopnia pewnosci mozna zrezygnowac
w wypadkach, gdy obcigzenie szacuje sie z pewnym
zapasem i gdy nie uwzglednia sie okolicznosci, wy-
ptywajacych na zmniejszenie tego obcigzenia. Do
takich elementéw naleza zazwyczaj Scianki szczel-
ne w budowlach morskich. Jesli w tych wypadkach
zadowolimy sie pewnoscig trzykrotna, otrzymujemy
mozliwos¢ podwyzszenia naprezen dopuszczalnych
0 okoto 85%. Uwazam to za realne i proponuje roz-
ciagniecie waznosci normy PN/B— 1710 na Scianki
szczelne z tym, ze dla obcigzenia-Scianek szczel-
nych wprowadza sie wspoétczynnik u6 =1'85. Wa-
runkiem stosowalnosci tego wspéiczynnika bytoby
obliczanie Scianek tych wedlug wytycznych do obli-
czania muréw nabrzezy.

, Wedlug powyzszego naprezenie dopuszczalne dla
nieobcigzonej osiowo $cianki szczelnej sosnowej

wynosi¢ bedzie: ul = 10, u — 075 U’ 115
u' 10, u’ = 10, u = 185
Napr. dop. = 100.1'0.0'75.1'15.1'85 = 160 kg/cm*

Odnos$nie § 11 p. 10 dopuszczalne ugiecie naleza-
toby ustali¢ na 1, przy czym dtugos¢ 1 winna

by¢ liczona od gérnego punktu podparcia do dna
basenu-

100

2. Zelbet. Norma PN/B—195 wediug brzmienia
jej 8 1 stosuje sie do wszelkich budowli lgdowych
v wodnych lgcznie z mostami. Wspétczynnik pewno-
sci elementdéw zginanych wynosi tu okoto 2 (przyj-
mujgc jeko decydujacy czynnik granice plastyczno-
sci stali). W tych warunkach podwyzszanie napre-
zenh dopuszczalnych dla scianek szczelnych uwazam
na niewskazane, tern wiecej, ze istnieje moznos¢
petnego wyzyskania betonu w ramach tych norm
i uzyskania stosunkowo malych wymiaréw przez
stosowanie betonu o wyzszej wytrzymatosci miaro-
dajnej oraz ,stali przedniej ‘. Jedynym uzupeinie-
niem w.w. norm bytoby dodanie do § 2 punktu trze-
ciego nastepujacej tresci: ,Obcigzenie Scianek
szczelnych nalezy przyjmowa¢ w/g wytycznych
do obliczania muréw nabrzezy“. Do § 13 p. U za$
doda¢ zdanie: ,W, wypadku wykonania strzemion
w palach wzglednie elementach Scianek szczelnych
z drutu cienszego skreconego, przekréj faczny
w przeliczeniu na 1 mb diugosci tego elementu wi-
nien odpowiada¢ wymaganemu przekrojowi strze-
mion zwyktych*.

Ponadto nalezy zaznaczy¢, ze elementy $cianek
szczelnych jak i pale otrzymujg zbrojenie, symet-
ryczne i zaczynajg pracowa¢ w trakcie wbijania
lub po zabiciu w grunt jako elementy gotowe.
Skurcz betonu, wystepujacy gtdwnie w pierwszych
dniach jego twardnienia wywota¢ moze we wkiad-
kach nieznaczne” Sciskanie, a w betonie rozcigganie,
zatem naprezenia, ktdre na naprezenie w czasie
pracy wplywajg w zasadzie redukujgco. Pelzanie
betonu, wobec stalego zanurzenia w wodzie, dopro-
wadzone jest do minimum, zmiany temperatury sg
znikome i mozna je pomingé. Wytyczne do obli-
czania murow nabrzezy sa, jak juz uprzednio
wspomniatem, niekorzystne, istniejg zatem petne
podstawy do skorzystania z dobrodziejstwa § 10
p 3, ktéry pozwala naprezenie w stali podniesé
0 200 kg/cm2 Nabrzeze, wobec duzej masywnosSci
oraz grubej warstwy gruntu pod torami kolejowy-
mi mozna traktowac¢ jak budowle ,z przewazaja-
cym obcigzeniem statycznym“ (8§ 10).
Naprezenia dopuszczalne:

w betonie = 035 Rw;

w stali konstrukcyjnej — 1600 kg/cm*

3. Stal. Norma PN/B—190 w § 1 pkt. 1 podaje

zakres jej zastosowania, interpretujac w sposéb
jak wyzej dla zelbetu zdanie: ,norma nie dotyczy
konstrukcji, podlegajacych znacznym obcigzeniom
dynamicznym*, uwazam, ze do $cianek szczelnych
norma ta winna by¢ zastosowana w catosci, przy
czym w mys$l intencji 8 2 pkt. 1, obliczenia Scianek
szczelnych nalezy zaliczy¢é do ,rodzaju 1'. Wspot-
czynnik pewnosci w konstrukcjach stalowych w/g
rodzaju obliczen | wynosi 15, zatem i tu podwyz-
szenie naprezen dopuszczalnych dla Scianek szczel-
nych uwazam za niemozliwe. Przeciwnie wzglad
na korozje zmusza do pewnych ograniczen, szcze-
golnie dla wypadkéw, gdy sktad chemiczny wody
bedzie powodowal, iz dodatek miedzi nie bedzie wy-
starczajgcym zabezpieczeniem przed rdzg. Bez re-
dukcji mozna stosowaé naprezenia tam, gdzie prze-
waza woda stodka (Gdansk, Szczecin). Dla waod
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stonych lub chemicznie agresywnych nalezatoby na-
prezenie dopuszczalne obnizy¢ o 20/o. nie

Teoretycznej, dopuszczalnej strz “~decydujacego
nalezy ogranicza¢, gdyz niema o

TotwTS$cianet sacaelnyh, zaWcaone nakrfika-
mi. nalezy wymiarowac¢ 10r -ru y, P -
prezenia dopuszczalne w/g tahl.cy Il
obcigzenia 11 normy PN B

U. WVTvr.7NE DO OBLICZEN MUROW
NABRZEZY.
. . z A
1 Obciazema | BI&¥8F Wigspy bn"tnwn nalszy

przvimowa¢ na podstawie normy PN B-189-
2. Obcigzenie uzytkowe nabrzezy ustala sie p ze

cietnie na 2000 kg/m§ jesli me przewiduje sie
dawania materiatéw o

awana mater . NI ueT woro.
[Zystniciszy Wig jEno charakterysyki, bez " -

wadzania wspotczynnikéw ‘vr'; ™™ m ![. h-s‘&\obeia-

rodzaju
dla rodzaju

ni¢ .nrzy tvm nalezy rozprzes " i, nie liczy*l«
Zenig V\}lbetome npcykate 11 (?esh me uczyy
tego w sposob dokladniejszy. ~ na-

3 Pilyte nabrzeza, posadowiona n
lowym. ,alez, liczy¢ jak sztywny element o okrri

Slonym obcigzeniu » » f * "7 Jex
N"Tog”™ISwaTych metod (Culmann. trapez

natezen itp.).

Yojcfeeh Orszulok
Stocznia GdaﬁsN
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4, Parcie czynne ziemi nalezy oblicza¢ wedtug
teorii Coulomb’a, przy czym ciezar objetoSciowy
oraz kat tarcia wewnetrznego p przyjmowac nale-
zy w/g 8 1 p. 3 normy PN/B—189, a kat tarcia
gruntu o Sciane = 0. Parcie bierne nalezy obli- s
cza¢ przy analogicznych zatozeniach, lecz kat tarcia
miedzy Sciang a gruntem mozna wprowadzié
= i- o. W obu wypadkach wptyw kohezji mozna
uwzglednic¢ jedynie w wypadku stwierdzenia jej dro-
ga_badan. ) ) .

5 Scianki szczelnie zakotwione w pewne. odle-
gtosci od ich gornej krawedzi moga bvc liczone
przy zalozeniu, iz jej cze$¢ srodkowa miedzy dnem
basenu a poziomem kotwy jest odcigzone, wobec
wystgpienia parcia biernego zamiast czynnego na
czesci scianki ponad kotwe. Takie odcigzenie nie
moze bvC przvimowane w stosunku do Scianpk
szczelnych zakotwionych w gornym ich koricu lub

6. Przyjecie utwierdzenia $cianki w gruncie na-
gora utwierdzonych (no. w plycie nabrzeza),
lezy uzasadni¢ wvkres!nvm badaniem statycznym,
ktére wykazatoby, iz orzyieto wystarczaiac-a gtebo-
kos¢ iei zabicia. Najmniejsza glebokos¢” zaMcia
§cianki nalezy przvimnwac¢ z uwzglednieniem mio-

, _ okre-nowego obcigzenia S$cianki oraz wedlug warunku,

by wartos¢ parcia biernego obliczona w/g punktu
« bvia dwukrotnie wieksza od oddziatywania po-
trzebnego teoretycznie do réwnowagi Scianki szczel-
nej.

aped Srubowy holownika w Swietle wykresow

z systematycznych prob z modelami

WSTeP.

Naped Srubowy jednostki
-oblem bardziei ztozony

rzewidzianego dla celéw nanedowej polega na
im wypadku obliczeme sr Y réwny oporo-

lalezieniu Sruby odd*szonem u przez zassa-
o w}asnegwu statku obecnosci kadtu-

ie ‘snowodownne pracoe(f srnby”w
a Dla jednostki holujgc J a“u u.vtecznegO sru-
;,e] znajomos¢ wieftos hnlowania< uciagu ,na
LnZ4u7™v »Ybteci holownika réowna, zeru),
raz szybkosci wolnej holownika. _

Przedstawiajac jedne>iu*eie "Ra”“men” gtgt_
ne wykresu popychlisruy zalgczone wy-
li w zaleznosci od s z y ¢m wypadku intere-
resy) okaze sie, ze ™ Jktem wykresu, w drugim

Pstatku nie
¢ ych \y ostat-

afS nieni" jSi ustalania conajmniej 3 punk-
jw krzywej popychu Sruby.
Celem niniejszego

rogi rozwigzania Pr°~m  wywoddéw na podsta-

"7 JSania”konWnago wypadku konatrukcyj-

W szczegbélinym wypadku jesteSmy najczesciej
w posiadaniu 3 ustalonych a priori wielkosci, na
podstawie ktorych znaiduiemy 2 dalsze wielkosci,
charakteryzujgce ostatecznie sSrube. W wypadku
holownika, wyjsciowym zatozeniem iest najczesciej
znaiomo$¢ wielkosci uciagu i szybkosci wolnej,
z ktérych ustalamy ontymalng $rube, moc maszy-
ny i w koncu wielkos¢ samego holownika.

‘ Zagadnienie, ktdrego rozwigzanie podamy poni-
zej oparte bedzie na odwrotnych zatozeniach dos¢
czesto spotykanych w praktyce, a mianowicie: da-
ny iest nholownik i maszyna a nalezy ustali¢ opty-
malng Srube.

Zanim przejdziemy do oméwienia postawionego
zadania, nalezy jeszcze wspomnie¢ o ogolnej cha-
rakterystyce maszyn napedowych. Przyjmujemy
w omawianym wypadku istnienie ttokowej maszy-
ny paroWei. ktora zaliczamy do maszyn o stalym
momencie obrotowym; tzn.. ze zmiana obcigzenia
maszyny narowej przy statym napetnieniu i przy
stalym jednakowo otwartym zaworze dolotowym
nie powoduje w pewnym zakresie obrotdw zmia-
ny momentu obrotowego. Inaczej: moc maszyny
w tvph warunkach proporcjonalna jest do ilosci
obrotow.

Turbiny i silniki elektryczne zaliczamy natomiast
ogo6lnie do maszyn o statej mocy, tj. pozostawiajgc

10
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przy zmianie obcigzenia dopiyw pary wzgl. pradu

YWr dr>lan; uzyskujemy ¥ zmnlelszenlu obrotow
zwiekszenie momentu ~ obrotowego

ij®, cecha maszyn parowych — staloS¢ momentu
obrotowego — pozwala nam okresli¢ przebieg

rystyk| BBFQHeJ Sruby, \%ﬁvﬁ%eﬁe g?grﬁééﬁg{)

.Uciagz uzyteczny holownika okreslimy jako roz-
Ha-l(\ﬂvwnn'ilﬁg.e kaatib” ,h%r}‘ac%ﬁ%%% 1serraemw\\'/V\J9\%se?¥|a
siebie iak wiemy, wzaiemnv wpilyw. To wza-
oddz'atywanie okreslaia liczbowo cyfra za-
ssania , cvfra przynradu. istnieje szereg empirycz
nvch wzoréw, wedlug ktorych mozemy okrell¢
warto$¢ obu fvch wielkosci dla Srub normalnie ob-
cigzonych. Rrak jest natomiast w literaturze danych
dotyczacych zaleznosci cyfry zassania i cyfry przy
pradu od szybkosci i stopnia obcigzenia Sruby °Mo
zemy iedvme ogolnie powiedzie¢ ze cyfra zassa
n:f nrnhv na nalu hedzie rowna zeru tak Sv’
mka bowiem z okreSlameego ia w?0” Miernot
my natomrast nic powiedzie¢ fbe7 oparcia sie na
odpowiednich danych eksperymentalnych) o pr7e

4

to dla préby na

NZrZe”
Jesli chodzi o cyfre przypradu,

palu zwykta jej forma: -Va orzestaje posiadag
znaczeniet Nalezy sie spodziewaé, ze obecnos¢ ka-
ru a wplywa ta szybko$¢ doptywu wody do Sru-
ta Szyhko$H *warto$ci zerowej dla wsobtczvnni-
bez obecne' JiV7, » ane™® z Prib z modelem S$ruby
w ustalanb, wieli?1 3' nroWadzi do Pewnego btedu
nika na palu g1 rzeczywisteg® “jagu holow-

.Wobec ,fvrb trudnosci, w przykladzie liczbowym
me uwzglednimy cyfry zassania i przyrzadu przv

YA ik B 3r By AR Tne [ PESE RS w P BB
efektywnego kadtuba. Poszczegélne wartosci ucia
Ru uzyteczneyo przedstawione na wykresach beda

iec wartosciami przyblizonymi w granicach bte-
0'! spowodowanego nic uwzglednieniem wzajemne-
go oddziatywania kadtuba i $ruby. J

Przy obliczaniu charakterystyki Sruby oprzemy
sie na wykresach ze systematycznych prob z mo
de BasV‘"narllJ)BnA< {,Jvrzez U- S. Experimental  Mo-
dei Basin i op owanymi w dziele: ,Principles

1 " A mx

(Henry E Rossdl 17 +am

AzynnJku, grubosci skrzydia 0,05. Obrany holownik
posiada krzywg oporu podang w wykresach fR) je-
go maszyna oddaje moment obrotowy 400 mkg

220'min' Przyieta

przepisy towarzystw klasyfika-
Srednice watu $rubowego
turbiny silniki

*) W zwigzku z tym,
cyjnych przewidujag wieksze

dla statk6w napedzanych
elektryczne.

przez wzgl.

1@
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3. KRZYWE CHARAKTERYSTYCZNE SRUBY

UCH DySKUSJA.

Wspomniane wyzej wykresy przedstawiajg gra-
ncznie przebieg zaleznosci trzech podstawowych
bezwymiarowych wspotczynnikow:

wspotczynnik szybkosci: J V‘;
n.
popychu Kt
8. n2 d4
mom. obrot. Kr, = Q
gdzie: Sn dJ
Vo — szybkos¢ posuwu Sruby (m/sek.)
n ilos¢ obrotéw Sruby (sek.-1)

d — $rednica Sruby (m)

T — popych S$ruby (kg)

g gestos¢ wihasciwa wody

Q moment obrotowy S$ruby (mkg)

A . .
SKnlapety e, "ngstoa%osunek“!sﬁg Rl RPN
Sruby. Na wykresach naniesione sa poza tym linie
statej sprawnosci oraz linie maksymalnej spraw-
nosci dla czterech wypadkéw, a mianowicie: dla

statego czynnika skoku pd, dla stalego wspot-
czynnika szybkosci J, oraz dla dwoch wspoétczyn-

kowr"KHM ' Ktn' pochodnych od wspétczynni-

Punktem wyjsciowym w omawianym wy-
padku bedzie ustalenie Sruby dla dolnej granicy
obrotow n - 143/mm przy momencie obrotowym

R - 8143 kSHLAEIRRY 87 Pl adBsdVpliose
Dalszy przebieg krzywych charakterystycznych

uzyskamy przedstawiajac rézne wartosci J, przy
czym ilos¢ obrotéw n ustalimy kazdorazowo z za-
leznosci:

Q. IK,i gn d3 Qi = Kn gn' dé

n,, .
N .1/7 Kit

Schemat _ obliczenia wypadku

lozemy wiec nrzedstawir nnc
J K,

poszcze%\(l)lneg\o
iio

vkgjn | n2l K" T & KMW En |

A |
pucuja

ki schematu® Wielkosé .e"

Sruby wolnej, t.j. stosunek efektywnej

mocy na wale Srubowym (KMW)

T.vO

Q un

Wielkos¢ Eu *) jest sprawnoscig uciggowa ho-
lownika Wyrazajch stosunek uciagu uzytecznego
do mocy na wale:

o osiamie ruDrv-
oznacza sprawnosc
mocy do

....... Tr_—

Liczbowo: e =

b *

E -
KMW

*) Ze wzgladéw technicznych uzyto oznaczenia E zamiast

kresad)"1116 stosowaneRO (uzytego takze w wy
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Przebieg krzywej popychu i oporu wykazuja, ze
szybkos¢ wolna holownika wyniesie 4,84 m sek,
t.j. 9,44 wezla, przy czym moc na wale wyniesie
118 KM, przy 218 obrotach na minute. Ucigg na
palu wynosi 1380 kg, przy sprawnosci uciggowej
Eno = 16,6 kg KMW. . ,

Dalsze dwa wykresy przedstawiajg charakfe-
rystyke Srub tej samej grupy o wspdtczynnikach
skoku 1,225 i 1,05 przy identycznych zatozeniach:
Q = const =400 mkg. Wykresy wykazujg wzrost

1-3

PIA* <os.

KMW n R.t
M [KjJ
DG SO

D jeo

1500
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1840 kg, przy
uciggowej do
J

uciggu na palu do 1550 kg wzgl.
jednoczesnym wzroscie sprawnosci
17,35 wzgl. 17,8 kg/KMW.

Jesli chodzi o szybkos¢ wolng holownika, to jak
wynika z wykresu wynosi ona 4,9 m/sek wzgl. po-
wyzej 5 m/sek przy przecigzeniu maszyny powy-
zej ustalonych granic mocy i obrotéw.

O ile wiec chcemy utrzymac¢ warunki zatozenia,
wowczas od momentu, w ktdrym obroty osiggaja

przewidziang warto$¢ 218/min, traktujemy ilos¢
'F..
ww €
TI;[I\” %
16
i
“P o
10 s50_
8 Ao_
<. 30
4 a
2 e
nu e
T-R %
kuw
(k_
/1h
e ®
16_ 53
& 4
b J
D
2 <0

Ve T ftew |
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obrotéw Sruby n, a tym samym i moc na wale
KMW, jako wielkosci stale. Nastepuje wtedy zmia-
na krzywych charakterystycznych w tym obrebie
przy czym — jak widzimy z wykresu — popych
i sprawnos¢ uciggowa Sruby maleja, a sprawnosé
Ssruby wolnej wzrasta szybciej niz dla warunku
Q = const. Uzyskane w ten spos6b punkty prze-
ciecia krzywej popychu z krzywa oporu wykazujg
szybkos¢ wolng holownika: dla p/d

v = 4,75 m/sek; dla p/d = 1,05 —av =442 m”ek.

Przedstawione wykresy wykazujg znamienny
przebieg. Okazuje sie, ze sprawno$¢ uciggowa Ei
w przeciwienstwie do sprawnosci $ruby wolnej ,e*,
rosnie ze zmniejszajgcym ,sig wspotczynnikiem
skoku p/d, maleje natomiast (rowniez w przeci-
wienstwie do sprawnosci $ruby woinej) przy ma-
lejacych obrotach. Wynik jest o' tyle niespodzie-
wany, ze stwierdza zupetnie odmienne zachowa-
nie sie srub o duzym obcigzeniu w stosunku do
srub obcigzonych. Te ostatnie bowiem jak wiemy,
wykazujg wiekszg sprawnos¢ dla mniejszych obro-
tébw i wiekszych Srednic.

Dla ustalenia granic powyzej stwierdzonej za-
leznosci pomiedzy sprawnoscig uciggowa a wspot-
czynnikiem skoku przeliczone zostaly krzywe cha-

Kpt. Jerzy Panski
(Nowy Jork)
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rakterystyczne $rub o wspofczynnikach skoku: 0,9,
0,75 i 0,0 przy tym -samym zalozeniu t.j. Q = 400
mkg i d = 1430 mm.

Wyniki przedstawione sg na przyleglym wykre-
sie w lormie zaleznosci sprawnosci uciggowej od
wspotczynnika skoku dla réznych szybkosci ho-
lownika od Vo =Odo Vo = 4 m/sek.

Uzyskane krzywe wykazujg zdecydowane maksi-
mum wahajgce sie od wartosci p/d = 0,925 dla

Vo = O dop/d = 0,78 dla Vo = 4 m/sek.

Tendencja przesuwania sie optymalnej S$ruby
mocno obcigzonej przy wiekszych obrotacn w kie-
runku mniejszycn wartosci wspétczynnika skoku
jest jeszcze jednym potwierdzeniem zasadniczo
odmiennej charakterystyki takich srub w stosunku
do srub, pracujgcych w normalnych warunkach.

Z wykresu tego mozemy ustali¢ optymalne war-
tosci wspolczynnika skoku dla poszczegodlnych
szybkosci holowania.

Zaleznie od przeznaczenia (holownik rzeczno-
kanatowy o pewnej przewidzianej szybkosci przy
ustalonym uciggu, holownik do przeholowywania
i pomocy przy cumowaniu, holownik ratowniczy
itp.) obieramy Srube dajgcg rekojmie najlepszej
sprawnosci uciggowej przy spelnianiu  przewi-
dzianych funkcji holownika.

4. ZAKONCZENIE.

Ustalone powyzej zaleznosci pomiedzy spraw-
noscig uciggowa i ‘wspotczynnikiem skoku obowig-
zujg oczywiscie, Scisle biorgc, tylko w ramach
omowionych zatozen.

Nie mniej wskazany tok obliczer,, odpowiednio
przetransformowany moze znalezé zastosowanie
w kazdym innym wypadku konstrukcyjnym, zwig-
zanym z napedem Srubowym holownika, dajac
moznos¢ ustalenia charakterystyki napedowej oraz
zwymiarowania $ruby wraz z maszyng napedowa,
stosunkowo prostg metoda.

Na tych samych podstawach moznaby przy od-
powiednim nakladzie pracy opracowaé z systema-

tycznych wykreséw sSrub wolnych, wykresy do
obliczen Srub  holownikbw o r6éznym stopniu
obcigzenia.

Wykresy takie pozwalalyby nam ustala¢ $rube
holownika w ten sam prosty sposob, w jaki obli-
czamy Srube dla jednostek nieholujgcych.

Zmechanizowany przetadunek drobnicy

Zarowno przetadunek jak i magazynowanie drob-
nicy stanowig powazne problemy dotychczas nie
rozwigzane ostatecznie. W szczego6lnosci w Stanach
Zjednoczopych zaréwno linie okretowe, jak i przed-
siebiorstwa magazynowe i .przetladunkowe starajg
sie uprosci¢ i zmechanizowac¢ przetadunek drobni-
¢y, zmniejszy¢ do minimum przylozona do przeta-
dunku prace reczng, a to ze wzgledu zaréwno na
szybkos$¢ operacji (oszczednos¢ na czasie), jak i na
stosunkowo wysokie koszty robocizny.

Ostatnio wysunely sie na czoto nowych poczynan
na tym polu dwie metody przetadunkowe. Jedna
z nich jest catkowicie zrealizowana, zdata ona egza-

104

min zyciowy, a oznaczana jest zwykle wedtug linii
okretowej, ktéra jg zastosowata, mianowicie, Ca-
nada Steamship Lines. (CSL).

To przedsiebiorstwo zeglugowe ma szereg linii
-regularnych taczacych porty Kanady. Jest ono za-
réwno witascicielem statkéw jak i magazynow por-
towych, ktére jak zwykle w Stanach stojg przy sa-
mym nabrzezu i zajmujg sie nie tylko magazyno-
waniem lecz i tadowaniem drobnicy.

Przy tej metodzie drobnica przychodzi do ma-
gazynow portowych na wagonach kolejowych
oraz na samochodach ciezarowych. Na rampie ma-
gazynu poszczegodlne skrzynie czy bele sg ukladane
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Ryc. 3. Wézek do przetadunku drobnicy.
Rys. 2. Drobnica w magazynie. (System C. S L

(System. C S L)

Rys 4 Urzadzenia systemu Cainada Steamship Lines: a) w6zek w windzie statkuj b) wézek na"tropie.

system Ch. Ellis & 1a) Pokréj statku; b) wozek zatadowany; c) widok z g6ry towaru w magazynie dna statku.

adaryzowane platformy aaz%r;(;vz\ilggr(])i,e.ktory zastepuje tu ludzkg site roboczg

" “ tadunki przychodzace z wiasnych magazynéw
* - A . . .
f'%[r%énym%aq ony'chad% r()zn?/chftfypéw przedsiebiorstwa z gtebi kraju, przychodzg do ma-

avjest wyznaczona wydolnoscia wézka ma- 9gazynow portowych w pierwszej linii juz natozone

105
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SlecteetL N? Zdjeciu.Nr- 3 wida¢ P"tie towaru na
fuchom ramBe wjezdza wodzek magazynowy z
ruchomym chwytakiem na przedzie (patrz zdjecie

magazyn 'llz Z ~ n |? wJeidifS
b fts s & §$§ z

drobnicy °pd "

r rig | »

wazy dwie to™y a°ymi stalowymi tancuchami

RYS 6' SyStém Ch- EIliS & a>

prZycZepne woézki, nastepnie ciagnie
™aff? yn Przez szeroki tadunkowy

mi Rvier; Pi/mS ktorg taf(:_zy nabrzeze z otwart?/-
mi. . J U statku. Statki “tej linii majg zwykle
kilka miedzypokladéw. Przez wierzeje wjezdza sie
dc goérnego migdzypoktadu. Wozek magazynowy
ni wktory m ipodjezdza do miejsca w tadow-
ip nr7v nY drobn'ca Jest sztauowana, rozladowu-
Je przy pomocy chwytaka wozek (patrz rys 3)

sztauje palety wraz z drobnicg. Miedzypokiady
Tt e
FANE PIoR? PoiThcwe iy GladAdypkons BYLHE
wozk. wraz z przyczepkami wracajg tg saitg drt

tfw o ikf ~
tran int rt

1 °PeracJa — zdjecie przybywajacego tadunku

na rampe wraz z ew. zapaletowaniem

B pW Ww s fflialy
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zabiera naladowang palete ze sztapla, taduje ja na
ga do magazynu. Na niektorych statkach oproz-
nione wozki przechodzg do innej tadowni, skad za-
bierajg palety z drobnicg przeznaczong do wyla-
dunku ze statku. tadunek wraz z paletg jest prze-
wozony do portu przeznaczenia i wytadowany do
magazynu. Palety stanowig whasnos¢ linii.

Ponizej podaje analize ruchu typowej drobnicy
na paletach: zywno$¢ w UNRR-owskich kartonach
Do operacji uzywa sie dwoéch rodzajow woézkow
magazynowych, a mianowicie wozkéw z wlasnym
napedem przenoszonych réwniez na chwytak oraz
ot[))ee1m°m'PrZr¥)CZepek bez .naP?dlf- Zarzona_ analiza

Jmuje proces' przyjecia  kartondw na magazyn,

6) wfada na statku, c) platforma:

fe ZszfaolowienrCh W magazynie- nastepnie zdjecie

Do partu z 70 kartonow (wchodzacej na 1 pale-

r?czneYn?0v? J metodzde Przytozono 70 momeftéw
nC4 JP vy przy Ich zapaletowaniu. Do tej samej

pracy; PrZy St3rej met°dzie P "iono S j

70 momentéw przy natozeniu kartonéw na zwykte
me zmechanizowane wdézki magazy-
02 nowe mieszczace 8 kartonéw
przy przewiezieniu kartonoéw nha sta-
pie”w magazynie,

reczna praca po 1 skrzyni.

m
J- Operacja — przeniesienie tadunku do magazynu
wytadowanie Stara metoda Nowa metoda
o ot po .......................... recznie wézkiem z chwytakiem
1 70
[ll. Operacja natadowanie drobnicy na wozki
zaladowanie N a ....ccceeeinnnen. ,
ladowane reczny wozek przyczepke
w jednostkach po ... reczne wozkiem z chwytakiem
1 70
IV. Operacja — przew0z tadunku z magazynu do
tadowni lub na miedzypokitad statku
PrZeWOZEeni€....ccccoveeriunenenne ) ) )
w jednostkach po . recznie wolzkiem z chwytakiem
8 70
V. Operacja sztauowanie tadunku w miedzy-
pokiadzie
sztauowanie .
w jednostkach po . reczne wézkiem z chwytakiem
! 70 /
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70 przy sztaplowaniu kartonéw,
70 przy zdejmowaniu kartondw i nato-
zeniu ich na wozki magazynowe,

8V4 " przy podwiezieniu kartonéw do
miejsca, gdzie sie je ktadzie na sta-
lowa siatke, ktdra przenosi je zwy-
ktym sposobem do tadowni statku,

70 przy natozeniu partii na siatke,

70 przy zdejmowaniu partii ze siatki
w fadowni statku,

70 przy usztaplowaniu partii w fadow-

071 /,,

ni statku.
Przy podsumowaniu stara metoda wymaga
momentéw przylozonej pracy recznej, nowa

da 70 momentow.

Windy i dzwigi okretowe przy nowej metod®
obstuguja tylko ruch jednoosiowy w gore i w
i sa znacznie tansze i prostsze od zwyklych
dzen fadunkowych (windy, maszty, baumy).

Druga nowoczesna metoda ladowania™nazywana
wg firmy konstrukcyjnej ,,Ch. Ellis ¢ Nole
znaczniejszych inwestycji i o ile mi wiadomo,
zostata dotychczas wyprébowana. ObT n* H' ania
bia sie kilka statkéw typu Victory

IN2. A. POTYRALA
Gdansk

technika morza i wybrzeza

drobnicy zgodnie z tg metodg. Nadaje sie ona
szczegolnie do fadowania drobnicy bezposrednio
z wagonu lub samochodu ciezarowego na statek
i odwrotnie. Zaréwno na nabrzezu, jak i w miedzy-
pokiadzie statku instaluje sie stalowe szyny wraz
z napedowa gasienicg (patrz zdjecie 6). Instalacja
taka na nabrzezu moze by¢ stata, na statku zmien-
na i prowizoryczna. Drobnica z wagonéw lub sa-
mochoddéw ciezarowych jest nakladana na palety
znacznie wieksze od poprzednich o nosnosci 5 do
15 ton. Naladowane palety wjezdzajg przez wie-
rzeje na statek (zdjecie 5a). Zmiana poziomu na
statku odbywa sie przy pomocy wind dziatajacych
jak w pierwszej metodzie. Z kolei na miedzypokia-
dach palety wyjezdzaja z windy do tadowni, gdzie
poszczegblne opakowania sg sztaplowane przy po-
mocy pracy recznej lub wézkéw z chwytakiem.

Zaletami tej metody jest mniejsze przylozenie
pracy recznej w stosunku do aktualnych metod
pracy oraz zmniejszenie ryzyka rozbicia opakowan
przy tadowaniu. Przy pracy dotychczasowej, jak
wiadomo, drobnica zmienia swoj poziom, jest pod-
noszona, przez dzwigi i opuszczana na dno tadow-
ni. Przy nowych metodach zmiany wysokosci sg
nieznaczne i odbywaja sie jedynie w windzie okre-
towej.

(Zrédta: Marine News, Worla Poris).

Klasyfikacja statkbw w Polsce

UWAGI

Klasyfikacja statkéw, zar6wno morskich,

SuU

ywilizowanym nie jest do pomys$lenia.

Konieczno$¢ klasyfikacji statkow rJMatku na-
tcych przestanek: a) potrzeba, zabezpieczenia majgtku na_

pr A ILOW bezpieczen-

Atrzeba zabezpiecze-
) P wozonych pasa-

odowego, jaki stanowiag statki i

ra materialne, przez
twa zeglugi w samym statku,

n e , potrzeba*'stworzenia warunkéw = D zeglugi
r stuzbie narodowej, cywilizacyjnej kulturalnej.

Istota Kklasyfikacji statkéw polega na: a) u“tdemu cha-

tkterystyki i wartoéci technicznej Y hairaiktgrystYik-i
u; b)Y kontroli okresowej

wartoéci technicznej w sposob J * “3" udzi¥lanych
stalonych; «¢) wskazéwkach tectinicznycn kons;r.
miascidelowi statku w czasie «dowY “apra y, kA~
tcymi zarowno stateK, jaK p-* AndV)weao

racy z instytucjami naukowymi w kierunku
izwoju budownictwa okretowego i zegug” ~ A

° ]

ctocz-

k najscislejszej z wspétpracy z insty-

iami okretowym, w Jspetnienia wymagan:
I . dObi mats’
alnych, techniki i gospodarnos$ci.
Droga do realizacji zadan' patach? a)"opracowa-
i streszcza sie w nastepujg y P statk6w1l
]
:aelnadzér nad ich przesirz y Auw;laJ,acéh )?arnte'ﬁ!
row statkow klasyfikowanych — « 5 "N a od.
,wymi orientowane¢go6lL$ci, c) prace ba-

zagadnieniami techmeznymn *
jako kontrola tecmiicz

iwéz\ n°ad szc~gélnymi
viac:vfikacia,

, naTTegluga jest zagadnieniem o znaczeniu panstwo-

WSTEPNE

wym i spotecznym, we wszystkich krajach cywilizowa-
nych klasyfikacje przeprowadzajg instytucje majace zau-
fanie panstwa. Moga to by¢ instytucje czysto panstwowe,
albo — co w przewaznej ilosci wypadkéw ma miejsce _
instytucje prywatne lub péiprywatne, koncesjonowane
przez panstwo. Poniewaz w dalszym ciggu, instytucje kla-
syfikacyjne musza sie cieszy¢ zaufaniem instytucyj ubez-
pieczeniowych (ubezpieczenie samych statkéw, ubezpiecze-
nie débr na nich przewozonych i ubezpieczenie Iludzi),
wiec z reguly te dwie instytucje musza jak najscislej
wspotpracowaé. Wreszcie z uwagi na niemozliwo$¢ utrzy-
mania stanu zupeitnego odseparowania gospodarki naro-
dowej od gospodarki $wiatowej, a sasiednich krajow w
pierwszym rzedzie, szczeg6blnie w zakresie zeglugi, insty-
tucje klasyfikacyjne wspotpracujg $cisle z analogioznymi-
mi instytucjami krajéw sasiednich i zamorskich, czego wy-
razem jest wzajemne honorowanie dokumentéw klasyfika-
cyjnych.

Wszystko wyzej

powiedziane wyjasnia, dlaczego towa-

rzystwa klasyfikacyjne musza by¢ instytucjami cieszacymi
sie petnig zaufania ze strony zaréwno rzadu, jak sfer
gospodarczych, zeglugowych, technicznych i przemystu

okretowego oraz zaufaniem zagranicy.
STAN PRZEDWOJENNY.

zegluga morska zaczeta sie roz-
lat przed-

W Polsce, jak wiemy,
bija¢ dopiero od roku 1926. W ciggu trzynastu
wojennych doszliSmy do nieduzej stosunkowo floty han-
dlowej, plus nieduzg ilo§¢ statkbw pomocniczych, porto-
wych i przybrzeznych. Jakkolwiek zagadnienie klasyfika-
cji wytania sie niezaleznie od ilo$ci statkéw, to jednak
palacym staje sie z chwila, gdy $wiadczenia pieniezne z
tego tytutu na rzecz zagranicy sg coraz wigksze. W Pol-
sce przedwojennej stawalo sie to zagadnienie coraz bar-
dziej aktualne, niestety, niewiele w tym Kierunku zdzia-
tano i to powiedzmy otwarcie — pozytywne posuniecia
miaty miejsce raczej dzieki inicjatywie jednostek prywat
nych, anizeli dzieki mys$li czynnikéw, ktére z natury rze-
czy powinny te sprawe pchnaé¢ na realne tory.

Od zarania naszej zeglugi morskiej pracowatly na jej
terenie  trzy towarzystwa klasyfikacyjne zagraniczne,
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,Lloyd’s Register. of Shipping",
niemiecki ,Germanischer Lloyd" i francuskie ,Bureau
Veritas". Ze wymienione towarzystwa klasyfikacyjne nie
pracowatly w Polsce dla samej sympatii ku nam i ze ich
ustugi drogo nas kosztowaly, to zrozumiate, gdyz klasy-
fikacja byta i jest dobrze ptatna ustuga. Wazna jest row-
niez ta okoliczno$¢, ze przez swych rewizoréw towarzyst-
wa klasyfikacyjne majg wglad w catoksztatt stanu tech-
nicznego ndetylko samych statkéw, ale réwniez przemystu
okretowego, a to nie moze by¢ obojetne dla gospodarki
narodowej.

a mianowicie: angielski

W przedwojennych polskich towarzystwach zeglugo-
wych rysowata sie wyraznie tendencja oparcia sie na
wspotpracy z ,Lloyd's Register-". Przewazna ilo$¢ statkow
morskich, szczeg6lnie w zegludze europejskiej i zamor-
skiej, klasyfikowana byta w tym towarzystwie, natomiast
,Germanischer Lloyd", a szczeg6lnie ,.Bureau Veritas"
klasyfikowaty statki przybrzezne t portowe. Ten stan 'rze-
czy sktoni! zarbwno, .Lloyd’'s Register", iak W n w~_

zainteresowania sie klasyfikacja pol-
w wyniku czego rozpoczely one
Polakéw, przeszkoliw-

ritas" do blizszego
skich statkéw morskich,
wcigcta¢ do wspotpracy technicznej

szy ich odpowiednio w tym kierunku.
Z rozwoju sprawy wnioskowa¢ mozna, ze zaréwno
,Lloyd’s Register" jak ,Bureau Veritas" miaty zamiar

stworzy¢ filie swoje w Gdyni, obsadzone przez polski per-
sonel: nie znaczylo to wcale, ze os$rodek dyspozycyjny
i wydawanie $wiadectw- klasyfikacyjnych nie" miato po-
zosta¢ w, rekach angielskich Iub francuskich. ,Z chwilg
mocnego usadowienia sie ,Lloyd’'s Register" i .Bureau
Veritas" na naszym wybrzezu, ,Germanischer Lloyd" byt-
by z koniecznos$ci zupetnie usuniety, albo zenchniety na
szary koniec w klasyfikacji morskich statkéw polskich.

Zupetlnie odmiennie przedstawia sie sprawa klasyfika-
cji* statkéw $rédladowych. Nasza zegluga $rédladowa bytax
Scisle zwigzana stosunkami gospodarczymi z Rzesza nie-
miecka to tez wplywy towarzystw klasyfikacyjnych nie-
mieckich, a w szczegélnosci ,Deutscher Transport- und
Versacherungs-Verband" i ,Germanischer Lloyd", oba z
- «"shAw Berlinie, wybijatly sie na plan pierwszy. Qbej-
mowaty one okoto 60 proc. klasyfikowanych statkéw zeg-
lugi $rodladowej, podczas gdy reszta byta klasyfikowana
albo w rejestrze ,Bureau Veritas", albo w ogdle nie byta
klasyfikowana.

To ostatnie towarzystwo weszto na éwczesny polski ry-
nek zeglugowy dzieki wspétpracy polityczne! Polski
z Francja; byta to koncesja na rzecz Francuzéw, ktéra
ujemnie zawazyta na rozwoju naszej mys$li klasyfikacyjnej
w zegludze $r6dlgdowej; Francuzi' uzyskali koncesje na
klasyfikacje statkéow $rédlagdowych i réwnoczes$nie zeglugi
powietrznej. Zagadnieniem lotnictwa polskiego intereso-
wali sie orni do wojny 1939 r., podczas gdy klasyfikacji
zeglugi $rédladowej nigdy na dobre nie uruchomili a w
latach przedwojennych pozostawili ja prawie catkowicie

odtogiem, to tez byt okres czasu, w ktéorym statki naszej
zeglugi $réodladowej, nie chcac by¢é domena pracy nie-
mieckich towarzystw klasyfikacyjnych, w ogdle nie byty

ich dokumenty ograniczaly sie wytlgcz-
nie do $wiadectw pomiarowych i tak zwanych patentéw
statkowych, wydawanych przez Zarzady Drég Wodnych,
a wiec wltadze administracji panstwowej ,w danym wypad-
ku o uprawnieniu policyjnym. Taki stan rzeczy nie mogt
by¢ utrzyman na diugo i dlatego w roku 1938 z inicjaty-
wy sze$ciu najsilniejszych polskich towarzystw ubepiecze-
ndowych i trzech $rédladowych towarzystw zeglugowych
stworzony zostat ,Polski Rejestr Zeglugi Srédlagdowej”,
ktéry przejat w pierwszym rzedzie spuécizne po ,Bureau
Veritas", stworzyt wtasng organizacje techniczng we
wszystkich portach $rédladowych polskich i rozpoczat
z powodzeniem wypiera¢ Niemcéw z tej dziedziny pracy.
Do wybuchu wojny ,Polski Reiestr Zeglugi Srédladowej"
opanowat okoto 60 proc. polskiej zeglugi $rodladowej, a
winoskujagc z rozwoju pracy, mozna byto przypuszczaé, ze
catkowite wyeliminowanie obcych towarzystw klasyfika-
cyjnych bytoby osiagniete w roku 1940.

klasyfikowane a

STAN OBECNY.
Po odzyskaniu Ill-ej Niepodlegtoéci zarysowaly sie dwa

kierunki zrealizowania klasyfikacji statkéw, plywajacych
pod polskag bandarg a mianowicie: «
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—e klasyfikacja statkéw petnomorskiej zeglugi handlo-
wej, n

—e klasyfikacja statkow zeglugi przybrzeznej, zatokowej

i $rédladowej oraz do dalekomor-
skiej wilacznie.

Pierwsza gataz, bedaca — na razie —- prawie wytacznie

zeglugi rybackiej,

domena ,Lloyd’'s Register of Shipping", obejmuje wszyst-
kie statki petnomorskie ,Linii Zeglugowych Gdynia-Ame-
ryka S. A." i sporg ilos¢ statkbw mniejszych przedsie-
biorstw zegluaowych, dla ktérych waznoé¢ dotychczaso-

wych dokumentéw klasyfikacyjnych
Druga galaz —mto dziedzina rozszerzajgcej sie dziatalnosci
.Polskieao Rejestru Statkéw", instytucji stworzonej pols-
kim wysitkiem i przy pomocy wylgcznie polskich kapita-
tow.

.Polski Rejestr Statkéw" zostat zatozony w Ilutym b.r.,
jako sip. z o0.0. po przeszio rocznej dziatalnosci Komitetu
Organizacyjnego; udziatowcami sa kapitaty panstwowe za-
interesowanych czynnikéw, a mianowicie: Ministerstwa
Zeglugi, Ministerstwa Komunikacji i Powszechnego Zakta-
du Ubezpieczenn Wzajemnych.

Dziatalnos¢ ,Polskiego Rejestru Statkow",
$ci, musiata sie od poczatku zrézniczkowad,
brzezu brak byto instytucji autorytatywnej, mogacej za-
biera¢ miarodajny gtos w wielu zagadnieniach technicz-
nych, zaréwno budownictwa okretowego, iak zeglugi to
tez poza praca klasyfikacyjna, ktéra scharakteryzuje nam
ponizsze zestawienie, ,Polski Rejestr Statkow" wzywany
jest bardzo czesto do wydawania orzeczen, w ktérych opi-
nia pojedynczego rzeczoznawcy nhie ma dostatecznego cie-
zaru gatunkoweno. Dla stworzenia podstaw niezawodno$ci
orzeczen ,Polski Rejestr Statk6w" opiera sie na S$cistej
wspoétpracy kilkunastu wybitnych fachowcéw budownictwa
oikfetowecro i zegluoi, szczeg6lnie osrodka Gdansk-Gdynia,
a obecnie przechodzi ,na organizacje takiej wspoipracy na
terenach dalszych.

jeszcze nie uplyneta.

z konieczno-
gdyz na wy-

Dotychczasowe wysitki, prace i zamierzenia ,Polskiego
Rejestru Statkéw" scharakteryzuje nam kilka cyfr, a mia-
nowicie:

a) sklasyfikowane zostato:

—m 22 statki portowe," przybrzezne i
o tgcznym tonazu 4.133 t. R. Br. i
napedu okretowego 10.190 KM;

.— 146 barek $rédladowych, o tacznej nosnosci 45.500

ton, w tym dwie z wiltasnym napedem, 0 mocy
710 KM.

b) Znaiduje sie w klasyfikacji:

—e 30 statkéw, o tacznym tonazu 7.030 t. R. Br. i tacz-

dalekomorskie,
o tacznej mocy

nej mocy napedu 11.190 KM, z tego 22 holowniki
budowane w Holandii dla ,Polskiej Zeglugi na
Odrze".
c) Wydano drukiem:
— ,Przepisy Klasyfikacji i Budowy Barek Stalo-

wych" (45 str. format A4).
— ,Przepisy Kalsyfikacji i Budowy Barek Drewnia-
nych" (18 str. format A4).

d) Przygotowane do druku lub w opracowaniu sg naste-

pujace wydawnictwa:

—nm Przepisy Klasyfikacji i Budowy
Morskich Statkéw Rybaokich".

—nm Przepisy Klasyfikacji i Budowy Stalowych Stat-
kéw dla Zatok i -Zalewow".

—- ,Przepisy Klasyfikacji i Budowy Statkéw Srédla-
dowych z Wiasnym Napedem".

Drewnianych

— ,Przepisy dla Okretowych Urzadzen Elektrycz-
nych".

—nm Przepisy Materiatowe".

— ,Przepisy dla Okretowych urzadzen maszyno-
wych".

Wyzej zarysowane osiggniecia, pralce i zamierzenia ,Pol-
skiego Rejestru Statkéw" pozwalaja przypuszczaé, ze roz-
woOj instytucji idzie prawidtlowo. Trudnos$ci do pokonania
beda jeszcze znaczne, szczegb6lnie w sensie wywalczenia
uznawania dokumentéw ,Polskiego Rejestru®™ na rynku
miedzynarodowym, ale sa podstawy do przeswiadczenia,
ze | te opony zostang przetamane.

Przewodniczacym Rady Nadzorczej ,Polskiego Rejestru
Statkow" jest inz. Riedel.
Zarzad stanowig: dyr. Tauzowski, inz. Potyrata i dyr

Rosiek.
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Normalizacja w budownictwie okretowym

Budownictwo okretowe jako odrebna galgz prze-
mystu, potrzebuje normalizacji form produkcji nie
W mniejszym stopniu niz przemyst lgdowy. §
jest jednym z najbardziej skomphkowanych obiek-
tow sztuki inzynierskiej i jako taki musi odpowia-
da¢ wielu réznorodnym wymaganiom Wymagania
te sg czesto sprzeczne ze sobg. Zachodzi wie
niecznos¢ koordynacji wymagan aima ora P
tvch na przestankach ekonomicznych nowoczesnego
rshippingu, z wymaganiami techniki zwigzanej z pel-
ng klasyfikacjg statku i jego bezpieczens

Normalizacja poiskiego bud”Ymctwa o”retowe”
go rozpoczeta sie w latach uvez i»00. dj
skoncentrowana w kierownictwie ~ aiyna t ria_
jennej, odnosita sie gtéwnie do sprzetu 1 ,
tow uzywanych do budowy, okretow woj )y =
Poniewaz nasze okrety wojenne byly
wowczas we Francji, wiec i normy
oparte zasadniczo na normach Maryi
skiej.

Z biegiem czasu szukano oparcia na normacb
niemieckich, rosyjskich i angielskich.

Dorobek normalizacyjny okretownictwa do wy-
buchu wojny byt znaczny i obejmowat kdkasg
norm. NieStety wojna prawie calkowicie zniszc y
ten dorobek.i co wiecej, nie Pozwol a A
eprace w tym kierunku. Obecnie, noim
towa zaczyna prace prawie od poczag

(4

W tych warunkach opracowywanie norm jest
pracg mozolng i diuga. Musi ona op ?
Sidi *s¥ny na planach prak¥ &y T S W Gnh
ciach produkcji krajowej, a nas t Idasvfi-
wiadac réanm_wymaganiom towa ,y |ruj,CVMjny
kacyjnych. Poniewaz nhasz dorobek Konstrukcyjny
w budownictwie okretowym jest | c',zenh_’-)

wielki i nie mieliSmy moznosci na P™Pr™ g™

takich préb jakie byly i sg stale Przeprowadzane za®
granicg, wiec aby nasza praca by . Owjatowei,
nim poziomie dZisiejsze] normalizacji swatowej
musimy w znacznej mierze.opiera¢ sie na wzorach

zagranicznych.

nas/ei oolityki normalizacyjnej byiby
trulk fdyby nie Istnialy towarzystwa klasy tka-
oyjnel ktére kaja na ten wybor przemozny wplyw.

Naiwiekszym  towarzystwem  klasyfikacyjnym
nrzcd wojngTobecnie jest Lloyds Register 0. Mnp-
pingd Towarzystwo to obejmuje w swojej klasyfi-
kacji okoto 75»/. tonazu iwiatowega Wobec tego,
7P pah nasza flota pelnomorska handlowa jest ie®
jest owana przez l/oyds .
udowa nowych okretow bedzie rowniez nadzoro
wana nrzez to towarzystwo, wiec tez wybor naszej

normach angielskich. P zakredu budownictwa
tloydu me o2 z v wL moznosé i korzystamy
? rreHpowiedniejszyeh wzoréw zagranicznych

i krajowych. (P- K- N-)-

Korzysci ty m ft
:tbwarzystToMto'obejmujelw artkie zakptki Swia-

ta, posiada najwiekszy wplyw na Swiatowy Ship-
ping i klasa Lloyd’'u nadawana okretowi daje mu
najkorzystniejsze warunki bytu. Ujemng strong
oparcia o przepisy Lloyd'u jest to, ze sa one bar-
dzo swoiste i czesto trudne do spetnienia, czy to
w produkcji materiatow stalowych, czy tez kabli
okretowych, czy wreszcie mechanizmoéw. Jest jed-
nak nadzieja, ze przemyst nasz pokona wiekszg
cze£€ trudnosci w tym wzgledzie, jak tego dat juz
nie jedne dowody.

Wydaje sie, ze najwiekszg trudnoscia bedzie
sprawa produkcji ksztattownikéw stalowych. Prze-
pisy Lloyd'u podajg okoto 700 réznych ksztattowni-
kow zwyktych i tebkowych, stosowanych do wszel-
kich okretow. Nasza produkcja okretowa natural-
nie bedzie musiaja korzystaé z pewnej czesci
tych ksztattownikdw, ale nawet i ta stosunkowo
mata czes¢ obejmuje zbyt wiele typow, aby pro-
dukcja ich, w niewielkiej stosunkowo ilosci, byta
optacalna. Kwestia ta winna by¢é powaznie wzieta
pod uwage i obszernie przedyskutowana miedzy
przedstawicielami przemystu hutniczego i okreto-
wego, celem powziecia postanowien i ich realizaciji.

Jak zaznaczyliSmy, normalizacje okretowag be-
dziemy musieli przez dluzszy czas wzorowac¢ na
dorobku zagranicznym i. dopiero wtedy, gdy stwo-
rzymy sobie dobre podstawy wlasne i wypuscimy
na morze pewne ilosci jednostek petnomorskich
(w stopniowanym planie 5.000 — 20.000 — 25.000
TDW), bedziemy mogli na wiekszg skale wydawac
wlasne konkurencyjne wzory.

Przemyst okretowy jest przemystem raczej prze-
twérczym i musi posiada¢ oparcie w ogoélnym
przemysle krajowym. Wszystko to z czego sktada
sie okret, a wiec materialy stalowe, mechanizmy
napedowe gtdwne i pomocnicze, urzadzenia elek-
tryczne i wyposazenia jest produkowane w wiek-
szej czesci przez przemyst krajowy i dlatego nor-
malizacja okretowa winna by¢ Scisle zwigzana
z normalizacjg przemystowg. Nalezatoby dazy¢ do
tego, aby unifikacja norm obu przemystow byla
traktowana w mozliwie najwiekszym zakresie i aby
te same czesci, ktore wchodzg do urzadzen lado-
wyc.h i okretowych opieraly sie na tych sarnych
normach i wzorach.

Korzysci ptyngce z unifikacji norm bytyby wspol-
ne dla obu przemystéw i zwiekszytyby naszg przy-
szlg konkurencyjno$¢ na rynku zagranicznym.

Mowigc o unifikacji norm i polityce normaliza-
cyjnej, nalezy zaznaczy¢, ze wazng role w tym
wzgledzie moze odegra¢ nowozatozone Towarzy-
stwo Klasyfikacyjne ,Polski Rejestr Statkow". Uzy-
skanie przez Polski Rejestr Statkow wzajemnego
uznawania Swiadectw klasyfikacyjnych, zwlaszcza
w stosunku do Lloyd’s Register of Schipping niewat-
pliwie przyczynitoby sie do przyspieszenia omawia-
nej unifikacji.

Jezeli chodzi o wyniki pracy Komisji Okretow-
nictwa, to majgc na uwadze, ze Komisja ta zostata
utworzona i zorganizowana w poczatku biezgacego
roku, nalezy przyzna¢, ze sg one znaczne i dajg
nadzieje dobrych wynikéw na przysziosc.

Poszczegolne podkomisje opracowaly okoto 70
projektow norm, za$ do konca bhiezacego roku
przygotujg jeszcze okoto 60 projektow.
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Komisja Normalizacyjna Okretownictwa pracuje
w ramach Polskiego Komitetu Normalizacyjnego
przy poparciu i gestii Ministerstwa Zeglugi. W pel-
nym toku sg prace podkomisji: materialowej, kon-
strukcyjnej, chemicznej, kotlowo-maszynowej i
elektryczne;j.

Sekcja Radio-Techniczna przy Podkomisji Elek-
trycznej powstala dopiero w miesigcu wrzesniu
i praca jej obejmuje normalizacje przepiséw
i sprzetu radio-komunikacyjnego.

Sprawa tworzenia stownictwa morskiego, ktéra
nie mogta dos¢ dilugo znalezé rozwigzania i 'pod-
staw finansowych w tonie dawnej Komisji Termi-
nologicznej, zostata wreszcie ruszona z martwego
punktu.

Dnia 16 pazdziernika 1947 r. zostala utworzona
Podkomisja Stownictwa Morskiego, Ktéra posiada
w swoim skfadzie pozostalych przy zyciu pierw-
szych twércow naszego jezyka morskiego, oraz in-
nych fachowcow morskich.
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Pierwszym zadaniem tej Podkomisji bedzie ogol-
na rewizja stownika morskiego, wydanego przed
wojng, celeiji ponownego jego wydania przez
P. K- N. Nastepnym zadaniem bedzie diuga i mo-
zolna praca tworzenia i rozszerzania stownictwa
morskiego.

Podkomisja dzieli¢ sie bedzie na kilka sekgcji,
ktére bedg opracowywaly nastepujace dzialy: okre-
ty (kadtuby, mechanizmy, wyposazenie, olinowanie,
ozaglowanie), nawigacja, porty, rybotowstwa,- han-
del i prawo morskie.

Kartkowy system przyjety przez Komisje Stow-
nictwa Technicznego P.K. N. pozwoli na wciag-
niecie- do tej pracy wielu fachowcow morskich, nie
nalezacych do Podkomisji, ktorej ilos¢ cztonkdéw
musi by¢ z natury rzeczy ograniczona.

Komisja Okretownictwa ma wielkie zadania
przed sobg i rezultaty pracy pierwszego roku jej,
istnienia wskazujg na dalszy i pelny jej rozwoj.

Z. G iJd M.

Wrazenie« z targow w Stockhoimie

laiz. Zbigniew Szymborski.
(Gdansk — Sopot) n
W okresie 23 sierpnia — 8 wrzeénia br. odbyty sie

w Sztokholmie doroczne
wazniejsze miedzynarodowe

Sw. Eryka. Sg to najpo-
targi szwedzkie. .Cieszg sie
one duza popularnoscia. Tego roku targi, piagte z rzedu
zostaty leipiej wystawione i zorganizowane jniz zwykle.,
Szeatnascie ipanstw europejskich wystawito swe ekspo-
naty. Nie zgtosity udziatu w targach Stany Zjednoczone
i Zwigzek Radziecki. Przemyst amerykanski byt jednak
reprezentowany i to w ipo-kaznej iloSci posrednio przez
swych szwedzkich przedstawicieli. Zakres eksponatéw
obejmowat szeroka skale przedmiotéw poczawszy od
sprzetu uzytku domowego upraszczajacego W znacznym
stopniu przez automatyzacje wiele gospodarskich czyn-
nosci, opartych dotagd na pracy fizycznej, a skonczywszy
na zmechanizowanym sprzecie budowlanym, ktéry mamy
moznoé$¢ ogladaé¢, w Polsce od strony praktycznej.

Jest rzecza jasna, ze najbardziej, wszechstronnie byt
reprezentowany przemyst szwedzki. Wysitek Szwedéw
zmierzajacy do zainteresowania rodzimag produkcja zagra-
nicznych gosci tatwo rzuca sie w oczy. Dziwnhym moze
sie wydac¢ fakt, ze kraj tak zamozny i oszczedzany przez
tps od kataklizméw wojennych, jak Szwecja usilnie
zabiega o0 ozywienie swego eksportu, nawet kosztem
wewnetrznej konsumpcji. Sytuacja ekonomiczna Szweciji
nie jest juz tak godna zazdros$ci jak w pierwszym wczes-

targi

nym okresie powojennym. Nasz sasiad zamorski musi
powiekszy¢ eksport by zapeini¢ rosnacy brak zagranicz-
nej waluty.

W roku 1945 towary szwedzkie nagromadzone w latach

znajdowaty wdziecznych odbiorcéw w postaci
zniszczonych wojng krajow. W plywy z obrotéw miedzy-
narodowych w dodatku zwiekszane sztucznie zwyzk-imi
cen o charakterze inflacyjnym spowodowaly wzrost za-
potrzebowania na dobra konsumpcyjne w Kkraju. Rosnacy
brak wielu produktéw wywotat ozywienie importu ze
szkoda dla rownowagi walutowej.

Szwecja przezywa okres ograniczen importowych chetnie

wojennych

natomiast sprzedaje wtasne fabrykaty, budulec, panier
1rudy. e

Trudno jest okres$li¢c efekt gospodarczy obecnych tar-
goéw. Zainteresowanie zagranicy jest znaczne. Frekwencja
odwiedzajgcych wystawe okres$lona jest liczbg 250.000
os6b, t-j- o 40°0 wiecej niz w ubiegltym roku.

Z ciekawszych eksponatéw na pierwszym miejscu nale-
zy wymieni¢ masy plastyczne (plastics), ktére dzieki swym
nadzwyczajnym zaletom znajdujg zagranica coraz wszech-
stronniejsze zastosowanie. Na terenie targéw byly zainsta-
lowane prasy, ktéore na oczach zwiedzajacych wytwarzaty
z proszku plastycznego drobne i efektowne drobiazgi roz-
dawane nastepnie widzom. Szereg napiséw i zataczonych
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eksponatow. wykonanych z plastiku informowat widzéw

0 zastosowaniu tego materiatu.

Z uwagi na rozwdéj mas plastycznych warto poswiecic:
temu zagadnieniu troche uwagi.

Plastik w popularnym ujeciu da sie okresli¢ jako synte-
tyczny organiczny produkt, ktérego gtéwnym skitadnikiem
sa pochodne celulozy i zywic. Dalszymi sktadnikami ma-
sy plastycznej sa barwniki, katalizatory, oraz substancje
nadajace masie pewne okresSlone cechy fizyczne i che-
miczne. Do takich sktadnikéw naleza maczka drzewna,
azbest, mika, r6zne siarczki i tlenki. Plastik spotyka sie
w przemys$le w-setkach odmian. Najbardziej znane odmia-
ny to krystolit, plexiglas-przez,roczysty, dajacy sie obra-

bia¢ jak drzewo, Ilub miekki metal, lumaryt, pyrolin,.
ducit, odmiany o wysokich wtasnos$ciach dielektycznych —
plaskon, textolit, micarta itp.

Zaleznie od koniecznos$ci plastik moze by¢ formowany,
prasowany, czy. wytltaczamy ze stanu sproszkowanego, lub
odlewany w stanie topliwym.

Masy plastyczne majg szerokie zastosowanie w bu-
downictwie -jako elementy wykonczeniowe, dekoracyjne,
dalej meble,'w przemy$le muzycznym — z uwagi na dobre
wtasnoséci rezonansowe, oraz jako materiat strunowy,
w przemys$le samochodowym i lotniczym jako szereg
droibnycli czesci montazowych, w elektrotechnicznym,
jako sprzet z uwagi na wilasnosci izolacyjne, dalej przy
produkcji wszelkiego, rodzaju drobnych opakowan it.p.

duzym zaintereso-
chtodnie ku-
elektryczne,
uzalezniong

Z zakresu gospodarstwa domowego
waniem cieszyly sie pralniki, suszarnie,
chenne, wysokosprawne kuchenki gazowe i
zelazka elektryczne 2z termiczng regulacja,
od rodzaju prasowanego materiatu it.p.

Ciekawym dzialem bytly eksponaty nylonowe. Jest .to
produkt czysto chemiczny nie spotykany w naturze, pod
wzgledem skiadu chemicznego zblizony do weiny i jedwa-
biu. Na rynku ukazat sie w r. 1940. Z uwagi na niezwyktg
elestycznos¢ i trwato$¢, mata zdolnos$¢' absorbcyjng wiil-
goci, .poza tym tanio$¢ ma. zastosowanie do wyrobu para-
soli, ptaszczy, dywanéw, strun, a przede wszystkim ele-
ganckich ponczoch.

najliczniej byty reprezento-
wane obrabiarki i automaty o wysokiej specjalizacji.
W szerokim zakresie przedstawiono naped pneumatyczny
jako $rodek utatwiajgcy w warsztacie mechanicznym ma-
nipulowanie narzedziami, badZz przedmiotami produkcji. Po-
kazano dzwignice o uchwycie pneumatycznym dalej sze-
reg pomocniczych uchwytéw i imadet o zakleszczeniu
pneumatycznym.

Interesujacy sposéb tatwego
warowych z tadunkiem przedstawili

Z przemystu metalowego

przetaczania wagonéw to-
Norwedzy. Jest to za-
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tadnienie szczego6lnie wazne dlar
wych, gdzie manewrowawe pa
a instalacja podciggarek ele J Y N ogni krzyzuja-
go kosztu i konieczno$ci stoso 9na wystawie po-
cych nieraz tory. System prz mOjtoroWyCh jednokotowych,

jesfriezliw e,
h WYmaga znaczne-

lega na zastosowaniu taczek t umione o specjalnie
kierowanych przez robotmfea. itora ug szynie, a uru-
wklestej powierzchni tarcia o Y- . — " zblizone do

systemu motocyklowego, rop,

podlewarowany przez taczto.

tawili nowy typ ru-
Z dziatu instalacyjnego’

Szwedzi ji budowie Rurki owe
fek ulatwiajaey prace.meaptkixvwwany, gietki pezwalajaey
posiadajg szczelny ptaszcz ka Wtadaniu w bruzdzie
na dowolne reczne wyginane P Y }

na uszkodzenia
lub na $cianie. Plaszcz jest Y Y

Inz. Ignacy Mizgier
i(Gdansk—Wrzeszcz)
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mechaniczne. Na filmie wys$wietlanym przy stoisku’, rurki
utozone na zbrojeniu stropu byly nas-tepinie przysypywane
betonem ubijanym przez rotooitniikw, nie doznajgc uszko-
dzen. Omawiane rurki systemu ,Plica" majg zastosowanie
do instalacji elektrycznej, posiadajg wéwczas wewnetrzng
izolacje, uzywane bywajg réwniez do instalacji sanitar-
nych, wody i pary posiadajac odpowiednig wytrzymatos¢
na cisnienie i temperature. W stoisku byla zainstalowana
maszyna produkujgca powyzsze rurki.

Pawilon'polski nie posiadat wielu eksponatéwe przewa-
zaly tkaniny, porcelana i wyroby ludowe, lecz calo$¢ ujeta
byta przejrzyScie i harmonijnie. Szereg wykreséw i foto-
grafii ilustrowat nasz potencjat gospodarczy i wysitek od-
budowy. Szkoda jedynie, ze Szwedzi narzekali na niepra-
widtowe teksty w .ich jezyku.

Wstenne wytyczne dla kottlowa! centralnych ogrzewan

W

W toku d+ug|;oletnlej s*h'ftMvtSmik Brzy

i czesto z kolegami “arc ) ) kom-
R&nia centralnych ogrzewan, stwierdzi WZQ
pletny brak spophasrzoveana r A ia zagad
row Stuzgcych do wstep;ncg @ szczenja na pa

i kottowni, komina e.o.,.P mi . t brako-
liwo. Celem czeSciowego zaratoew jednej

wi podaje nizej'odnosne *“
strony na_ogolnie znanych h przeZe mnie
a z drugiej na danych tutejszym terenie

w ciagu dwu i pot lat Y vbr7eza (ze wzgledu
1 ak%%lnych spepcjalnie F():Ila Wybrzeza |( ge

na warunki klimatyczne).

P ewlctwa,

Otoz

r Punkien J*/ PShRdrals ,/Bzmnsczine $ymbo-
bowanie ciepta przez bt y ciggu godziny
™ Q, ‘I- o nazlwnptr
{racinuéynek dzieki danyzcw tgmz-
w stanie ustabilizowanym, = Y imzszcj obliczenio-

peraturach wewnetrznych i najnizszej
wej zewnetrznej.

Doktadne obliczenia Q sg zmudM ¢ ~ry fb u -

plikowane, natomiast d P *“rzecietng. Wszyst-
dynkéw mozna astahe P ytdtz  beda odnosity

EIS HSZ\Hﬁaﬁﬂf?Omefgszka%o PéLfBOW¥Ch 0 noliﬂ]ab

me zwartym » szta!® ntr7vmal

(przypominam
z duzym przykrzeniem W

kubature budyn-

ma yapz, vV— - - C

51a) K=_Q— m* (i to przecietnie tak dla pary ja.
6500

i wody).

Q . 0,033 cm’

H — wysokos¢ komunaaWinne, "rezultaty . jednaic
oktadniéjsze wzory sag ~ D cm» Dajac gru-

;bosé°scianek zewnetrznych komina 1 ceg. mamy

w warunkach Wybrzeza

komin gotowy, a tym samym i czopuch, bo tylko
jeden kanat dymowy o przekroju C=1,2. D do 1,3.0
cm3’

Czesto powstaje kwestia kanatu doptywowego
powietrza, potrzebnego do spalania,. Kwestia ta wy-
maga specjalnych rozwazan, dos¢ dlugich i ciez-
kostrawnych. By sprawy nie komplikowaé, powiem
krotko: kanat ten nie zawsze jest potrzebny, lecz
o ile jest potrzebny, to najlepiej umieszcza¢ go
w S$cianie zewnetrznej kottlowni, z otworem czerp-
nym-nad terenem nizej sufitu kottowni i z wylotem
w kottowni na ok. 0,5 m nad poditogg. SzczegOly
— pozostawi¢ projektantowi ogrzewnikowi, jedno
natomiast trzeba wzig¢ pod uwage, ze tak czesto
stosowane umieszczanie tego kanatu w kominie,
prowadzenie go przez calg wysokos¢ komina obok
dwdch wyzej omodwionych kanatow, jest nonsen-
sem, pociggajgcym w dodatku podrozenie komina.

Mamy zatem juz wszystkie elementy do zapla-
nowania kottlowni, przyczem K zazwyczaj dzielimy
na 2 réwne kotly, ktére ustawiamy w odstepie 0,35
m od czopucha z jednej strony i 1,5 a lepiej 2 m od
przeciwlegtej Sciany z drugiej strony. Czopuch sta-
ramy sie, by byt jak najkrétszy i jak najprostszy.

Co sie tyczy opatowni, to i tu warto$¢ Q oddaje
cenne ustugi, mianowicie ilos¢ wegla na caly sezon
(5,5 m-cy), przyjmujgc spotczynnik skutku uzy-
tecznego 0,6, wyniesie (dla Wybrzeza):

—ton, a wiedzac,

4000
objetos¢ ok. 1,3 m5 zaprojektujemy bez trudu po-
wierzchnie opatowni, przyjmujagc wysokos¢ war-
stwy 15 m. Mozemy jeszcze wyrazi¢ kubature pa-

liwa (wegla) jako PT= 112 ms Q-

3000
Oczywiscie tam, gdzie niema miejsca na caly za-
pas, trzeba zadowoli¢ sie czescig tego zapasu, ra-
dze jednak nie zatlowa¢ miejsca na opatownie W
piwnicy, wzglednie w bunkrze przy kottowni.

ze 1 tona wegla ma

Na zakonczenie dodam ,ze przy sytuowaniu ko-
ttowni nalezy stara¢ sie, aby byla ona jak najblizej
srodka ciezkosci rzutu parteru.

m
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SPOSTRZEZENIA

PARg UWAG O SLUZBIE TECHNICZNEJ
W ADMINISTRACJI PORTOW HANDLOWYCH

Czym jest port handlowy?

Wszystkie prace naukowe, kursy budowy portow
iencyklopedie okreslajg pojecie portéw w sEosob
mniej wiecej nastepujgcy:

Portem jest miejsce na wodzie, ostoniete przed
dziataniem fal, zapewniajgce spokojne ' miejsce
postoju-Statkom, zawijajgcym tam dla wykonania
czynnosci przetadunkowych ze statkbw morskich
na drogi lagdowe czy wodne $rodladowe Ilub od-
nrv°g 6’ g takze ?2tatkom szuka'@cym schroniska
pized niebezpieczerstwem na morzZu.

Port jest naogdéi kompleksem urzadzen hydro-
technicznych mechanicznych i skladowych ulatwia-
jacych przetadunek i sktadowanie towarow oraz
ich” dalsza ekspedycje.

. N io wyzej podane ogolne okreslenie portéw
cindlowych wskazuje, port stanowi przede wszyst-
kim instrument techniczny.

Wynika z tego, ze jedng z najwazniejszych stuzb
w kazdyrn dobrze zorganizowanym porcie jest
suzba techniczna, majgca za zadanie: budowe,
ulepszenie i konserwacje budowli portowych (kapital-
mV7nvphy 1 hydro~chnicznych), urzgdzen mecha-
nicznych” z calym ich aparatem pomocniczym to-
row kolejowych na nabrzezach i ew. w obrebie
portu wszelkich budynkoéw, sktadoéw i wogole

rasa pEEWH 1 uZdmn »*&>

. Ai _ H o H H 4 _
H}éltlij%er] Iﬁqrie?scgledoktbudgm pn(;'r lS,ll, gvr%%wﬁﬁ?qcoﬁe%oo
dalszy rozwoj, opracowac projekt portu z zasto-
AR N T g
dAaly+UrZadZenm m/1 Przetadunkowymi. sktadowymi,
ptymycfltd’ chi°dniami> zbiornikami dla towarow

Do tego musi dojs¢ sie¢ drég kolejowych koto-
wych i wszelkich innych stuzgcych do rozprowa-

ORI Vo ay BYRAQEh () RRHt 610 VB:

warow wyprodukowanych w kraju lub tranzyto-

,a/lHed to Jeszcze nie wszystko. Jesli kilka tysiecy
lat temu zadanie inzyniera portowego ograni-
czalo sie do wybudowania falochronéw i nabrze-
lyrw ” ? °zemy jeszcze dzis ogladac nE

Grecjg a ktore si¢ czesciowo zachowaly dzieki
e bR e gy vt ddidgrechnisE el 5

ROGSSY teénadlkami (USHUnAER HakyievaRR"eE8
gk%rﬂai&/gwanghnd?zzgggeniap ﬁ%léch\évr%%%(rjlé? o%bsﬁﬁrdﬁ?
nal'zecRazel u U SeC f ckiryczna' o$wietlenie, ka-
SSnHWih » od°c?* 1 uzbrojenie skladow w dzwigi,
i, Yy, p,sr’dKl pocjggowe i wiele innych. W wie-
Unif-°r 3Cb- zarza-dy portdw administrujg i torami
i,, FP7yrni,w obrebie portéw, ktére sg traktowane-
jak gdyby bocznice kolejowe przy linii giéwnej

z 8 S. Stknrzv. mUSi byC_harmonizowane 'gedno
rugim;  przy czym OCzywisCie na pierwsSzym
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miejscu stojg urzadzenia- kapitalne portu, to jest
budowle hydrotechniczne, do ktérych wszystko inne
musi sie dostosowac.

Nie tylko utrzymanie tego wszystkiego w statym
ruchu ale i utrzymania tego w porzadku, innymi*
stowy konserwacja — wymagajg statych i niema-
tych "wynikow.

Zadania wiec technicznej stuzby portu sg ponad
wszelki wyraz wazne i odpowiedzialne.

Tym sie tez tlumaczy, ze naprzyktad w portach-
fiancuskich — a takze i w portach niektérycn in-
nych panstw — mozna powiedzie¢ ogOllnikowo —
w tych krajach, gdzie budowato porty panstwo,,
faktycznym gospodarzem w wiekszosci portéw, byt
Inzynier Naczelny. (Ingenieur — en — Chefj.

Ten gtowny inzynier musial zatem by¢ tez
w wielkiej skali administratorem odpowiedzialnym
za sprawne funkcjonowanie calego skomplikowa-
nego aparatu portowego.

W zadnym wypadku inzynier naczelny nie maégt
schodzi¢ do poziomu urzednika, przyjmujacego
tylko meldunki referentéw technicznych.

Byt o czynnikiem twdrczym, rzeczywiscie kie-
rujgcym i nastawiajgcym prace techniczne w por-
cie i nauczycielem podleglych mu inzynieréw. Ina-
czej nie bytby godny swego wysokiego stanbwiska.

W ostatnich dziesiecioleciach porty handlowe
mowigc w portach wiekszych, o znaczeniu miedzy-
narodowym, w obliczu z jednej strony zwieksza-
jacego sie wspoizawodnictwa a z drugiej z cigo-Je
rosnacymi w przerazajgcej proporcji kosztami bu-
dowy i eksploatacji portow — stanely przed no-
wym problematem — mozliwie catlkowitego wyko-
rzystania urzadzen portowych, co byto zwigzanym
z dazeniem do $ciggniecia do danego portu mozli-
wie najwiekszej ilosci interesujgcych go fadunkéw.

Na pierwszy plan wysunely sie zatem sprawy
natury ekonomicznej. Szukano nowych form
eksploatacji portobw — w niektdrych wypadkach
tworzono towarzystwa eksploatacji sktadow w pew-
nych czesciach portéw, w innych za$ tworzono
organizmy z udzialem uzytkownikdéw portu.

. Jesli nawet stuzba techniczna portow odeszia
nieco w_cien, nie stracita ona bynajmniej swego
znaczenia. Wyrobit sie specjalny typ inzyniera por-
towego — zwykle o wielkiej i wszechstronnej wie-
rzy Technicznej, wysokiej klasy administratora
a jednoczesnie doskonale sie orientujgcego w za-
gadnieniach ekonomicznych.

Pamietam, jak dawno ternu rozgorzata na ta-
mach prasy polemika na temat, czy na czele portu
Handlowego ma sta¢ inzynier, czy tez ekonomista.
Adama sie podzielity, ale zostalo ogdlnie przyjete
ze na czele zarzadu portu ma sta¢ osoba o wyso-
kich kwalifikacjach i doswiadczeniu tak technicz-
nym jak i handlowym. Jes$li zas takiej osoby nie
nn?mSE fm 1625 nalezy,oddaé¢ zarzad portu orga-

i Kolektywnemu, Kktory by obejmowat funkcje
techniczne i handlowe. Wskazywano przy tym ze
tatwiej jest inzynierowi orientowa¢ sie w proble-
mach ekono_micznzch, niz ekonomiscie — w spra-
wach technicznych. p

Przed wojng w wiekszosci krajow nie odczu-
wano braku inzynieréw portowych. Portéw byto
uzo, stale je rozbudowywano i przebudowywano.
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ich obstuga techniczna miata pelng obsade iP ° "

data swojg dobrg tradycje. ,Jtowych. Starsi
by+a kolezenskosc mzymerow P doswiadcze-
inzynieréwie starali sie przekaz spokojnie
n

denrastSli (S ona '«.jml. jej odpowie-
dzialne miejsce. v

W tych warunkach tworzyly sie kadry

gospodarce materiatem ludzki - AN e na

wybrac¢ bardziej wybitne jednostki i wysung¢ Je
kierownicze stanowiska. -
Duze znaczenie w _aj<umUlowaniu wie z ~ *

Swiadczenia miaty” ’\KTroznych miastach réz-
glugi, ktore sie o ywaty W jata mna |<to-
nych krajéw mniej wiecej c ydnienja techniki

rych byly poddawane dys”“usj ». d , wodnych
i administracji portowej (a mo techniczny
Srodlgdowych). Byt to wiasci wod® h_z jego
Swiata w dziedzinie portow A wszyst-
uchwatami, wzglednie ,zyczeniami rzady
kich panstw bardzo sie bezyy. .. o
Na te kongresy. )
ze wszysikich krancow sw 7 A dawat moz-

pomiedzy inzynierami rozny
nos¢ kolezenskiego dziele
éwiad&zenlem Jest B
aje

osiggnietym do-
interesujagce, ze.np.

5% WyBeIg,, lé%et‘%zé{ gbka nglg/s (iy

nym-z kongreso
zaprowadzili cztonkow ko g ,,| iabjch to ich
dowie. Objasnili przy Scian

omytek technicznych nastgp *
pewnei Sluzy. | me byt
rodzaju. Opowiadano 0
szono kolegbw zagrani.

wy,adek w tym
Jasnosciach i pro-
rade Na rowni
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stbw w nowym pokoleniu przygotowac nie zdazy-
lismy, (jesli o tym kto u nas myslal). By¢ moze
stato sie tak dla tego, ze przez jakie 7 albo nawet
wiecej lat przed wojng na czele odnosnego depar-
tamentu staly osoby bez zrozumienia technicznego.

| inne kraje mialy w réznym czasie trudnosci
z obstugg techniczng swych portéw. Naprzyktad
Rosja musiatla poczatkowo sprowadzaé inzynierow
z Francji, ktorzy dtugi czas byli uwazani za naj-
lepszych naukowcow i praktykdw. Znany Instytut
Drég i Komunikacyj w Petersburgu, przez ktory
przeszio tak duzo inzynieréw Polakéw, zapoczatko-
wany przez Kawalerow Maltanskich, zostal osta-
tecznie zorganizowany przez znakomita Szkote
Drég i Mostdow w Paryzu (Ecole des Ponls et
Chaussées). Profesorowie tej szkoly wykiada’i
w Petersburgu i przez dlugie lata utrzymywane
byty tradycyjne przyjacielskie stosunki pomiedzy
tymi zakladami naukowymi.

Te szkoly przygotowywaly inzynierow wyso-
kiej klasy. Przyjmowano do nich tylko najzdolniej-
szych miodych ludzi. Uskarzano sic czasami na
nadmierna encyklopedyczno$¢ programéw, ale to
sie objasniatlo duzymi wymaganiami nie tylko pod
wzgledem technicznym, lecz i administraeyino-
handlowym, nie moéwigc o wymaganiach ogdlnej
inteligencji miodych inzynieréw.

Lecz nawet najlepsza szkota moze dac tylko pod-
stawy: wyrobi¢ zdolno$¢ samodzielnego technicz-
nego (twdrczego i krytycznego) myslenia, oraz
umiejetnos¢ orientowania sie¢ w problemach gospo-
darczych.

Rzeczywistg szkolg jest zycie — praktyka.

Posiadajgc przed wojng jeden port, nie moglismy
w dostatecznei skali zapewni¢ miodvm inzynie-
rom _ ktérych zresztg mieliSmy bardzo niewielu,
odpowiedniej praktyki.

Obecnie sytuacja sic radykalnie zmienita. Posia-
damy juz nie jeden port, w ktérym z musu musie-
lisSmy koncentrowa¢ wszystko, ale trzy wieksze
porty i szereg mniejszych. Niektére z tych portow
sa portami kosztownymi i trudnymi w eksploatacji
i konserwaciji. Niektére z nich sg zwigzane z syste-
mem drog wodnych srédladowych. To wszystko
bedzie wymagalo powaznych sit technicznych.

Dopiero teraz zaczynamy rozumie¢ jak nam sag
potrzebni wysokiei klasy inzynierowie. By¢ moze
bedziemy musieli drogo zaptaci¢ za nasze niedoce-
nianie techniki portowej. Nie jest wykluczone, ze
bedziemy zmuszeni sprowadzaé¢ ekspertéw z za-
granicy, jak juz zreszta robilismy przed wojna,
kiedy dla otrzymania orzeczenia, ze przed nieza-
krytymi od morza' basenami trzeba budowa¢ falo-
chron sprowadzono inzyniera francuskiego. Bylo
to nie potrzebnie, gdyz wszyscy wiedzieliSmy, ze
trzeba to zrobi¢, ale dyrektor denartamentu, bez
zrozumienia rzeczy technicznych, chciat by¢ pokry-
ty przez autorytet zagraniczny.

Wydaje sie wiec koniecznem jeszcze raz przy-
pomnie¢, ze port handlowy jest przede wszystkim
instrumentem technicznym dla przetadunku, skia-
dowania i ekspedycji towardéw (i pasazerow).
W zwigzku z tym inzynierowie portowi muszg mie¢
tam najwiecej do powiedzenia.

Zadania stuzby technicznej w portach nie ogra-
niczajag sie bynajmniej do eksploatacji i kon-
serwacji budowli i urzadzen portowych. Bodaj ze
nie ma na sSwiecik portu ktéry by sie stal« nie
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ulepszal, nie poszerzat, nie rozbudowywat. Do opra-
cowania wszelkich zwigzanych z tym projektow
jest, samo sie przez sie rozumie, powotany naczel-

« e r danego portu ze swymi wspotpracow-

Zrobiorie przez nich projekty winny by¢ skontro-
lowane — dla uzyskania kredytéw z budzetu pan-
stwa przez organy techniczne ministerstwa
a takze, przez Rade Techniczng, o ile taka istnieje
przy ministrze. 3

Jesli okolicznosci tak sie ztozyly, ze stoimy dzi$
przed obawa braku inzynieréw portowych o du-
zym doswiadczeniu i o wysokich kwalifikacjach
nalezy obmysle¢ sposoby ich przygotowania, do-
ciggniecia_ich do poziomu kolegéw europejskich
oraz nalezy przystgpi¢ do opracowania schematu!
w ogolnvch zarysach, przygotowania inzynierow —
hydrotechmkow do ich odpowiedzialnych zadan

KRONIKA

PORTY W SWIETLE EKSPLOATACJI:
GDANSK i GDYNIA
(sierpien i wrzesien)

Ogébtem obroty w Gdansku i w Gdyni Wynosny
w sierpniu . ) "

we wrzesniu jon
co w stosunku do obrotu w styczniu br.! = 541 0135 ton
oznacza wzrost przetadunku w sierpniu — 202°/0
. we wrze$niu — 208°/o.
Obrét towarowy w .rozbiciu na porty wyniést
sierpniu: Razem import Eksport
- ton: ton: ton:
ans
cdynia 599.294,6 159.439.4 439.855,2
499.248,4 156.782.4 342.466,0
Razem: 1.098.542,0 316.221,8 782.3il,2
We wrzesniu:
Cdatak ton ton ton
ans
Gdynia 629.633,0 194.140.9 435.492,1
496.533,2 162.595,7 333.937,5
Razem: 1126.166,2 356.736,6 769.429,6
Importowano: w Gdarnsku i
W sierpniu: W Gdyn Razem
g ton ton ton
u
N y ) 119.299,9 95.750,4 215.050,3
BZV\(\IIS}Zn(;W 29.850,2 10.096,3 39.946,5
Drobni 4.216,8 4.216,8
robnicy 9.434,1 46.707,9 56.142,0
Ropy (olej i smar.) 855,2 11,0 866,2
i
_ szt. szt. szt
Koni 3.339 3.737 7.067
Bydta 14 14
Trzody chlewnej
We wrzesniu: w Gdarnisku w Gdyni Razem
ton ton ton
Rudy ) 153.773,8 116.883,5 270.657.3
Nawozow 25.876,3 3.817,6 29.693.9
Bawe}_ny 29151 29151
Drobnicy _ ) 12.748,2 35.737,7 48.485.9
Ropy, oleje, smary itp. 1.742,6 3.241,8 4,984,4
. szt. szt. szt.
Koni 3.332 4.758 8.090
Bydta 331 331

Trzody chlewnej
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w charakterze inzynieréw portowych.

Przy. tej sposobnosci pragnatbym jeszcze raz
wypowiedzie¢ sie za przytaczeniem drdg wodnych
srodlagdowych do tego Ministerstwa, w kompetencji
ktdrego znajdujg sie porty i zegluga. W Gdansku
i Szczecinie zegluga rzeczna i zegluga morska sg
Scisle powigzane pomiedzy soba, tak pod wzgledem
zeglugi, jak i rozwigzania probleméw hydrotech-
nicznych oraz wielu innych, tymczasem na jednym
odcinku reguluje rzeke jedno ministerstwo, na dru-
gim inne. Jest absolutnie niezbedne, aby te rzeczy
zostaly zharmonizowane co mogloby znalez¢ naj-
lepsze rozwigzanie przy oddaniu portdw, zeglugi
i drég wodnych srodlqdowych pod zarzady Jednej
administraciji.

Utatwito by to bardzo i stworzenie kadr technlcz-
nych dla obstugi portéw i drég wodnych.

Julian Rummel.

(Gdynia)

Eksportowano:
W sierpniu:

ton mton ton
V\{e_gla, koksu, bunkru 423.275,2 316.577,3 739.852,5
réznych 12.216,9 17.360,2 29.577,1
we wrzesniu: '

ton ton ton
wegla, koksu, bunkru = 435.670,9 315.877.7 751.548.6
réznych 41843 26.588,3 30.772,6

uwiiiikKru w srosuniKu do stycznia bi.
wynQiSi w sierpniu — 1940/0, we wrze$niu __ 197%.

Przetadunek rudy nadal osiggnat kranncowe mozliwosci
zdglnosci urzadzen pjirefadunkowyeh, Ktioryeh wydajnosé
ebliczena przy 480 gogz. oracy miesiecznie (@ zmiany) wy-
nosi okoto 160.000 — 180.000 t. natomiast na dzwigach ma-
sowych przetadowano (rudy oraz nawozéw sztucznych):
254.996.8 t.

w sierpniu  —

we wrzes$niu — 300.351,2 t.

Ruch osobowy: Gdansku w Gdyni Razem
W sierpniu:

przyjechalo: 4.086 1616 5.702
waecha}p:_ 13 1458 1471
we wrzesniu:

przyjechato: 1.819 1663 3.482
wyjechato: 14 514 528

W Zegludze Srédlagdowej: (z wnetrzem kraju droga wodna)

zanotowano w sierpniu we wrzesniu

w imporcie 1.477.0 t. 24140 t.

w eksporcie 1.705.1 t. 2.121,5 t.

Ruch statkéw w sierpniu:

weszto do Gdanska: 185 statkéw o poj. 201.201 NRT

weszto do Gdyni 259 " B . 244.228 NRT
xRazem: 444 statk6w o poj. 445.429 NRT

wyszlo z Gdanska: 203 statkéw o poj. 220.070 NRT

wyszio z Gdyni 269 . . .  263.852 NRT
Razem: 472 statko6w o poj. 483.922 NRT

Ruch statkéw we wrzes$niu:

weszto do Gdanska 215 statkébw o poj. 241.978 NRT

weszto do Gdyni 263 " o 247.131 NRT
Razem: 478 statkéw o poj. 489.109 NRT

Wysz:o z gé’a"‘_Ska 196 statkéw o poj. 227.055 NRT

wyszio z Gdynl 258 - . . 240512 NRT
Razem: 454 statkéw o poj. 467.567 NRT
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Zdolnosci przetadunkowe urzgdzen przetadunkowych czyn-

nych, przeliczone wedtug przecietnej, dla kazdego dzwigu,
osiggnietej w ciggu roku 1946 wynositly dla pracy na 2
zmiany — t.zn. 480 go'l'
4 i Razem
w sierpniu: w Gdafisku W Gdyni
Zdolnoé¢ urzadzen 492.200 1.113.080
przetadunkowych 620.880 ’ ’ ’
przetadowano za po-
moca portowych urzg-
dzign przetadukowych 608.008,8 467'1?0 1'0795615;8
wykorzystanie zdolnosci ~ 98%> 950/0 '
we wrzes$niu:
Zdolnoséci urzadzen
1.118.580

przetadunkowych 607.680 510.900
przetadowano za pomoc

portowych urzadzen 1.009.576

przetadunkowych 584.756 3543?)/20 '90 é%
wykorzystano zdolnosci  96,40/0 S '
Przepracowano dZzwigogodzin w Gdansku w Gdyjii Razem
w sierpniu:
llo§¢ czynnych dzwigéw 7448
szt. 25 na drobnicowych 1354 6094

24 h 6553 3811 10364

» na masowyc 1346 1201 2547
” 5 na mostowych 1121 2484

" 5 na tasmowcach 1363

. 84 429 513

" 4 nainnych

Razem 10600 12656 23256
we wrzes$niu:
llo§¢ czynnych dzwigéw 8297
.szt. 26 na drobnicowych éggag gggg 9725
» 23 na masowych 927' 1215 2142
» 4 na mostowych
. 1329 1056 2385
5 na tasmowcach
. 74 415 489
» 4 na innych
Razem 10316 12722 23038
Zdolnoéci poszczegdélnych rodzajéw urzadzen przetadunko-
wych godz. pra-
cy na 1 dzwig
w sierpniu: 4476
masowe Gdynia 100% '

. . 117% 560,5
tadmowe i. 125% 600,5
mostowe

126,6% 633
mostowe
SZCZECIN

(sierpien, wrzesien i pazdziernik)

Obfét~"owMoJdy7”~~rozbiciu na import i eksport

ySLffK E 80i82'4 *tj"’ 43-iflo wzrost w stosu
do okresu poprzedniego:
91-664,8 t 13,5)

we wrzesniu (wzrost o +

w pazdz.: 102.791,0 t (wzrost o + 12/o)
Import Eksport
w f;i;pn'“ 13.395,5 ton (— 9°») 67.386,9 ton (f 61,5%>)
we wrzesniu
. 51.5%) 71.370,4 .. (t 5,9%
1947 2944 , ( ,5%) ( 0)
W ’ig;dz'er”'k“ 9615  (— 45,6%) 91.8295 , (+29%)
; sierpienn  wrzesien pazdziernik
' _ 5.0 0.2
ton
Ryby 10
pasza 182,3 147
Sledzie ) _ 602.0
ruda brykietowa 11.8553  13.288,3 10.414,3
ruda zelazna
bryklety_ B 6,2
art. spoz. rézne 617.8
makulatura 9152
celuloza sztuk 2,604 3.887 2.717
konie . . L P .
m sierpien, wrzesien, pazdziernik
Eksportowano w m. 309140 60.092.5  82.417.2
wegiel 14.977.0 3.450.0
koks 5.0
ztom bronzu 0.2

koks bunkrowy
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Tranzyt eksp. w m. ton sierpien  wrzesien pazdziernik
wegiel - _ 1.000
brykiety 3.550 1.007 1.972
s6l kamienna 650 — _
ztom zelaza

gazolina 5.062.6 2123

sél potasowa - 1.570 1615
Ruch osobowy w m. sierpien wrzesien pazdziernik
wyjechato os6b 0

przyjechato 0sé6b 1.567 - -
Ruch statkéw: siernien wrzesien pazdziernik

na wej$ciu 141 — 47,787 h T 169 — 43877 NRT 146--52 125
na wyj$ciu 134 — 51.324 156 — 41.067 142--46.514
(Dane po>wvzsze dotyczag tylko portu szczecin, nie oDejmu-
ja portu Ustka, odnos$nie ktérego podamy dane za 1947
rok w styczniowym numerze). T. W.

TYSIACZNY STATEK W PORCIE SZCZECINSKIM

Dnia 16. XI.
1947 s/s ,MANFRED"
portu szczeoinskieg'o.

1947 r. wszedt jako tysigczny statek w roku
pod banderg szwedzka 681 BRT. do
T. W.

REGION GDANSKI W SWIETLE KONFERENCJI
SPRAWOZDAWCZO-PROGRAMOWEJ

NA TLE NARODOWEGO PLANU GOSPODARCZEGO

NA ROK 1948.
W pierwszych dnia listopada br. odbyta sie w Sopocie
Konferencja Sprawozdawczio-Programowa. zainicjowana
przez Centralny Urzad Planowaniag — Biuro Reaionalne
w Gdansku, ktéra miata na celu zreferowanie czynnikom
rzadowym od strony instytucji terenowych stanu odbu-

dowy i zaaospodarowania woj. gdanskiego, oraz nrzedsta-
wienla postulatéw planowych na rok 1948. W konfe-
rencji wzieli udziat przedstawiciele zycia gospodarczego

zarébwno z terenu woiewo6dztwa, jak i z innych czesci kra-
ju, pragnacych z przebiegu obrad wyciagna¢, wnioski dla
siebie.

Zastanawiajgc sie blizej nad osiggnieciami tej konfe-
rencji, trzeba obiektywnie stwierdzi¢, ze byta orna jedna
z préb regiooelnej syntezy preliminowanych inwestycji
na. rok 1948 —- byta o,na w przeciwienstwie do pionowego
przekroju resortowego niejako poziomym przekrojem
miejscowych elementéw planowania, nas$wietlajacych za-
gadnienia, materiatowe, finansowe, produkcyjne, ustugo-
we i ludzkie na tle obowigzujagcego dotychczas pionowego
(resortowego) planowania gospodarczego,

Wstepem do konferencji byt wyjazd do Elblgga i na
Zutawy, w ktéorym wzieli udziat: Prezes C.U.P. Ob. Min.

Czestaw Bobrowski, ze swoimi wspoétpracownikami, Min.
E. Kwiatkowski, Wojewoda Gdanski, inz. St. Zratek i dyr.
Biura Reaionalnego C.U.P. w Gdansku Ob.xmgr. A, Skot-

nicki. Celem wyjazdu bylo zapoznanie sie ze stanem od-
wodnienia zalanych terendéw i z mozliwo$Sciami 'rozbudowy
miasta Elblaga jako obiektu sztandarowego.

takich zjazdéw posiada w swoich skut-
kach duze znaczenie dla systemu gospodarki planowej,
uczy zespotowego mysSlenia i dziatania, oraz pozwala na-
wigzywacé¢ instytucjom gospodarczym korzystne kontakty
i ustali¢ dla. poszczegdlnych instytucji wtasciwe miejsce
w powodzi réznych zagadnien zycia gospodarczego. W ste-
pem do konferencji byto przygotowanie szeregu refera-
tow, opracowanych na zlecenie Biura Regionalnego C.U.P.
w Gdansku przez osoby znajace teren i jego wtasciwosci
gospodarcze, oraz bedace specjalistami w swojej dziedzi-
nie. W ten sposob zostaly zobrazowane osiggnigecia i po-
trzeby terenu, ktére daty podstawe do przeprowadzenia
analizy elementéw materiatowych, ludzkich i finansowych,
oraz pozwolity na krytyczna ocene zgtoszonych wnioskéw

Organizowanie

inwestycyjnych na rok 1948.

Poza zasadniczymi zagadnieniami obchodzacymi region
morski a dotyczacymi portow, zeglugi i przemystu stocz-
niowego, byt potozony nacisk na odbudowe miast i wsi,

oraz rolnictwo, a w szczegdlnoséci na odbudowe i zagospo-
darowanie Zutaw. — Zagadnienie to zostalo podkreslone
przez udziat w wycieczce na tereny Prezesa C.U.P. Ob.
Mira. Czestawa Bobrowskiego.

W pierwszym dniu konferencji Min. Bobrowski zwrécit
uwage zebranych przedstawicieli zycia gospodarczego na
umiejscowienie tej konferencji w cyklu prac, zmierzajg-

cych do stworzenia planu gospodarczego na r. 1948 1 po-
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wiedzial, ze odmiennie niz w innych krajach, ksztattuje sie
budowa planéw gospodarczych w Polsce, idac po torze
resortowym.

Jest to wynik dwéch czynnikéw:

1 rozmiary kraju pozwalajg tatwo ogarnaé¢ cato$¢ terenu,

2, unika sie koordynacji miedzyregionalnych zalozen
planowania przy jednoczesnej specjalizacji i potoze-
niu nacisku na rézne zagadnienia w poszczegdlnych

regionach,

Sg i minusy tego systemu, polegajace na tym, ze C.U.P.
jako organ komasujacy projekty planéw i budujacy osta-
teczny plan w oparciu o te projekty styka sie z rzeczy-
wisto$cig, w gtéwnej mierze poprzez posrednictwo resor-
towe, nie posiadajac wtasciwego obrazu catosci zamierzen
i potrzeb planowania terenu.

Zadaniem organizujgcych sie Biur Regionalnych C.U.P.
ma by¢ stworzenie réwnolegtego toru kontaktowego z te-

renem oraz synchronizacja planéw resortowych.
W dalszym ciggu Min. Bobrowski poruszy! sorawe ko-
ordynacii zanadnien wewnetrznych regionu,” wchodzgcych

w zakres dziatania réznych resortéw ministerialnych, a
integralnie zwiazanych z regionem. Poniewaz wojew. gdan-
skie ma skionno$¢ do koncentracji uwagi na problemie
planu inwestycyjnego przy mniejszym zainteresowaniu

problemami innych rozdziatbw Narodowego Planu Gospo-
czego, Prezes C.U.P. zaapelowat do zebranych, aby sku-
pili uwege na zagadnieniu planu produkcji débr i ustug,

a takze na innych pozostalych rozdzitach plamu gospodar-
czego—na tych wszystkich elementach, ktére sa motywacja
1 punktem wyjSciowym dla decvzii finansowych, zawar-
tych w planie inwestycyjnym. Wyktadnikiem" terenu na
rownolegtym toTze w stosunku do C.U.P. byt referat Dyr
Biura Regionalnego C.U.P. w Gdansku Mgr. A. Skotnickie-
go, ktéry przedstawit udziat Biura Regioinalneoo C. U. P.
w Gdansku w planowaniu gospodarczym, wyrazajac jego

dzaiatalno$§¢ w czterech zasadniczych' funkcjach: przewi-
dywanie, organizawanie, koordynacja i kontrola.
Realizacja tych funkcji moze by¢ osiggietA na drodze
$cistego wspotdziatania Biura Regionalnego C. U. P. z
wszystkimi urzedami i instytuciami, oraz z fachowcami
i naukowcami, ktérzyby rozpracowali charakterystyczne
i istotne dla regionu gdanskiego problemy.

Dalsze czynnos$ci jak obserwacja i pomoc w wykonywa-
niu iuz zatwierdzonych planéw w zakresie elementow ma-
teriatowych i ludzkich, oraz koordynacja planéw odcinko-
wych przez sygnalizowanie nieprawidtowos$ci' i usuwanie
ich przyczyn i wreszcie kontrola dokonywanych inwestycji
zgodnie z planem niejako wytyczajg zakres pracy Biura
Regionalnemu C.U.P., réwnocze$nie pomagaja mu do wy-
konania zasadniczych jego funkcji.

Tak podjety zakres pracy pozwoli na wypracowanie wta-
snych metod- dziatania przy sporzadzaniu nowych planéw
gospodarczych z przewaga zagadnien portowo-morskich,
ktére wigzg sie $cisle z catoscia planowania odbudowy
gospodarczej kraju.

Szczegbétowym uzasadnieniem potrzeb rolnictwa w woj.
gdanskim, a zwilaszcza na Zutawach i wykazaniem w tej
dziedzinie skutkéw gospodarczych spowodowanych kredy-
tami inwestycyjnymi, byt referat Dr. inz. Kalczynskiego
pt. ,,Rolnictwo regionu gdanskiego". Prelegent naprzéd
scharakteryzowat strukture polityczno-gospodarczg, pow-
stata ze scalenia czterech organizméw, a mianowicie:
powiaty dawne (Kos$cierzyna, Kartuzy, Tczew, Wejherowo
i Starogard), b. Rzesza Niemiecka (Lebork), b. Wolne Mia-
sto Gdansk i b. Prusy Wschodnie — (Powiaty Elblag,
Malbork, Sztum i KwidzyhA) iwynoszaca tgcznie 1.081.271 ha,
w tym 537.661 ha ziemi ornej, 134.613 ha tak i pastwisk,
244.053 ha laséw i zaroéli oraz 164.945 ha woéd i innych.
Straty w rolnictwie spowodowane wojng na tym terenie
sa dwojakiego rodzaju: wymierne, wyrazajace sie ubyt-
kiem pogtowia inwentarza, zabudowan gospodarskich itp.,
niewymierne,” do ktérych nalezy obnizenie sie urodzaj-
noéci tych ziem z racji braku nawozéw, powstatego za-
kwaszenia i zatracenia catego dorobku dos$wiadczalnego.

Obecnie istnieje tendencja, aby doprowadzi¢ do réwno-
wagi podazy biatka i ttuszczu zwierzecego+do roslinnego.
Innym zagadnieniem sg Zulawy,  ktére dzielg sie na:
1. Zutawy Gdanskie (lewy brzeg Wisty o pow. ca 35.000
ha), 2. -Zutawy W ielkie (prawy brzeg Wisly) i Nogat o
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pow. ca. 70.000 ha), 3. Zutawy Elblgski« (Nogat, jez.
Druzno) o pow. 45.000 ha.

Na skutek wojny zostato zalanych okoto
Obecnie uzytkuje' sie na 77.000 ha ziemi ornej
wach ca 37.000 ha, a 40.000 ha lezy odtogiem.

Na rok 1948 preliminowano na zagospodarowanie Zutaw
ok. 3,7 mil. zt. Wynikiem przeprowadzonych Inwestycji w
rolnictwie regionu gdanskiego ma by¢ obsianych w roku
przysztym 438.600 ha. Przypuszczalny za$ stan poglowia w

110.000 ha.
na Zuta-

r. 1948 wyni6éstby 60 tys. koni, 87,5 tys. bydta, 150 tys. nie-
rogacizny, 53 tys, owiec, 620 tys. kur, 72 tys. kaczek
i 53 tys. gesi. Réwnolegte do poprawy sytuacij gospodar-
czej pdéjdzie wzrost liczby ludnos$ci, ktérej przypuszczalny
stan osiggnie cyfre 900 tys. — w miastach 510 tys. i na
wsi 3907tys. W zakonczeniu swego referatu prelegent
stwierdzit, ze kazdy nakiad na podniesienie produkciji

rolnej uzna¢ nalezy za celowy i optacalny, gdyz cztowiek
gtodny dochodzi do stusznego stwierdzenia, ze najwiekszym
i prawdziwym bogactwem sg ptody rolne.

scharakteryzowat sytuacje w
regionu gdanskiego pre-
rok 1948. O skali'tych

,mm _Stanistaw RO6zanski
dziedzinie odbudowy miast i wsi
cyzujac jednoczeénie potrzeby na

potrzeb moze $wiadczy¢é zjawisko niedoboru mieszkanio-
wego, ktére oblicza sie na ok. 25 tys. oséb w zespole
Gdansk—Gdynia. Liczac po 2 osoby na pokdj i ok. 5 tys.
na 1 m budynku dochodzi do sumy ok. 6 miliardow zi

dla zaspokojenia istniejcego gtodu mieszkaniowego W
tymze zespole brak jest szko6t dla ok. 10 tys. dzieci. Kwe-
stie te datoby sie rozwigzaé¢ czesciowo poprzez nieurucha-
miame na tym obszarze zbednego przemystu, ktéry moze
rozwija¢ sie na zapleczu, oraz przesuniecie pewnego nad-

"nosci do Elblaga, Leborka, 'Kwidzynia? gdzie
jeszcze istniejag znaczne nadwyzki mieszkaniowe w obiek-
tach wymagajgcych nieznacznego remontu.

Dla reszty regionu gdanskiego potrzeba na rok 1948 w/g
wstepnych obliczen ok. 3 miliardéw zt. Na tle tych da-
nych autor konkluduje, ze nalezatoby obnizyé kredyty na
wie$ poza Zutawami (na ktérych akcje nalezy skoncentro-
wac), przy czym w roku 1948 nalezaloby gtébwnie dopro-
wadzi¢ do porzadku tereny lezace po lewej stronie Wisty,

blizej Gdanska, preferujac na czesci tych terenéw uprawe
brakujacych w Gdansku i Gdyni warzyw. Nalezatoby
rowniez przepracowa¢ normalizacje budynkéw, elementéow
materiatowych, organizujac sie do kilku typoéw. Budynki

mato uszkodzone mogliby naprawi¢ wtasciciele przy po-
mocy niewielkiej pozyczki, jednoczeénie moznaby spro-
bowaé¢ eksperymentu wreczania materiatldw i pewnej po-
zyczki dla chtopéw, chcacych samym budowaé¢. Obnizenie
kosztowna zwiekszenie jednostek odbudowanych powinno
byc tutaj zasadg. Prelegent sugeruje, ze te terytorialne
inwestycje koncentrowatlyby sie w pasie nadmorskim ze
szczegblnym uwzglednieniem Gdanska, Gdyni, Elblaga,
oraz na Zutawach i w Malborku, Kwidzyniu, Leborku?

towarowym przewidzia-
proporcji, mi-

Ma to swdj zwigzek z obrotem
nym dla portéw centralnych we wzrastjacej

mo prowadzonej réwnolegle aktywizacji Szczecina. Istnie-
nie dostatecznej ilosci mieszkan dla sit fachowych i mas
robotniczych jest zasadniczym elementem realizacji tych

obrotéw.

Problemy odbudowy portéw przeanalizowat szczegétowo
inz. W. Tubielewicz w referacie pt.: ,O0dbudowa portéow
Wybrzeza Centralnego”, przedstawiajgc kolejno wyposa-
zenie portéw i ich mozliwosci przetadunkowe od roku
1938/39 do chwili obecnej. Po nakres$leniu wynikéw odbu-
dowy w ostatnich dwéch latach, prelegent podat pewne
postulaty, przy ktérych moga by¢ zrealizowane zalozenia
planu przetadunku wegla w najblizszych latach, docho-
dzac przy tym do wniosku, ze nawet juz obecnie decyzja
zwiekszenia inwestycji, nie wptynie w czasie na zmniej-
szenie niedoboru, gdyz dla pokrycia jego na r. 1948 trzeba
mie¢ juz na poczatku tego roku catkowite wyposazenie
portu dla nalezytego wykonania natozonych -zadan. Prze-
cigzenie jednostkowe tak nabrzezy jak i urzadzen przeta-
dunkowych nie da sie zbyt ditugo utrzymaé¢ i wcze$niej
C?T PoOzniej _zaczna masowo wystepowacé uszkodzenia Iub
niedoktadno$ci w pracy, spowodowane przecigzeniami ele-
mentéw portowych.

Jeszcze gorzej przedstawia sie sytuacja z wyposazeniem
w urzadzenia przetadunkowe w latach 1948/1949, o ile
mamy przepus$ci¢ przez porty prawie 2,5 milj. ton drobnicy.
Woéwczas ani magazyny, ani dZzwigi nie podotaja zadaniu.
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Reasumujac podane ilosci, prelegent stwierdza, ie dla
wykonania planu gospodarczego niezbedne jest ponad
przewidziang ilo§¢ w programie inwestycyjnym, wyposa-
zy¢ porty w okoto 2.000 mb nabrzezy dia przetadunku
wegla lub tez w odpowiednie p”rsy dla przetadunkéw
urzgdzeniami masowymi, w okoto 150.000 — 200.000 m
magazynéw i w okoio 25 — 35 dzwigéw dla przetadunku
drobnicy. Konieczno$¢ przeprowadzenia inwestycji referent
popiera réwniez momentem psychologicznym, gdyz jak
twierdzi, cztowiek pracujacy moze ze siebie da¢ bardzo
duzo, jesli widzi realne skutki swojej pracy. Jesli jednak
wysitek jego idzie tylko na przezwyciezenie trudnos$ci
i przeszkéd, zapat ten szybko moze by¢ zmarnowany, a do
tego dopusci¢ nam nie wolno.

Program prac Zjednoczenia Stoczni Polskich na r. 1948
omoéwit szczegétowo Dyr. jnz. Gutowski, stwierdzajac, ze
przemyst stoczniowy nalezy do przemystu o najdituzbzych
procesjach technologicznych, qdzie okres jednego roku
jest odcinkiem mato ilustrujacym rozmiary i ziakies pracy
stoczni. Po krotkiej charakterystyce wszystkich stoczni
podlegtych Zjednoczeniu i oméwieniu ich wyposazenia
oraz wykazaniu trudnoéci, z jakimi ZSP zetkneto sie w
pierwszej fazie odbudowy, prelegent dochodzi do wniosku,
ze stocznie, ktére do obecnej chwili wykonaty lacznie 865
jednostek, w tym 675 krajowych i 190 zagranicznych, spet-

nity nader wazne zadanie odbudowy wielu kompletnych
wrakéw i uruchomienia calego niemal taboru portowego
Wybrzeza jak tez licznych jednostek rybackich. Wymie-

ni¢ tu nalezy s,s ,Krakéw*, ktéremu dano nowe dno i licz-
ne konstrukcje wewnetrzne zgniecione w awarii oraz mo-

torowiec ,Sobieski", ktéry przebudowano i przywrécono
mu przedwojenng $wietno$¢. Po za flota handlowag wyko-
nano kapitalne remonty 3-ch okretow podwodnych

d wszystkich innych jednostek wojennych.
W dalszym ciggu prelegent poruszyt
nos$ci posiadania wlasnego tonazu handlowego,
potrzebuje dodatkowego uzasadnienia, poniewaz odcinek
przemysitu okretowego stanowi powazny czynnik rozwojo-

wy gospodarstwa narodowego z dwojakich wzgledow:
1 przez wcigganie do wspétpracy Jicznych gatezi prze-
mystu krajowego, na ktérego zdolno$ciach wytwor-
czych musi sie oprzeé,
2. przez produkowanie tonazu handlowego jaiko instru-
mentu handlu zagranicznego, ktéry pomnaza majatek
narodowy, wzglednie sam stanowi przedmiot eksportu.
Nastepnie prelegent oméwit kontakty ZSP =z krajami
o tradycjach morskich, szczegélnie z Wtochami.

Sprawa rentownos$ci przemystu stoczniowego jest osob-
nym zagadnieniem, ktére na calym 3$Swiecie nie przedsta-
wia sie inaczej niz u nas. Jest to przemyst wymagajacy
duzych naktadéw inwestycyjnych i pracujacv na dtugiej
fali, gdyz budowa jednego statku trwa od 1 do 3 lat.
Jednakze skutki posiadania tego przemystu pobudzajgce
do aktywnos$ci caty wachlarz rozmaitych dziedzin pro-
dukcyjnych, sa bezsporne i stale wzrastajgce. Mozna za-
tym mie¢ pewnos$¢, ze przemyst okretowy zwrdéci naktad
z nadmiarem i bedzie rentowny bezpos$rednio po okresie
doinwestowania.

problem koniecz-
ktéry nie

Stad apel do C.U.P. i Min. Skarbu o uznanie 1 zatwier-
dzenie w catej rozciggtoéci wnioskéw inwestycyjnych do
Centralnego Zarzadu Przemystu i Central Handlowych,

aby zrozumialy, ze dostawa do stoczni polskich jest ich
obywatelskim obowigzkiem i do armatoréw, azeby zeszli
ze stanowiska waskiego egoizmu kupieckiego i pamietali,

Gdyni, Gdansku jest
niezawisto$ci

ze przemyst stoczniowy w Szczecinie,
przemystem polskim, drogag do dobrobytu i

naszego kraju.

7 kniei mgr Milanowski wygtosit referat o rybotéw-
stwie naswietlajac sytuacje rybotéwstwa morskiego na tle
I™mv4lnei koniunktury pierwszego okresu minionych
pomys j ~ tym Okresie dzieki wysitkom rybactwa uru-
dwoch . kutréw, z czego potowa pochodzi z re-
chomiono _ w, Oweperacji j dar6bw UNRRA. Kutry
montu t,nnWia jedynie 10°0. Duze zarybienie Batyku w

okresie powojennym pozwolito towi¢ przy pomocy tego ta-
otcies v~ ™ tys ton tacznie z potowami dalekomorskimi,

boru o letnich spowodowato to przesilenie, zmu-
W ,miesijCaCchwilowego ograniczenia potowdéw. W na-
szajace sesjacach sytuacja sie odwré6cita i poczeto no-
stepnych nil rY{, na rynku wewnetrznym. Przyczyny
towaé me ° wadzajg sie do dwdch: 1. usprawnienie
EIF)?SOtI’yB[JaCﬁi przez:c\fntre Rybng, 2. zly stan taboru (okoto

500/, w remoncie).
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Zaradzié temu moze Ministerstwo Zeglugi przez sprowa*

dzende ze Szwecji i Danii motoréw kutrowych i urucho-
mienia nowego taboru. Zwtiekszenue taboru typu tososio-
wego przyczyni sie do wyparcia obcych tlotyili, operuja-
cycn na bliskich naszym brzegom tawicach tosiowowych,
zabierajac nam znaczne zyski, w dewizach __ celowos$¢
inwestycji na ryboldwstwo jest wuzasadniona zaréwno
szybka rentownos$ciag jak i wzgledami aprowizacyjnymi
kraju.

Dyr. S. Bonarek przedstawit plan finansowy regionu gdan-
skiego na rok 1948, Jak wynikato z referatu prelegenta
suma globalna kredytéw (inwestycyjnych zgtoszonych przez

instytucje regionu gdanskiego osiggneta cyfre 20 miliar-
déw ztotych. Jest. to duza suma w poréwnaniu ,z mozli-
woéciami inwestycyjnymi Panstwa i z rokiem 1947, kiedy

to kredyty inwestycyjne wahaly, sie, ok. 6,4 miliardow zi
Zrealizowanie tych sum przez inwestoréw wigze sie z

mozliwo$ciami dysponowania innymi elementami, ktérymi
sa: materiaty budowlane, sprzet techniczny i narzedzia
pracy, odpowiedni zesp6t pracowniczy — ludzki, wtasciwy

i, sprawny aparat technjczn-organizacyjny.

Dotycnczasowe dosSwiadczenia pozwalaja przypuszczac,
ze w r. 1948 nie da sie zdoby¢ w wiekszosci wypadkow
tych elementéw w 100uo przede wszystkim w zakresie ma-
teriatbw budowlanych i $rodkéw finansowych, zwtaszcza,
gdy sie zwazy, ze znaczna cze$¢ przewidywanych kredy-
tow inwestycyjnych poéjdzie na dokornczenie juz rozpocze-
tych prac. Pozostate sumy przy wysunieciu na pierwszy
plan aktywizacji Elblgga, Zutaw i tp. moga okazaé sie nie-
wystarczajacymi.

Podczas gay przepracowanie sumy 20 miliardow ztotych
moze budzie zastrzezenia natury materiatowej czy tech-
nicznej, to suma 10 miliardéw ztotych, wyprowadzona na
podstawie teoretycznych dociekan wydaje sie byé niedo-
statecznag dla zaradzenia wszystkim biezagcym potrzebom
regionu gdanskiego.

Dyr. K. Strzegocki w swoim referacie w przeciwienstwie
do poprzednich zajal sie ustaleniem przyczyn hamujacych
i utrudniajgcych realizacje zatozen inwestycyjnych. Pre-
legent sprowadza te przyczyny do pewnych grup, aby
tatwiej mozna byto je wyeliminowaé¢ wzglednie ztagodzi¢,
bg to: terminowos$¢ realizacji kredytow inwestycymych
wahania ptac robotniczych, techniczny prymityw pracy
i wydajnos$ci pracy. W niektérych punktach nastapit juz
zwrot na lepsze. J

Po wygtoszeniu powyzszych zasadniczch 8-miu referatéw
wywigzata sie szeroka dyskusja, w czasie ktédrej byty po-
ruszane zagadnienia odbudowy i zagospodarowania miasta
Elblaga Dyr. Jerzy Sittauer-Bonkowrcz, przemystu
nli’ penw' rzemlosia — DYr. Porebski, spoétdzielczoéci —
Dyr. Preibusz,” inicjatywy prywatnej — Dyr. Kawczynskl
obrotu rybami — Dyr. Brzeski, taboru rybackiego — inz!
Stotegiewicz, komunikacji kolejowej — Dyr. Modlinski,
komunikacji innych typéw — inz. Wichrzycki, drég wod-
nych T- Inz- Rledel. kultury i sztuki — Nacz. Urbanski
szkolnictwa zawodowego — wiz. Referowski.

Catos¢ referatéw zasadniczych i dyskutowanych za-
gadnien stworzyta dos$¢ doktadny obraz osiggnie¢, potrzeb

i zamierzen regionu gdanskiego w ramach Narodowego
Pianiu Gospodarczego.

W dalszym _ciagu konferencji przemawiali przedstawi-
ciele wtadz miejscowych i centralnych.

Delegat Rzadu dla Spraw Wybrzeza inz. Eugeniusz

Kwiatkowski w referacie pt.: ,Funkcjonalne powigzania
w . realizacji planu panstwowego na Wybrzezu m in po-

wiedziatl, ze polityka gospodarczego planowania, umocnio-
na do tego przez uspotecznienie i socjalizacje $rodkéw
produkcji i transportu w Polsce, jest synonimem trakto-
wania zjawisk gospodarczych w ich funkcjonalnym po-
wigzaniu, jako skoordynowanej catoéci, a sam plan w
.skali panstwowej nie jest niczym innym jak ustaleniem
relacji jednych funkcji do drugich. Poniewaz tre$s¢ zadan

zmienity sie kierunki na-
przeksztatcity sie gtebo-
metody pracy
prze-

gospodarczych ulegta zmianie i
tezenia ruchu komunikacyjnego,
ko cele naczelne, przeorane musza by¢
skorygowane majg by¢ btedy naroste tu w czasie i

strzeni. Zatem praca na Wybrzezu wymaga gteboko prze-
mystago programu, oczyszczonego z wszelkich dowol-
nosci i niedoktadnoéci. Elementem dominujagcym w qosoo-

darce regionu gdanskiego jest morze, jego pietno wycina
sie na kazdym szczegéle zycia tego obszaru.

Przyktad zimy tegorocznej, kiedy na skutek zalodzenia
zostaly unieruchomione porty, jest dostatecznie wymow-
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nym w swoich skutkach nie tylko dla samego regionu, ale
i dla catosci gospodarki narodowej w odlegtych czesciach
kraju.

Poczynania regionu w hierarchii swoich potrzeb winny
na rok 1948. w dalszym ciggu mie¢ na wzgledzie plan ro-
b6t portowych, utrzymujacy sprawno$¢ techniczng portéow
na poziomie zapewniajacym wykonanie obrotow przeta-
dunkowych przez plan panstwowy.

Z dalszych pierwszoplanowych potrzeb regionu wymie-
ni¢ nalezy usprawnienie komunikacji z prawym brzegiem

W isty (kolejowej, kotowej i wodnej). W energetyce li-
czy¢ sie nalezy z pokryciem zapotrzebowania w wyso-
koéci popad 60.000 KW. Poza tym rybactwo, stocznie

i zegluga sa trzema gtéwnymi trzonami gospodarstwa mor-
skiego.

_Aby osiagna¢ te zamierzenia nalezy uwzgledni¢ w pla-
nie panstwowym fakt funkcjonalnego powigzania poszcze-
gb6inych naktadéw inwestycyjnych na Wybrzezu tak, by
zjawiska, czy sytuacje nie paralizowaty innych oraz ter-
minowego zabeziepieczema $rodkéw finansowych, stoja-
cych w najniezbedniejszej rzeczowej ii realnej proporcji
do zamierzonego dzieta czy skutku.
Na zakonczenie Min. Kwiatkowski,
wa Prezesa CUP-u Min. Bobrowskiego,
wymiernym administracyjnym, kapitalowym, jest jeszcze
element niewymierny — mobilizacja energii ludzkiej —
powiedziat, ze jesli plan na rok 1948 bedzie odbiciem
realnym tej tezy, Wybrzeze przetamie wtasne trudnos$ci
i wypetni nakazy ptynace z Narodowego Planu Gospodar-
czego.

Inz. St. Zrateik,
sze$¢ zagadnien,
gadnien tych zaliczyt

powolujgc sie na sto-
ze poza elementem

Wojewoda Gdanski zwrécit uwage na
hamujacych odbudowe Wybrzeza. Do za-
rybotéwstwo/ sto-czme, przetadunki
portowe, problem Elbtgga, Zutawy i odbudowe Gdanska.
Aktywizacja Elblaga przez stworzenie szybkiej i taniej
komunikacji stworzy korzystne warunki dla przeludnione-
go Gdanska i okolicy.

W stosunku do Zutaw konieczne jest powziecie decyzji

co do tego, czy bedag tam stworzone typy gospodarstw
chtopskich, czy majatki panstwowe. Ogdine trudnos$ci po-
legaja na tym, powiedziat Wojewoda inz. St. Zratek, ze

ludno$¢ Wybrzeza choruje na niemozno$¢ przedstawienia

sobie zakresu pracy, jak to przedstawia np. gérnik, czy
wtékniarz i hutnik na terenie zaktadéw pracy co ma
przed sobg do wykonania i czego od niego spodziewa sie
kraj i Rzad.

Minister Zeglugi Rapacki skonstatowatl w swoim prze-
mowieniu, ze w dotychczasowej twoérczej dorywczo $ci

pomiedzy poszczeg6lnymi
Pomimo, ze mogty bye za-
zobowigzania. Obecnie
¢charmonizowanej,

powstaly pewne dysproporcje
odcinkami gospodarki morskiej.
spokojone najpilniejsze potrzeby i
nadszedt czas koordynacji i gospodarki
czego wyrazem konkretnym jest potagczenie gtéwnego
Urzedu Morskiego i Biura Odbudowy Portow w jedna
instytucje oraz stworzenie robotniczego przedsiebiorstwa
portowych przetadunkéw. W dziedzinie zeglugi .réwniez
mozna traktowaé¢ stocznie i GAL jako jedno przedsigbior-

stwo uzupetiniajace sie nawzajem. W przysziym roku,
wieksza uwaga, a co za tym idzie zwiekszona ilo$¢ $rod-
kéw bedzie poswiecona odbudowie wyczerpanego taboru

rybackiego.

sharmonizowanie pracy nie ma na celu
ostabienia aktywnos$ci ale spowodowanie, aby rozmach w
gospodarce morskiej byt zorganizowany.

W dalszym ciggu przemawiali: Wice-Mimister Odbudowy
Zakowski, przedstawiciel Min. Przemystu i Handlu __ Dyr.
Departamentu Gede, Dyr. Askanas, Poset Stefamowski i W i-
ce Wojewoda Gadomski.

Koordynacja i

Zamykajagc konferencje Prezes CUP Ob. Min. Bobrowski
stwierdzit, ze calo$¢ referatow byta w znacznej mierze
zwigzana z Planem Inwestycyjnym, chodzito mianowicie
o to, aby uzyska¢ zwiekszenie kredytow inwestycyjnych.

Odnosnie planu rok 1948 Min. Bob-
rowski postawit trzy pytania: jak, na co?, moéwiac, ze

inwestycyjnego na
ile i

trudno jest okres$li¢ ile ma by¢ wydatkowane na dany
obszar, ale zato tatwiej mozna ustali¢ na co i jak zostana
kredyty roztozone. W roku przysztym $rodki finansowe nie
beda limitowaty inwestycji, ale rpatenatowe i robocze,
szczegOblnie w zakresie sit kwalifikowanych.

Na czoto zagadnien regionu gdanskiego wysuwa sie
problem rybacki, stoczniowy i elblaski.

Szczegédlnie trudne jest zagadnienie przemystu stocznio-
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wego, ktére jednaj napewno bedzie rozwigzane w plano-
waniu dtugofalowym.

Po szczegdtowej analizie wnioskéw, ktéore byly wyni-
kiem konferencji, Prezes CUP stwierdzit, ze przy calej
kompresji planéw finansowania inwestycji, ze przy wszyst-
kich trudnos$ciach tegorocznych — ze zdecydowanag wiarg
i ambicjag — moéwimy o perspektywach, ktére prowadzg
nas dalej niz perspektywy, ktére -rok temu wydawatly sie
wielu zbyt ambitne.
rzucane na zakohczenie Zjazdu dla re-
powinny sta¢ dlan drogowskazem

Jézef Jakubczak — Sopot.

Stowa te zostatly
gionu gdanskiego i
pracy.

Z PRAC STOCZNI GDANSKIEJ.

do
sie

Stoczni,
sg doki,

stuzgcym
dzielace

Najwazniejszym urzadzeniem
przeprowadzania remontéw statkéw,
jak wiadomo na suche i plywajgce.

Stocznia Gdanska jest w posiadaniu dwéch dokéw pty-
wajacych, z ktérych dok Nr. 2 o ponizej podanej charak-
terystyce, jest dostatecznie duzy, by; przyjmowac¢ najwiek-
sze jednostki (z wyjatkiem m/is ,Batory") naszej floty han-

dlowej. Dok ten, wybudowany w r. 1941 w Gdyni, posiada
noéno$¢ 6000 t. Jego no$no$¢ maksymalna wynosi 9000 t,
t.j. o 50 proc. nosnos$ci gwarancyjnej wiecej. Kadiub do
ku podzielony jest na 24 pomieszczen wodoszczelnych,

kazde o pojemnos$ci 700 m3 Wypompowywanie wody ze
zbiornikéw odbywa sie przy pomocy 6 pomp gitéwnych
o napedzie elektrycznym i o wydajnoéci 1800 ton/godz.
kazda. Wyposazenie doku uzupetniaja dwa dzwigi pokta-
dowe o nos$nos$ci 10 tom przy wysiegu 16 m. Kierowanie
dokowaniem i wydokowywaniem statku odbywa sie z cen-

tralnej stacji stemiczej, znajdujgcej sie na gtownym po-
ktadzie doku po lewej burcie.

Dzieki odpowiednio precyzyjnym aparatom kierownik
doku w kazdej chwili zorientowany jest o stanie napet-
nienia poszczeg6lnych przedziatébw o wzdtuznym i po-

przecznym przegtebieniu dokéw oraz o jego przegieciu.

Proces dokowania statku wyglagda mniej wiecej jak
nastepuje:
Statek podchodzi do doku na holu za holownikami.

Dok w odpowiednim czasie zanurza sie stosownie do za-
nurzenia statku. Przed zanurzeniem doku ustala sie (na
podstawie znajdujgcego sie na kazdym statku planu do-
kowania) wzdtuzne potozenie statku w doku tak, aby $ro-
dek ciezkosci statku i doku znalazty sie n.a jednym pionie.

Na podstawie tego samego planu dokowania rozmiesz-
cza sie odpowiednio ruchome sztaple boczne (sztaple
Srodkowe sa stale) przygotowuje sie podpory i kliny do

umocowania statku.

Po podholowaniu statku do doku zatoga statku przyj-
muje cumy ze statku i reszte manewréw przeprowadza
wciggajgc statek przy pomocy wind znajdujacych sie na
doku. Po ustaleniu wzdluznego potozenia statku nastepuje
ustawienie doktadnie w linii symetrii doku. Czynno$¢ ta
wazna jest ze wzgledu na konieczno$¢ doktadnego usta-
wienia stepki statku na $rodkowych sztaplach doku.

Po ostatecznym ustaleniu pozycji statku dok wynurza sie
do wysokos$ci zetkniecia sie ze stepka. W tym momencie
przerywa sie wynurzanie i zaklada podpory boczne oraz
umocowuje sie kliny.

Po wykonaniu tych czynnos$ci poimpy opr6zniajg zbior-

niki balastirowe doku i dok wraz ze statkiem wynu-
rzaja sie.

Na doiku Nr. 2 Stoczni Gdanskiej odbyto sie w dniu
11.1V. b.r. dokowanie m/s ,Sobieski".

Proces dokowania trwat od godz. 8 do 13-tej. Mimo,
ze dok Nr. 2 po raz pierwszy dzwigat jednostke tych
wymiaréw, dokowanie odbyto sie sprawnie i pomysSinie.

J. Kilanowski

ROZBUDOWA | AKTYWIZACJA CENTRALNEGO

PORTU SZCZECINSKIEGO.

Szkicowy projekt rozbudowy centralnego portu szcze-
cinskiego zostat opracowany w 9 wariantach. Jeden z tych
wariantéw Komdisja Aktywizacji zatwierdzita do realizacji-
Na podstawie tej decyzji — do dnia 20 listopada b.r. ma
by¢é dostarczony wstepny projekt, rozbudowy Portu Cen-
tralnego. Szczeg6ly projektu beda dostarczone to kw*et
niu 1948 roku.

Na podstawie projektu wstepnego, natychmiast po na-
dejsciu i Czechostowacji awizowanych juz profilbw Larsie-
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na, nastgpi zapoczatkowanie robdt inzymeiTjno-morskWi
przy buuowie $cianek szczelnych. Dnia 10 dopadalrzea
siebiorstwo Rob6t Inzynieryjno-Morskich rozpoczeto p Y(

to7 = z S nadstawie proigramujposzaeg6hrych

* 2

Ta T cT 48*? przygotowanod''w “pne zestawienie niezbed-
nychdo budowy portu materiatbw masowych. Poza tym,

resortow, Jrogram finansowy

zbadano i rozp”wano sprawe wyremontowany

staw gtéwnycn urzadzen przetadun Y 5500000 tom
kanna “przewidzianego planem przetadunku 5.500.0UU
wegla w roku 49. ustalenia wtasciwej kon-
,8d “ 3i6“ » S tS o 3stanowi

wnnia jottowyck »t«Ji R . Miro.tor-
przeprowadzono pika kont Y] DQKp Gdangfc j z Ze-
,"ii°r» S S 6w - »Y»*t« ktdrych u»,h»0 »»«»0
w,r «7 1 lrrwo», ror

jr,* 4 ss”™~rsw S « *“ 'z, »*EY >y

1 . rC S K

ponowne baaani® » " z zostata ustalona kolej-
portu i toru we°d“ 9@ sPylJ rzedzie dla umozliwienia prac
mosc robot — w Pte™*“ Y . £ Poirtu Centralnego. Przy-
S A r o — Wwraiow dwu jednostek, specjalnie
przeszkadzajacych w ruAu sty ow? f o przepro-

W ramach /*”~U n o w ie nia komunikacji drogo-

wadzane sg remonty i majace kardynalne znacze-
V » X kotejowych i
t — .kolaciji
Problem zwiekszenia iloéci urzadzen Pg zamoéwienie
rS LolrT o dffg” 7-tonowych -~

w Stanach Zjednoczonych

stalowy tasmowrec = wydobyto zatopiong
W ‘koncu pazdziernika Yy 1o0. o]

brzeSu Kay/abskim wyw

przy na-
zdolnosci
zabezpieczono

d° i nlu * »rn i*dl ku

" WztotaUca zdolno$¢ ptzel.dwnkowa wejla port« **™ .

praetaduniak ma czesci
_ P na{jrzefu Gornoislaskim.
zacZat sjg organizowacd

centrali Weglowej, ktory stworzyt
urzgdzeniach "przetadunkowyc

w pazdzierniku”®
w koncu wrzes$nia
nabrzeza Kaszubskiego

W Pot°wie,, "
w Szczecinie oddz.at

na nabrzezu Kasz,ubskim d
pogotowia .MM~ " Aprzeprowadzonych przez Urzad Pel

Pon\ll\(/)cr;li-ka, !1a vW prac- Zmerza-lm o
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zasilenia portu w energie elektryczng. Problem
jeden z najtrudniejszych i najwazniejszych, w
aktywizacji Rejonu Szczecinskiego postawiano
planéw, wymaga szczeg6lnej uwagi.

Dnia 13 listopada sprawa ta byta tematem specjalnie
zwotanej w Urzedzie Pelnomocnika konferencji z udzia-
tem przedstawicieli WRN, Zjednoczenia Energetycznego,
DOKP, Zrzadu Miejskiego, Urzedu Morskiego, BOP,
CZPPW, i Zespoilu Projektantéw. Na konferencji tej usta-
lono wytyczne rozstrzygniecia problemu zaopatrzenia portu
i okregu szczecinskiego w energie elektryczna.

Z prac, wykonywanych obecnie w
tempie, nalezy wymieni¢ odbudowe urzadzen komunika-
cyjnych na wyspie Wotyn, niezbednych do uruchomienia
promu szwedzkiego. Do potowy listopada wykonano odbu-
dowe mostu kolejowego na rzece Dz«wnej w Rectawiiu,
dwa wiadukty w Miedzyzdrojach i konczy sie roboty na
stacji Warszé6w — Odra, gdzie w odbudowie znajduje sie
budynek osobowego dworca kolejowego i domu mieszkal-
nego, oraz w budowie — dworzec dla promu, pomost dla

ten, jako
realizacji
problem

przy$pieszonym

parowozownia, wieza ci$nien, magazyny towarowe i na-
promu, parowozownia, wieza ciSnien, magazyny towarowe
i nastawnia. W. M.

ROZBUDOWA PORTU CENTRALNEGO W SZCZECINIE.

Dnia 21 i 22 listopada b.r. odbyly sie w Szczecinie kon-
ferencje na temat projektu wstepnego rozbudowy portu
Centralnego w Szczecinie. Konferencje odbyty Sie w Urze-
dzie Petnomocnika do rozbudowy i zagospodarowania por-
tu Szczecin.

Opracowania wstepne rozbudowy portu wykonat Zes-
p6j. Projektantéw. Ogé6lny projekt rozbudowy portu refe-
rowat inz. W. Staniszkis. Projekt nabrzezy przedstawit
inz. Hueckel, projekt kolejowy dyr. inz. Z. Modlinski, pro-

jekt energetyczny dyr. prof. I. Matecki, projekt urzadzen
przetadunkowych inz. Watorski, projekty budynkéw inz.
S. Jetecki.

W dyskusji wypowiadali sie przedstawiciele admini-

stracji morskiej, Centrali Weglowej, Ministerstwa Komu-
nikacji, Dyrekcji P. K. P. — Szczecin, Region. Urzedu
Planowania.

Opinie akceptujgce zasadnicze tezy proje&tu wyrazili

rzeczoznawcy portowi:
P. Botnas.

dyr. inz. W. Tubielewicz oraz inz,

Na zakonczenie obrad Petnomocnik ob.
rowicz zatwierdzit

inz. W.
przedstawiony projekt wstepny

Szed-
rozbu-

dowy portu. Program rozbudowy portu Szczecin omoéwiony
jest w oddzielnym artykule biezagcego zeszytu ,Technika
Morza i Wybrzeza". W. S

REORGANIZACJA WLADZ MORSKICH.

Z dniem 1 stycznia 1948 r. nastgpi¢ ma reorganizacja
wtadz morskich 1l instancji. Gtowny Urzad Morski oraz
Biuro Odbudowy Portow przestang istnie¢. Na ich m.ejsce
powotane beda : Gdanski Urzad Morski, (dziatajacy na te-
renie wojewddztwa gdanskiego, a wiec w Gdansku, Gdyni
i na wybrzezu od granicy wschodniej poza ¢tebe) oraz

Szczecinski Urzad Morski (obejmujacy swa dziatalnoscia
Szczecin i pozostale odcinki wybrzeza z Swinouj$ciem,
Kotobrzegiem, Dartowem i Ustka).

Prace reorganizacyjne w toku.

z PRASY TECHNICZNEJ

ergia atomowa dla napedu statkoéw

-z, ozvni aby zuzytkowaé¢ energie atomowa dla

>uzo sne czy , ~Ncz nje nalezy spodziewac¢ sie zad-,
ledzama siato " lazkéw w tej dziedzinie. Ciepto uzy-
to CUdownyen r N y atomowej zostanie zuzyte
ne przy w?aT ,rV ktéra z kolei bedzie napedzata tur-
N tWamaszyny tt6k°we' podobnie jak to dzieje sie w

dli obecnejtatkach wyeliminowanie kottéw z wszelki-

N duzych s mechanizmami pomocniczymi oraz kolo-
urzadzeniami i a pozwoli na zabieranie wiekszego
rymi ilosciam P ch wojennych caly kadiub bedzie mogt

unku, a w o*.

A czym Ros$¢ i grubos¢ pancerza wzro-
mwzmocniony' h r

Snie czynigc okret bardziej odporny na ataki bomb i po-
ciskbw zwyczajnych i atomowych. Ekonomia paliwa nie
bedzie tak istotna, wobec czego nalezy spodziewa¢ sie, ze
turbiny zostang zmienione tak, aby moc w KM. na Kkg.
wagi turbiny byta mozliwie najwieksza. Wzrost szybkosci
spowoduje zmiane ksztattu czesci podwodnej kodituba, a
okrety dzieki wiekszej szybkos$ci i tatwos$ci manewrowa-
nia beda mogty skuteczniej broni¢ sie w czasie bombardo-
wania. Kwestia zaopatrywania statkéw w paliwo zostanie
zupetnie rozwigzana i promien dziatania ograniczony jedy-
nie iloScig zapasow, zywnos$ci Atd., gdyz waga paliwa ato-
mowego bedzie bardzo mata.

(Marine News — X. 1946. — J. D).
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CUMOWANIE ,,QUEN ELISABETH"
cumowanie najwiekszego statku

ktory ma 315 m diugosci i
83673 BRT. Jest to bardzo trudne zadanie, wymagajace
wielkiego zgrania pilota i holownikéw, ktéry uzywa ich
od 10 do 19 o mocy 1000 do 1200 KW kazdy w zaleznosci
od warunkéw atmosferycznych i szybkoéci pradu spowo-
dowanego przyptywem. Pilot daje z mostku kapitanskiego
rozkazy dziobowym holownikom gwizdkiem, a rufowym
syreng okretowa, aby unikngé nieporozumienia.

Cato$¢ operacji trwa conajmniej p6l godziny, przy czym
wszystko musi by¢ wykonane z wielka precyzjg i delikat-
nie, gdyz nawet lekkie uderzenie w molo moze spowodo-
wacé¢ wielkie uszkodzenie statku i nabrzeza.

Potowa holownikéw ustawia sie na dziobie, druga poto-
wa na rufie, a w dodatku jeszcze w miare .potrzeby uzywa
sie turbin statku o tacznej mocy 200.000 KM.

(Marine News. XI11.46"—

rzecza jest
na S$wieciie,

Nie tatwa
pasazerskiego

J. D)

UDDEVALLAVARVET A. B".
NOWA STOCZNIA SZWEDZKA

kléra buduje znany armator Gustaw B. Thorden.

P > dlugiej pracy w Finlandii powré6cit on do swego ro-
dzinnego miasta Uddevalla na zachodnim wybrzszu
Szweciji.

W z gwszy pod uwage korzys$ci budowy wtasnych statkéw

we wtasnej stoczni, wszedt on w kontakt z wtadzami
miejshimi i szybko utozyt warunki budowy nowej stoczni,
zwlaszcza, ze miasto bylo zainteresowane w zalozeniu

wiekszego zaktadu przemystowego.

P. Thorden otrzymat odpowiednie miejsce,
miasto przyjeto na siebie budowe nabrzezy i pochylni, on
natomiast zaczat budowe hal i budynkéw i przyjat cale
wyposazenie stoczni w dzwigi, obrabiarki, instalacje i na-
rzedzia.

Trzy zelbetowe pochylnie sa na ukornczeniu. Moga one
pomiesci¢ statki do 4.000, 9.000 i 18.000 toin d. w. Czwarta
duza pochylnia jest w projekcie. Pod wyzsza czeSciga po-
pomieszcze-

przy czym

chylni mieszcza sie transformatory, skiady,
nie brygadzistow, umywalnie i t.p. Pomiedzy pochylniami
betonowe tory dzwigéw. Sa to dzwigi zakupione w zam-

knietych stoczniach Kaisera w USA — jest ich dziesie¢
o udzwigu 40 ton kazdy. Trzy z nich juz pracuja. Ponadto
pracuja juz 2 dzwigi ruchome po 15 ton kazdy.

7. Oddz. mechaniczny

8. Rurodal/}L
9. Slusornia- okretowa,

tQ. Maoaiyn drzewa.
1. St ova<a
12. Stdamia

d. Bud. Administraciji

Z. Kadtubownia.
3. Spawalnia

a Mepeery

5 Kompresory i naaedzia.
6. SKtod stad O kretowe]j
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ze stocznia nastawiona Jest na daleko
statkow. Do tego jest réwniez
przystosowana przestronna kadtubownia o powierzchni
17.000 m. kw., przy ktérej znajduje sie duza spawalnia.
W osobnym budynku biuro fabrykacyjne z pokojami inzy-
nieréw i mistrzéw za$ na jego pietrze traserma o po-
wierzchni 2500 m-kw. wyposazone W najnowsze maszyny
i wspaniale os$wietlone.

Stocznia otrzyma dalsze budynki i maszyny. Planowane
sg: duzy warsztat mechaniczny, odlewnia, $lusarnia okre-
towa, stolarnia i t.d. Juz funkcjonujag kompresory i na-
rzedziownia.

Na ukonczeniu juz sa nabrzeza wyposazeniowe i dwa
wtasne mola. W toku jest sprawa nabycia dwéch dokéw
(ptywajacych o udzwigu do 25000 t. dw.

Ciekawe jest pokonanie trudno$ci nabycia obrabiarek,
ktére tak daja sie obecn.e we znaki. Stocznia wprost wy-
syta dwéch Inzynieré6w do Stanéw Zjednoczonych z pet-
nomocnictwem natychmiastowego zakupu peinego wypo-
sazenia ze Stoczni Kai,sera. Wyposazenie to zostato wraz
z dzwigami sprowadzone do Szwecji wtasnymi statkami
Thorden a wprost do stoczni i wiekszo$¢ maszyn juz jest
w ruchu.

Stocznia nie jest jeszcze wykonczona, & juz wykonuje
remonty statkéw. Jednym z pierwszych byt tankowiec 15000

Widzimy wiec,
posunietag prefabrykacje

t-dw. z duzym remontem maszyn i pomieszczen.
Z planu stoczni wida¢ jej nowoczesny rozktad, jedy-
nie potozenie kadlubowni wzgledem pochylni moze na-

lecz tu decydowata konfigu-
racja terenu i rodzaj podioza — pochylnie zbudowano na
czesci skalistej. Wszystkie drogi stoczniowe majg szero-
ko$¢ conajmniej 20 m. Budynki bardzo nowoczesne o wiel-
kich oknach i ptaskich dachach. Cato$¢ robi wrazenie
duzej przestrzennos$ci i mozliwoséci rozbudowy.

P. Thorden zamierza potaczy¢ normalne metody budo-
wy statku z preiabryiicacja amerykanska, do czego stocznia
jest Swietnie przystosowana i ciekawe beda wyniki tej
préby. Przewiduje sie zatrudnienie 2UU0 ludzi, gdy stoczn.a

suwaé pewne zastrzezenia,

bedzie catkowicie gotowa. Juz dzi§ jest w budowie
pierwszy statek.
Fakt powstania nowej zupetnie stoczni na dziewiczym

terenie nie zdarza sie czesto w Europie, co jest szczeg6l-
nie ciekawym wypadkiem po wojnie na tle obecnej kon-
junktury w budownictwie okretowym. Dowodzi to jednak
pewnej odwagi ze strony armatora Thorden'a a z drugiej
strony nasuwa mys$l, ze konjunktura ta moze jeszcze po-
trwaé, jesli tak doswiadczony zeglugowiec decyduje sie na
budowe nowej stoczni o bardzo nowoczesnym wyposaze-
niu i metodach fabrykacji. Warto $ledzi¢ rozwd6j i wyniki
tej nowej stoczni; meobcigzonej balastem tradycji i bte-
dami ewolucyjinoéci i przypadkowoséci rozwojowej, jalk
wiele stoczni starych. Witur — (Shbipping World 8.X.47°

STATKI PASAZERSKIE NIEDALEKIEJ PRZYSZtOSCI

z maja 1947 r. ciekawego miesiecznika
Revue M aritime', dyrektor tecAn. ,Com-
Transatlantique" c. Ttiooris, w artykule
rozwaza m. in. drogi rozwojo-
przysztosci.

W numerze 13
francuskiego ,La
pagnie Générale
pt. ,Le paquebot moderne”
we statku pasazerskiego w niedalekiej

Dzi§, rozwojem nowoczesnych statk6w pasazerskich kie-
ruje daznos$¢ do uzyskania mozliwie wielkiej oszczednosci
energii i materiatu, oraz mozliwie wielkiego komfortu, ko-
sztem rezygnacji z niepotrzebnego luksus-u.

Istnieje dazno$¢ do upowszechnienia uzycia na statkach
wody morskiej uzyskiwanej droga przerébki wody morskiej
przy pomocy ulepszonych aparatow. Klimatyzacja statkéw
czyni znaczne postepy. Dazy sie do upowszechnienia uzy-
wania pragdu zmiennego. Ograniczenie luksusu bedzie po-
legato nie tyle na stosowaniu mniej wyborowych materia-
tow wykonhczeniowych czy rezygnacji z wystawnych deko-
racyj, bowiem oszczednos$ci na tej drodze poczynione by-
tyby stosunkowo nie wielkie, ile na lepszym wykorzysta-
niu przestrzeni, na réwnomierniejszym rozktadzie miejsca
i zréwnaniu poziomu wygéd we wszystkich klasach, kto-
rych ilos¢, na wielu liniach prawdopodobnie zredukuje sie
do dwoch.

W zakresie
w najblizszym
Napedy parowy i

mechanizméw napedowych nie nalezy sie
czasie spodziewaé rewolucyjnych zmian.
spalinowy nadal pozostang urzgdzeniami
najczeéciej uzywanymi. Duza przyszto$¢, ale nie na tyle,
by miaty by¢ wyparte inne silniki, stoi przed turbing ga-
zowa syst. Escher-Wyssa zbudowana w Szwajcarii, w ktorej
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role, jaka odgrywa woda w maszynie parowej spetnia po-
wigirze atmosferyczne. :
aped parow;ry W Ciggu lat ulegt znacznemu postepowi.
Na statku ,lle de France” zbudowanym w 197 r. waga
E’rownych i pomocniczych mechanizmow naﬁedowych bez
ottoJ przypadajgca na KM. wynosita 3 kg Na statku
,2Normandié” zbudowanym w 1935 r waga ta wynosito
20 kg/KM. Waga kottow i urzadzen kottowych oraz” calego
zapasu ropy i wody kottowej wynosita na ,lle de France
ka/KM.” Ta sama waga na ,Normandie wynosita
25 kg/KM. Zuzycie paliwa wynositona ,lle_de
470Ngr KM . za5 ma ,Normandie — 38 9/KM.g-
@ nowych statkach dazy sie do budowy kotlow wazg-
cych o potowe mniej (w stos. do jedn. ). niz nazyc%
kotty na ,Normandie" do zredukowania zuzyCia paliwa

zﬁrﬁw@gﬁé’,\"’% na Iin{a;:kh p(’)lnopnollla‘ﬂan ckich _naé'I
wiedniejs em statku erskiego t/)edne ed-
nogt?@ 0 pJo'Zeyrwnotgg ok. AE;(IB?tsaZ ,,Noremgandie . okoto
70000 t), szybkosci 3L wezow, ktora przewozie ine
0 wiele mnigjszg ilos¢ pasazeréw niz ,Normandie , ae za

tOé)ru\gnaelﬁa\gla?cgoztggtv%rg _jedynym powaznym urzadzeniem
napedowym’ dla statku i” przyszte transatlantyki pasazei-
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*kie bedg nadal irubowcami. Ze wzgledu na czesto, wyste-
pujace zjawisko erozji Srub, E)osta_pqdme_w kiertnku
doboru odpowiedniegd materiatu. Duzo uwagi w zwigzku
z tym poswieca sie W pracy badawczej zjawisku kawitacja.

Odnognie kottdw rozwoj idzie w kierunku zwiekszenia
szybkosci krazenia wody i ulepszenia urzadzen spalania
pod cisnieniem. Stosowanie tych typow Kkottéw przynosi
znaczne oszczednosci wagi | miejsca. Nie mniej takze |
kotty wodnoirurkowe, o naturalnym krazeniu, przezywajg
obeCnie pewien renesans. Duzym “postepem jest stosowanie
w wielu kottach Scian z rureK wodnycn zamiast normalnej
Obﬁg\%p zé?sarllye/hlstlr(gnsngrt IeLec_ pasazerska odznacza sig
znacznie ~ powiekszonym bezpieczenstwem. Zastosowanie
radaru, it.p. urzadzen powieksza bezpieczenstwo zeglug;.
Ryzyko zderzenia z Jaquolvwelédprzes_zkodq,s_tanle sie mi-
nimalne i zalezne beazie tylko od sumiennosci ostugi.apa-
ratow. Glownym niebezpieczenstwem Zzegluga pozostanie
ogien. Nie negu%c): wartosci nowych precyzyjnych apara-
tow stuzacych wykrywania ‘i opanowywania ogruu;
autor stwierdza, ze gtowna role tu jednak nadal od9ry
czlowiek. W 900 wypadkow ‘pozaru na statku, badania
wykazaly, ze przyczyny katastrofy bylo czyje A
stwo, czy tez brak dozoru.

PRZEGLAD WYDAWNICTW

Inz. Piotr Zaremba; PLANOWANIE ZIELENI | KRAJ-
OBRAZU (zielen w urbanistyce i komunikacji) — Wydawn.
IBB — W-wa, 1946 — str. 288,

Duzo pisano o roli estetyki w zyciu codziennym, o umo
rain.ajgcym_wptywie piekna otoczenia na cziowieka, o

koniecznosci  upigkszania przede wszystkim tych _m'eésc,
w ktorych zmuszeni jestesmy przebywaC codziennie, bar-

dzo nié wiele zas o tyim jak nalezy realizowa¢ piekno
w okot nas, jakimi sposobami o tego dgzyC.

~ Wskazowki W tym wzgledzie szczegolhie potrzebne sg
inzynierom ladowym i wodnym — ludziom, majacym w re-
ku“moc zmieniania krajobrazu, ludziom, od ktorych wie-

“ usXlajzcy SnTecteS"“"'jwykle ntetety, rom;
czednie obniza sie jego walory esfetyczne. Lista najczesciej
w tvm wzgledzie "popetnianych grzechow moze byc bar-
dzo tuga, ‘wystarczy rozejrzeC sie po najblizszej okolicy,
hv znalezC t vmowne d . Wysoki nasyp drogo-

g wat przecivpowodziowy niewtasciwie poprowadzg
T3 szo»d rpickne zakatki, ohydne kratownice stalowych,
¥ -tVh mostéw kolejowych ~wprowadzajg nans do
kratobrazu ulica o [_JO(JnIeSIOHEJ dia przeprowadzenia tram-
waju jezdni zastania w starych miastach czcigodne za-

OYNIE Kegely, ineynier posiada, rodzane GGGy PIFKRR
a w uczelniach, S ych) nie wiele sie na te sprawy
tektury » ~ uk ~ | yekwencji -stawia sie nieestetyczne
zwraca uwagiw«dza sfe dysharmonie do naturalnie piek-

»?0Slie i. premio, tayd-
nego krajobrazu, p j b ¢ dobrym takze i z czysto

ki i niepokoja Y t widzenia, bowiem odstrecza ludzi od
ntyhtarnego » handlowy, mimo przemyslanej orga-
Seb | ndsL Klientow;  szpetna fabrykg, mimo zmo-
nizacjl r(lﬁs E%%rz zelgn obné;?t wydajr%lég pracownika;
ip®atatrafobraz droga, mimo dobrej nawierzchni mniej

chetnie bedzie ~  * niT"iekraa, inzynierowie skromniej-

W .Z?wsTonursTodkai,eniz architekci. Nie wszystkie
szymi dyX ,d7dgz Ziem, nie kazdemu mozna nadac’ este-
dziela wielu wypadkach piekno dzieta dnzymer-
tyczng forme, edyn;e na harmonii jego Z oto-
skiego Pmoze JlezeC" w krajobrazie, lub moze sie
czeniem Dzle,,
i nNim ,kioac =

prawde konstruktorowie Smialych
Zrozumien te p

nostow francuskich, zrozumieli twor-
i lekkich zelbe' * ostrad, rozumieja na 0go6t urbanisci,
cy nowoczesny A 1Q wszyscy inzynierowie, zwaszcza
Trzeba, bykrZ° pieknym, lecz zaniedbanym i zeszpeconym

rzez ludzi i
p N.al\yl

inzynier moze stosunkowo najtatwiej
Elementem,

operowaC, dla uzyskania harmonii swego dzieta z natural-
_ otoczeniem,” jest zielen, a w szczegolnosci zadize
wlenie, bedace motywem dekoracyjnym pierwszorzedneg

pictoktowactadztotaCinzyntorskie, by nie szpecity krajobra-
h S ”™ezy operowac zielenig,” by wykorzystac j&] ae-

kT aL T eeTeSstdze nie tylko uczy, ale i sugeruje, pod-
nieca wyobraznie i zaraza entuzjazmem do tej mtodej dzie-
zny Tecziki, ktérg by mozna nazwaC ,estetyka mzy-

" 'to"prMczytanLU ksigzki, czytelnik czuje sie jak po wy-
cieczce U0 uroczej krainy, pemej siofica, powietrza, wody
i tej whasnie, tak “dekoracyjnej, pieknej zieleni. _

w baI’Wn | Z_Ienipe_namemem Z Znaje,nas
autor z zasadami planowania zieieni w przestrzeni zaréwno
miejsk_ieI'B_jak i ,w plenerzeomawia kap,t role wody
w KkrajoDiazie i sposoby jej estetycznego wykorzystania,
wskazuje sposoby racjonalnego projektowania” szlakéw ko-
munikacyjnych w krajporazie, zaznajamia nas z zasadami
rozmieszCzania w zieieni terenow d urzadzen sportowych,
odkrywa urok zieleni wsrdd muréw, domaga sie ozywienia
posepnych dzielnic przemystowych zielenig i podaje tego
sposoby, nakoniec wreszCie przynosi praktyczne wska-
ZOWKi (ﬂ do techniki projektowania i wykonywania robot
ziemnych w dostosowaniu do krajobrazu. .
~ Ksigzka Zaremoy — rozmitowanego w swym zawodzie
inzyniera-urbamsty, jest nie tylko pozyteczna, ale i na
czasie. Na Czase, bowiem dzis zielenig mozna w najtat-
wiejszy sposdb i w najkrotszym czasie zatuszowal szpe-
tote powojenng na_szgcn zrujnowanych miast, czy to dprzy-
krywajgc koronami drzew, Ciggami- zywoptotow Tub dywa-
nami pngczy — rumy budynkow, czy tez wypetniajac zie-
lenig posepng pustke porozbidrkowych placow. .

Zachecamn goraco kazdego inzyniéra, by ksiazke Zarem-
by przeczytat. Ten pierwszy w jezyku  polskim _Wydéag/,
swojego rodzaju podrecznik estetyki inzynierskiej, ~ zasfu-
guje na to w zupetnosci.

Inz. Sfc Hiickel.

Inz. S Pup;, SPAWANIE. — (Wyd. Pdeczatkowski —
Warszawa, 1947 — str. 64).

Ukazala, sie ksigzka inz. Stefana Pupa pi. ,Spawanie —
Konstrukcje 1 obliczanie potgczen spawanych”.” Autor po-
daje w niej przeglad metod spawania stall z uwzglednie-
niem dorobku w tej dziedzinie z czasu ostatniej wojny
przedstawiajac spawanie maszynowe, zastosowane w Ame-
ryce a nastepnie w Niemczech do budowy okretéw. Jak-
kolwiek autor stara SI€ przedstawi¢ zagadnienie spawania

121
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w sposob og6lny, to jednak gtéwny nacisk taik w teksScie
jak i w przyktadach liczbowych potozony jest na kon-
strukcje stosowane W oOKretownictwie. Publikacja ta jest
zatem szczeg6lnie cenna dla naszych stoczni i konstruk-
torow « okretowcoéw, gdyz dotad nie posSwiecano tym
sprawom specjalnej uwagi w publikacjach dotyczacych
spawania. Wit g

Prdf. Dr. Inz. Karol Pomianowski — Hydraulika, cz. IV
(Hydrostalyka; hydraulika teoretyczna i~ stosowana; po-
chodzenie “i ruch rumowiska rzecznego) — skrypt wyd.
nakladem Kota, Studentow Wydz. Inzynierii Ladowo-wod-
nej Politechniki Gdanskiej - ~ Gdansk 1947, str. 393 plus

rys. plus 2 nomogramy.

Wydana obecnie w formie skryptu praca sedziwego
seniora hydraulikow polskich jest dokoriczeniem dV\ZIIejga
zapoczatkowanego przez Niego 'w r.. 193 wspolnie z Sp.
rof. prof. M. eEZ?/bcz_ynsklm I Woycickim, dziela, ktérego
rzy tomy ukazaly sie przed wojng w postaci ksigzkowe).

Obecnie wydany tom IV obejmuje zgodnie z podtytu-
tem podstawy teoretyczne hydrmsta‘&/kl I hydrauliki oraz
omdwienie zjawiska “ruchu rumowiska rzecznego.

Autor uwzglednit w nim wyniki najnowszych prac
badaczy gtownie anglosaskich, * francuskich i ~wioskich,
a niekiére dzialy ogzrﬁcqwa} wykorzystujac wyniki wias-
nych, oryginalnych an. Nalezg do nich m in. oblicza-
nie swiatet mostow z uwzglednieniem zmiennych form
ruchu wody, teoria lewardw, uderzenia wodne w ruro-
ciggach wodociagowych i im

W literaturze polskiej jest to wiasciwie pierwszy pod-
recznik, w ktorym oméwiono systematycznie, od podstaw
i wyczerpujaco™ zmienne formy™ mchu "wody (ruch -
krytyczny, krytyczny i nadkrytyczny) poruszane  rtotych
czes dosC pobieznie “tylko w podrecznikach poswieconych
zaktadom 6 sile wodriej.

Podobnie mechanika burzliwego, ruchu zmien-
nego w czasie, uderzen wody oraz, ruchu .rumowiska —
W nowoczesnym ujeciu znalazty w tym dziele swe pierw-
sze w jezyku polskim wyczerpujgce podrecznikowe na-

Swietlenie. sh
+PRZEGLAD MORSKI"

Ukazal sie ostatnio 3ad numer ,,Przelglqdu Morskiegi?"
— kwartalnika Marynarki Wojennej, ,Frzeglad Morski"
byt przed roudem=ajy jedynym tacnowym pismem pol-
skim, poswieconym catkowicCie Zagaanienaiom morskim (wo-
jenno_morskim).” Wysoki poziom, wyaunych do wojny 12
rocznikéw tego pisma, bedacego wowczas miesiecznikiem)
ygruntowaly jego znaczenie w ksztaftowaniu polskiej my-

S morskle}.,

. Wznowienie tego wydawnictwa wiosng br. bylo mitg
niespodzianka, dla wszystkich sympatykow Marynarki Wo-
jennej oraz dla wszystkich ludzi interesujgcych sie zagad-
nieniami wojny na morzu. Wszystkie trzy wydane w b
numery, obszefne (120 do 150 stfon druku) o Starannej sza-
cie graiicznej, zawierajg duzo ciekawego materiafu, oma-
wigjacego \;\)loszczegoln_e dzigtania wojenne na morzach

-0§ Wojnie Swiatowej oraz ualne zagadnienia
morskie, - wszystkie lustrowane licznymi zdjeciami, tabli-
cami, szkicami i mapkami.

Cele i zadania ,Przegladu Morskiego" w Odrodzonej

Polsce doskonale okreslajg zotnierskie stowa Ministra O.N.

ruch

Marszatka. = Zymierskiego; ...Niech bedzie pionierem pol-
skiej mysli morskiej, Szerzy oswiate i pogtebia wiedze fa-

chowg wszystkich Polakéw, mitujgcych Polskie Morze".

Poziom powojennego ,Przegladu" podnosit sie z kaz-
dym nowym wydanym numerem. Nieuikknioine i zrozumia-
te (przy braku sit fachowych) btedy, ktére nieznacznie
razity w numerze pierwszym, byly juz usuniete i zlikwi-
dowane w drugim.

Trzeci numer wydany obecnie jest juz egzemplarzem bez
zarzutu, o utrzymanej w dobrym smaku oprawie graficznej
i wysokim poziomie tresci. . L

Z catosci publikowanych _prac mozna wyroznic; intere-
sujgce omowenia bitw na Pacyfiku (Okinawa i Pearl Har-
bour) kmdr ppor. W. Krzywca, oparte na Zrodiowych pu-
blikacjach zagranicznych i zavwera;r?ce szereg malo zna-
nych “szczegdtow tych h]storycz_n\/kl “wydarzen, bedacych
kulminacyjnymi punktami II-giej Wojny Swiatowe).

Dalefi, pouczajacy przektad kontradm. W. Steyera Spra(a/
adm floty I. S Isakowa ,Marynarka Wojenna Z SR F
w Woaojnie OjczyZnianej" oraz "bedacy w pewnym sensie
uzupetnieniem powyzszego, K autoryzowany przektad kmdr.
por. A. Czerwinskiego z pdtoficjatnego organu amerykan-
skiej marynarki wojennej (United es Naval Institute
Proceeding) pt. ,Wspdlna inicjatywa: triumf potegi mor-

sklej", ujmujacy omawiane zagadnienia ub. wojny z anglo-
saskiego™ punktt Rdzenia.

Nastepnie idg pozyteczne w ksztaltowaniu wiedzy ofi-
cera morskiego artyKuty techniczne, omavwa%qc_e wynalazki
i osiagniecia_ostatniej wojny, jak ,Zarys historii Radaru™—
kmdr. por. inz. Z Nowickiego, ,0Ogodlne z emu
Loran" —akpt. mar. M. Wrablewskiego, ,Nowa bron mor-

ska' — kmdr. pox. S Mieszkowskiego, dalej ,Wytrzyma-
tosC nadwodnych okretow wojennych” — W. Kostenki

(przelt. inz. bud. okretow T. Wajsa kpt. mar) wreszcie
W|Inlll<(|_ 0 napedzie odrzutowym" — kmdr ppor. pil. W.
ronki.

Trudno jest .wylicza¢ wszystkie artykuty, ktorych poza
wymienionymi jest jeszcze sporo. Nalezy jeszcze tylko za-
uwazyC, z€ takie prace, jak ,_,Wspoicz_esrll)( sprzet desan-
towy" — por. mar. F. J." Walickiego i ,Floty swiata" —
M. “Steifera, zapoznajgce nas z najwazniejszymi typami
okretow wojennych 1 sprzetu desart 0 nie powinny
rozciggaC sie przez wieksza iloSC numerow, gdyz moga
pra/ m sie stopniowo zdezaktualizowac.

easumujac; | ciekawy, wartosciowy kwartalnik, Kktory
powinien znalez¢ sie w bibliotece kazdego czlowieka inte-
resujgcego sie zagadnieniami morza. Se Mi

OGRZEWANIE | WENTYLACJA

Ksigzke ,Heating and Ventilating” autora Louis J. Over-
ton, szosie wydanie z r. 194b w Manchester mozna polecic
wvadze naszych srer fachowych z nesc. wzgleaow: aaje
w przystepnej formie wiadomosci w szerokim zakresie
z dziedziny ogrzewmctwa i wentylacji na pozidme, na ja-
kim sprawy te sa traktowane w A % W spodb nieco en-
cyklopedyczny, bo na przestrzeni str.  kieszonkowego
formatu (i2 X 18 om) oinowiojie sg poprzez zarys historii
ogrzewania, centr. ogrzewania wonne roznycn uktadow
w budynkach parterowych, nastepnie systemu jedno-, dwu-
rurowego, pompowe dalekosiezne, wodne wys. cisnienia.
Przytoczone sg roznego rodzaju grzejniki daleko odbiega-
jace od typu szablonowo i zwykle u nas stosowanych ra-
diatoréw zeliwnych _(nt().. grzejmki mogace siuzyc jako ota:
flowanie lamjperyj jako “wypetnienie  rogow pomieszczen
u dolu iub goiy, dajgce ogrzewan.e promieniowo-konwek-
cyjne, grzejniki typu rusztowego). Interesujgce jest wy-
korzystywanie pewnych systemow c o0, jako systemow
chtodzacych pomieszczenia w czasie upalow.

Da_Igf, ogrzewania parowe, paro-prozniowe. W osobnym
rozdziale rozpatrzone sg rézne typy pomp cyrkulacyjnych,
kotty z zasobnikami, zespoly grzéjne parowo-powietrzne.
Wentylacja (pobieznie), ogrzewanie powietrzne z nadcisnie-
niem "(oez agregatéw wyciggowych), preparowanie powie-
trza Iéalr conditioning), aparatura sterujgca, kanaly blasza-
ne. Przygotowanie gorgcej wody roznymi  spo>sooami. Su-
szarnie:” bielizny, drzewa, owocow, zDoza idn (naswietione
ogolnikowo). Wentylacja przemystowa, a scislej — odsysa-
nie odpadkow w przemysle. Urzadzenia kuchen parowych.

Wszystkie powyzsze sprawy ujete sg praktycznie z po-
daniem’ sposobdw, podstaw rachunkowych i tabelek "do
obliczen z mnéstwem iiustracyj i przykfadow, lecz w for-
mie czesto zbyt lakonicznej i~ uproszczone.
~Autor dbat o to, by mysli swoje wytozy¢ w sposdb no
zliwie zrozumiaty, bez zbednego balastu naukowego. Z wy-
tusziczonych wyzej wzgleddw, co zresztg autor sam zazna-
cza, ksigzka ta jest nader pozyteczna dla studiujacych, dla
pracownikow  przemystu mstalac?qnego,_ da, mistrzow
|_monF]erow oraz jako informator dla architektow i budow-
niczych.

Dla nas utrudnia korzystanie z niej odmiennos¢ miar
agglelsquh od naszych (cisnienie w funtach/cal kw., skala
B _tre?g?ta, zamiast kaloryj B T. U, tj. British Thermal

nit itd.).
~ Wypada jeszcze nadmieni¢, ze osobny dziat poswiecony
jest nader aktualnej sprawie: wzorowego domku jednoro-
dzinnego. Dobrze przemys$lany plan parteru Apietra z wszel-
kimi nawet wymysinymi wygodami (c. o. wodne, woda
zimna i Ogo_rqca, ralnia z mechaniczng, pralnica i suszar-
nig, chtodnia w kuchni, suszarki recznikéw no i kominek
w Il?/mg room). el

Alternatywnie rozpatrzone jest ogrzewanie dzielnicowe
80-ciu tach/\rqv do_mk(’)wp.a_‘I J 9 _ _

~Na zakoriczenie dla interesujacych sie stownictwem tech-

nicznym zaznacze, ze rozpowszechniony u nas termin bojler
jest w&/ra_zem angielskim, jednalk po ar]PleIsku tak sie na-
zywa kociol, a to co my nazywamy bojlerem, Anglicy na-
zywajg calorifier. inz. Ignacy Mizgier



NR 11/12

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

KOMUNIKATY

SPRAWOZDANIE
Zzebrania Komitetu Organizacyjnego N.O.T. w dn. 4 X1947r.

DGt B es, inz. B Runiinsk, do Prezydium
zostali powotani inz.inz.: I. Brach i Al. Gajkowicz.
Porzadek obrad:
1 Sprawy statutowe.
reoulamin oddzialow N. Q. T,
poprawki do statutu N.O.T. i statutu ramowego
da stowa rzgszer’l, i i
0 regulamin obrad Walnego Zazdu Delegatdw.
2 Walny Zjazd Delegatow, |
3 Sprawwa Kongresu Technikéw.
g Wolne wnioski. ,
prawy statutowe zreferowat przewodniczacy Komisji
Statutowej, ab.
szczeg

inz. B. Witwdnskii. Po referacie,” obejmuja-

_regulaminu_ oddziatow_N. O. T. zabieraja
?’oﬁs1 ob.ob.. 'Piotrowski, Czaplicki, Tymowski, Kosinski,
arnecki, Rzeddi, Ambroziak, Misztal,” Rudolf. Odpowie-
dziat inz. Witwinski. Uchwalono jednomysinie przyjecie
regulaminu z redakcyjnymi poprawkami, “wprowadzonymi

w &skus'i. . .

_nosrﬁe poprawek  statutowych i regulaminu  obrad
przyjeto wniosek _przewodniczacego,  upowazniajacy Pre-
zydium do wniesienia na Walny Zjazd Delegatéw, po
wprowadzeniu uwag, nadestanych do N.O.T. przez Zarzady
Stowarzyszen. i i .

Sprave Walnego Zjazdu Delegatow omowit Skretarz
Generalny. Intencjg Prezydium jest, aby w Radzie Glownej
byly reprezentowane wszystkie %ru y “techniczne, a WI%QZ
grupa uczonych, inzynierow i technikow. Prezydium N.O.T.,

lajac w swoim skladzie przedstawicieli wszystkich wiel-
kich" stowarzyszen, jest w moznosci przedstawic na Walny
Zjazd liste kandydatow do nowych wiadz. Przewiduje sié,

ze Vs _przysztychi wiadz bedzie pochodzi¢ ze sktadu Komi-
tetu Organizacyjnego, /s — czionkow nowych. Walny
Zjazd bierze osob do wladz. W Zzezdzie winnd

wzigé udziat okolo 150 os6b — delegatow stowarzy-
szen i cztonkow Komitetu Organizacyjnego.
Na podstawie zgtoszonych przez Prezydium wnioskéw,
jednomys$lnie uchwalono: . . )
dokooptowac do Komitetu Organizacyjnego  Preze-
sow i Sekretarzy od wszystkich stowarzyszen bran-
zowych, a w Wy8adku_, gdyby byli oni juz czion-
kami Komitetu “OrganizaCyjnego,” 2 innych czion-
kow Prezydium, _. 3 3
b) Pierwszy Wailny Zjazd Delegatow N. O. T. odbyc
w WarSzawie W dniu 12 grudnia 1947 r., Prezy-
dium N. O. T. upowazni¢ ustalenia list kandy-
datéw do nowych wiadz.
W punkcie dotyczacym Kongresu Technikéw ob. inz.
Brach przedstawit propozycje Prezydium zwotania Kongresu
nia 1949 r tj. w koncowym okresi 3-letnlego planu
odbudowY Wniosek przyjeto jednomysSinie.
W wolnych wnioskach przyjeto nastepujace propozycje:
N u o T winna opracowaé wzor legitymacji czion-
kowskiej', jednolitej dla wszysthkich stowarzyszen
(wniosek ob. Ambroziaka).
21 Na Walny Zjazd Delegatéw Prezydium N. O. T.
Z r,7pdstawi projekt znaczka N. O. T.
, Prezydium N. O. T. juz obecnie winno powota¢ 3-oso-
bowy Komitet Organizacyjny przysziego Kongresu

2) BROJEK" prever o 8 aiabinMlertid” = TSR &
towarzyszen z tym, ze poprawki do tych projektéw
towarzyszenia winny nadesta¢ do N. O. T. w ter-
minie do 20 listopada br.

Wnioski przyjeto jednomysSinie.

sprawozdanie z narady redaktorow pism
SPRAW TECHNICZNYCH

Hwtei w dniu 26 listopada 1947 r. w Warszawie
odbytej w lokaju NOT.
Drezes NOT, ob. wiceminister inz. B Ru-
Narade za9s' krétkim przemowieniu podat do wiadomo-
minski, ktory chodzito mianowicie o przedyskutowanie
Sci cele nar” I'tor6bw metod i sposobdéw realizacji zamie-
w gronie red zakresje czasopi$miennictwa technicznego.

“£ ¢ £ 2 * te sa nastepujace:

) stworzenie jednolitego. jprogramu prasy techniczne
w Polsce, ktory “powinien by¢ wypracowany zespotowo',
jpodobnie jak wypracowywane byty plany w zakresie in-
nych zamerzen.

powotanie centralnej organizacji czasopism technicz-
nych, dysponujgcej wiasnym centralnym organem.

uporzadkowanie: rodzaju, iloSci i charakteru
technicznych w Polsce.

_Prasa techniczna powinna w wigkszej mierze w publika-
cjach swoich uwzglednia¢ zagadnienia zwigzane z narodo-
wym planem gospodarczym oraz z planami dtugofalowy-
m, rozpracowywaC w dyskusjach sposoby realizacji planu
gospodarczego w zakresie branzy, reprezentowanych przez
dane pisma, a ()Foza tym przyczyniaC sie do rozszerzenia
platformy wspoipracy - inteligencji technicznej z warstwa
robotnicza.

Prasa dzisigjsza przedstawia obraz pstry i niejednolity,
poziom pism jest nierdwny, nalezatoby wprowadziC tu oe-
wien porzadek, ktory jednakze nie moze byC narzucony,
lecz musi wykrystalizowaC sie ze stanu istniejacego droga
pewnej ewolucji.

NOT przewiduje, ze w przysziosci pisma dzielityby sie
na 3 kategorie:

| — pisma teoretyczno-naukowe, wydawanie przez insty-
Ll_]ty) i towarzystwa naukowe (w ilosci stosunkowo niewiel-

iej).

Il _ pisma techniiczino-naukowe oparte na pracy stowa-
rzyszen branzowych i uwzgledniajace w wysokie] mierze
postulat rozpracowywania zagadnien planu ‘harodowego.

11l — pisma gospodarczo-tehniczne — organy sekgji tech-
nicznych Zwigzkéw Zawodowych.

Na temat przeméwienia wiceministra Rumiriskiego zawia-
zata sie obszerna dyskusja, w czasie ktorej wysunieto m
in. jeszcze jpoirzebe stworzenia pism na szczeblu elemen-
tarnym, ktoreby przeinaczone byly dla robotnikow i mialy
za zadanie noszenie stanu ich wiedzy zawodowe).

Po dyskusji na zakoriczenie, 9owolano ade  Czasopism
Technicznych, z+pzon%§ rona 7 przedstawicieli najpowaz-
niejszych “czasopism ady weszli m in. Prof. Czaplicki,
inz. Nechay, inz, Tymowski,” inz.-arch. Nowakowski.
“Zadaniem Rady bedzie w pierwszym okresie opracowa-
nie wytycznycli ‘do dalszej pracy. inz. SH

pism

KOMUNIKATY NACZ. ORG. TECHNICZNEJ
SPRAWOZDANIE

delegacji N. O. T. z zebrania Komitetu Wykonawtczego
i Rady Swiatowej Organizacji Technicznej odbytej
iv dniach 9 12 IX b. r.

W posiedzeniu  Komitetu Wykonawczego brali. udziat
wszyscy czionkowie Komitetu, “za wyjgtkiem Chin.

Na posiedzeniu Rady byto reprezentowanych 22 panstw.
Bylo t0 pierwsze zebranie Rady C. T. M.

Tak sesja Komitetu Wykonawczego jak i sesja Rady
p05|a_1_dzglly oniesie znaczenie w rozwoju Swiatowej Korne-
rencji Technicznej, gdyz na porzadku dziennym, poza
sprawami biezacymi znajdowa;){ sie” sprawy nowego sfor-
mutowania statutu, sprawy ustalenia programu prac na na-
stepny rok, ustalenia términu, miejsca i programu na-
stepnégo Kongresu Technicznego, przyjecie nowych czion-
kow, wybory dzialu Wykonawczego na najblizsza ka-
dencje ‘oraz’ sprawy pomocy Politechnice Warszawskie.

Polska delegacja brata wybitnie czynny udziat w pra-
cach Komitetu w ytouawczego | w obradach Rady zdo-
byta na forum Conference Technique Mondiale pozycje
mocna, umozliwiajaca wywieranie wielkiego wptywu Na
przebieg prac C. T. M

Duzo wysitkéw musiata delegacja polska poswieci¢ na
zmiane niekorzystnych sformutowan szeregu punktow sta-
tutu. W wyniku ozywionych dyskusji punkt widzenia de-
legacji polskiej zyskat uznani€, a dla noweqo siormuto-
wama, odpowiednich tanowien statutu zostata wybrana
Komisja, w skladzie przedstawiciela Polski, Anglii, Francji

W statucie — jako jedno z zadan C. T.M. __ podano
propagowanie  stosowanie nowych zdobyczy  techniki
i Czechostowagji. Komisji przewodniczyt delegat Polski
i nowych zrédet energii ‘dla celéw produktywnych, celem
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zmniejszenia cierpienia ludzkosci i podniesienia stopy zy-
ciowe] szerokich mas. Zaznaczono w statucie, ze C. T. M
jest organizacjg czasowg i ma za zadanie, m. in. stwo-
rzenie Swiatowej Federacji Technicznej. Ograniczono ilo$¢
przedstawicieli miedzynarodowych organizacji technicz-
nycn w Kaazie C i. m. ao dziesieciu, a w Komiteue vvym
konawczym do trzech, i w ten spos6b uniknieto préby
pqs'lrlt(e_dniej majoryzacji panstw mniejszych przez panstwa
wielkie.

W programie prac na rok 1948 uwzgledniono, na wnio-
sek delegacji angielskiej, zagadnienia socjalne zwigzane
z postepem technng, przy czym na wniosek polskiej dele-
gacji, Komisja, ktéra ma pracowaé¢ nad tymi zagadnie-
niami — bedzie wybrana przez Komitet Wykonawczy,
a nie przez Rade, jak tego uporczywie domagata sie de-
iegacja angielska. Delegarja polska zneutralizowata wnio-
seit delegacji angielskiej, postawiony na posiedzeniu Ko-
mitetu W yitonawczego a zadajacy, aby na przewodniczg-
cego Komisji wybra¢ lorda Sempill a wieuciego fabry-
kanta samochodowego. Polska delegacja wysuneta, jako
kontrkandydata wyoitnego inzyniera francuskiego. W ten
spos6b kandydatura angielska upadia a sprawa zostata
odroczona do nastepnej sesji Komitetu Wykonowczego.

Poniewaz nie byro innych propozycji — przyjeto zapro-
szenie Komitetu Narodowego Egipskiego, aby przyszly
Kongres Techniczny odbyt sie w Kairze, wiosng 1949 r.
Ustaiiono, ze nastepujagce zagadnienia beda stanowity te-
maty referatbw na Kongresie:

1 Zrédia energii i surowce w $wiecie;

2. Postep techniczny jako czynnik socjalny;

3. Temat specjalnie interesujgcy Egipt: gospodarka
wodna, paliwa ptynne, mieszkania robotnicze.
Delegacja polska zaproponowata przyjecie juz obecnie
Austrii w poczet czionkéw C.T.M., za§ Wioch do Komi-
tetu Wykonawczego. Powzieto uchwate, ktéra uzaleznia
przyjecie Austrii do C.T.M. od zgody N.O.T., za$ spra-
we przyznania Wiochom miejsca w Komitecie Wyko-
nawczym odtozono do nastepnej sesji Komitetu. Polska,
z innych wzgledéw, sprzeciwita sie przyznaniu miejsca

w Komitecie Wykonawczym lranowi.

Na wniosek Polski zarezerwowano miejsce w Komitecie
Wykonowczym dla jednego z panstw Naddunajs-kich (Ju-
gostawia, Butgaria, Rumunia, Wegry).

Sprawa ponownego wejscia Poissi do Komitetu Wy-

konawczego me przedstawiata juz w r.b. zadnych trudnosci.
Pozycja delegacji polskiej byta tak mocna, a jej rola
w pracach C.T.M. tai¢ znaczna, ze nie byio do pomyslenia,
aby Polska mogta nie wejs¢ do Komitetu Wykonawczego.
Kandydatura Polski, bez zadnych specjalnych zabiegow
ze strony delegacji polskiej, zostala postawiana tgcznie
z innymi kandydaturami przez delegata angielskiego
w imieniu prezydium C.T.M., przy czym kandydatura Pol-
ski zostata podana na jednym z czolowych miejsc — (trze-
cie). Wniosek ten zostal przez Rade przyjety jedno-
mys$lnie. Nie chcac sama sie ubiega¢ o stanowisko wice-
przewodniczgcego Komitetu Wykonawczego — delegacja
polska utatwita delegacji czechostowackiej pozyskanie tego
miejsca.
“Tak na sesji Komitetu Wykonawczego, jak i na sesji
Rady, kilkakrotnie poruszano sprawe Politechniki Warszaw-
skiej® odczytano list Rektora Pol,techniki, ponownie upo-
wazniono dez. Howarda przewodniczacego Komitetu Na-
rodowego Angielskiego do petnienia obowigzkéw prze-
wodniczgcego Komisji Pomocy dla Politechniki Warszaw-
skiej. W tej sprawie delegacja polska kilkakrotnie za-
bierata glos.

Z innych spraw — nalezy wymieni¢ uchylone przez pol-
ska delegacje dazenie delegacji angielskiej do ujecia
W swoje rece sprawy wydawania biuletynu C.T.M. Na
wniosek delegacji polskiej — uchwalono, ze biuletyn be-
dzie wydawany, poczynajgc od 1.1.1948 r., przez Generalny
Sekretariat.

W kohcu — nalezy podkresli¢, ze tak na posiedzeniu
Komitetu Wykonawczego, jak i na posiedzniu Rady
ujawnito sie dazenie panstw anglo-saskich opanowania
catkowitego C.T.M. i podporzadkowania jej dziatalnosci
swym wplywom. Dazenia te byly przez niektére delegacje
(panstwa Skandynawskie) popierane bez zastrzezeh. De-
legacja polska jako jedno ze swych zadann postawita prze-
ciwstawienie si¢ tym tendencjom, jako szkodliwym.

Przeciwakcja delegacji polskiej data na ogo6t
pozytywne.

KOMUNIKAT KOMISJI MORSKIEJ KOMITETU WOJ. PPR
W GDANSKU

Dnia 24.9. 1947 r. odbyto zebranie sekcji portowej. Na

zebraniu przedyskutowane i uchwalono regulamin pracy
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sekcji. oraz omowiono problem przestoju «tatkdw w por*
tach i Srodkow zapobiegawczych, na plan pierwszy wysu-
nelo sie zagadnienie usprawnienia przetadunku rudy.

Na zebraniu dn. 10X47. przedyskutowano szczegétowo
projekty reorganizacji przetadunku rudy, jako wnioski do
realizacji natychmiast wysunieto konieCznos¢ centralizacji
dyspozycja statkami z rudg krajowg i tranzytowang oraz
usprawnienie  konserwacji  urzadzen  przetadunkowych.
Na zebraniu tym omoéwiono gospodarke kredytowg™ na
potrzeby inwestycyjne w partach oraz szereg "hiezacych
zagadnien portowych.

Na zebraniu dn. 24.X47. wygtoszony zostat referat wy-
tycznych gospodarczych na terenie rzeza. Drugi refe-
rat mial na celu przedstawienie problemdw planowania
przestrzennego rozbudowy portu i miasta Gdanska i jego
Znaczenia _spoteczno-gogpodarczego. Zaopiniowano biezace
sprawy portowe.

Sekcja spedycyjna, wysuneta potrzebe, przeprowadzenia
kursow dla’ magazynierow portowych.
Sekcja, portowa w Gdyni wsrdd zatatwienia szeregu
zagadnien biezgcych wysunela nastepujace sprawy:
a Celowos¢ zorganizowania malowania dzwigbw syste-
mem gospodarczym.

b) KoniecznoS¢ przyspieszenia montazu i _ustawienia
dzwigbw na nabrzezu Strefy Wolnoctowe;.
KOMUNIKAT ODDZIALU GDANSKIEGO NACZELNEJ

ORGANIZACJI TECHNICZNEJ

Komitet Organizacyjny Oddz. Gdariskiego NOT zlozyt na
Zjezdzie Delegatéw Stowarzyszen, w dniu 24 pazdziern-ka
7, sprawozdanie ze swej dzialalnosci. Wyrazono podzie-
kowanie Komjt. organizacyjnemu za wykazang w ciagu ro-
ku dziatalnosc.

Zjazd Delegatow Stowarzyszen branzowych dokonat wy-
boru Zarzgau Oddz. NOT w skladzie naStepujacym:

przewodniczacy — inz. Matecki ign,

za_st?pca przewodnicz, — iinz, Riedel A. (Stow.
i techn.” Komunikacji) )
sekretarz — inz. Piawmnsiki (Morskie Stow. Techn.)
skarbnik — inz. Zyiko -W. (Zrzesz. Gaz. Wodoc. 1 Tech-
nikow Sanitarnych)
cz. Zarzgdu — inz. btani-sakis. W. .(Morskie Stow. Techn.)
cz. Zaizadu — inz. Wysocki J. (MVIP)
Komisja Rewizyjna Oddz. NOT: _

przewodmc__za'gy — inz. Lewandowski W. (SIMP)

czt. Komisji R — inz. Bielski W. (ZPIB)

czt. Komisji R — inz. Soroko.J. (Stow. inz. i techn. Ko-

munikacijl).

Ustalono, ze beda sie odbywaty okresowe zebrania de-
legatow wszystkich stowarzyszen technicznych. Jako gtow-
ne zadanie NOf okreslono: ozywienie dziatalnosci stowa-
rzyszen branzowych oraz al zacja Swiata technicznego
w’ dziedzinie realizacji gospodarczego pianu 3-letniego.

KOMUNIKAT POLITE(}HNIKI GDANSKIEJ

inz.

.Rektorat d Rada Wydziatu Inzynierii Politechniki Gdan-
Sklej organizujg W sierpniu I. wakacyjny kurs nauko-
wy w za_kreae budownictwa wodnego. ) )

Przewidziane sg wyktad kr_a{\(l)vv;/ych i zagranicznych
prelegentdw z dziedziny budownic wodnego, sSrodlado-
wego i morskiego, budowy portow, hydrauliki, geologii in-
zynierskiej oraz mechaniki gruntow i fundamentowania.

ZCzegOly podane beda w nastepnych komunikatach,
MORSKIE STOW. TECHNICZNE  ODDZIAL WARSZAWA

Na terenie Warszawy przystgpiono do organizowania
Oddzialu M. S T. W “sklad Komitetu Organizacyjnego
weszli; inz. M. Bogdanowicz, inz. Z. Dunin-Marcinkiawicz,
inz. Giniat, inz. Jaworski.

_Powstanie Oddzialu MST. na terenie Warszawy za-
ciedni kontakt Swiata technicznego stolicy z problémami
techniczno-gospodarczymi morza i Wybrzeza.

ODPOWIEDZI REDAKCJI

Inz. J. K. — Warszawa — przyjete artykuty honoru-
jemy w wysokosci 8 zt. za wiersz (co wynosi od 1000 —
1300 zt. za strone), za$ notatki, sprawozdania i tp. prace
W wys. 6 zi. za wiersz. Honorarium przesytamy po uka-
zaniu sie pracy w druku.
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D nmv C Pomorskie Zaktady Elektrotechniczne

Mm EL ?nx. $%Pv8enUa:i 9artt€r§vfatc

Spétka z ograniczong odpowiedzialnos$ciq
Telefony: 27 427, po godzinie 18-ei telefon 219 64. Banki: Kom. Kasa Oszczednos$ci, Gdynia, rach. biez. 2725/45

Centrala: Gdansk-Gdynia, u. Kwiatkowskiego 24 (Przymorze) Oddziaty:
Pita-Ja;tréw, ul. Gen. Kieniewicza 29 (PomJ Elblag, ul. Kopernika 15/17 (Pom. wsch.) Szczecin, ul Slaska 47 ePcm. zach.)

Projektuja: Kosztorysuja: Wykonuja:
INSTALACJE URZADZENIA ELEKTRYCZNE
NISKIEGO NAPIECIA [WYSOKIEGO NAPIECIA SYGNALIZACJI iTELEFON.
FABRYKA:

Luster - Szyb matowanych
i deseniowych — Szyldéw
i ptyt nagrobkowych

STYHY; SZKLARSKIE WYBRZEZA
Samochodowe GDYNIA'TEL'216'21 ODDZIAL;GDANSK-ORUNM
Okretowe (iluminatory) ULBSWIETOJANSKA ISO. PLAC KOLEJOWY3 TEL-

Wystawowe 'krysztat)

WYTWORN IA WVTWOQRNI1 FSRB LAKIEROW {'POKOSTOW

STEMPLI i SZYLDOW ~IADBOIAH"™

Gdansk — Wrzeszcz, ulica Partyzantéow 30
Zakitad grawerski Telefon 420-98
FARBY, LAKIERY OLEJNE
NG E. C NITROLAKIERY
SZPACHLOWKI OLEJNE i NITRO
Al GDYNIA

ROZPUSZCZALNIKI

t Swietojariska 9 —tel. 213-31
wietojanska € POKOSTY: LNIANY i SYNTETYCZNY

STOCZNIA LODZI i WYROBY DRZEWNE —
B JASNOCH i J. DABEK

BUDOWA i WSZELKIE REMONTY:
Kutréw — Jachtéw — todzi rybackich — Kajakéw

SOPOT, ul. Wybickiego 13 b <
STOLARKA BUDOWIANA. Uwaga: wykonujemy j

warsztaty tkackie dla produkcji chatupniczej |

Pomorskie Piuro Elektrotechniczne |

-------- — jn2_ R Nowicki i H. Barimahski ------——--
GDANSK-WRZESZCZ, Libermana [45/b, tel. 419-02

WY KONUJE budowe wszelkich urzgdzen z zakresu elektrotechnicznego

i oraz instalacje elektryczne niskiego i wysokiego napiecia.

TAllHTE T m

E
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b i Sini i m emwmio®» iiali

PRZEDSIEBIORSTWO ROBOT MORSKICH
— =e=— PRO M —

Spoétka z ograniczong odpowiedzialnoscia

GDYNIA, ULICA HRYNIEWICKIEGO NR 15

P ARKIET« L,TECHNOCHEMIA®

= Wlasé. JOZEF KWASNY ~ UBORMORIIIM CHE." ICZHE i MKLOWMA
Gdansk-Wrzeszcz, ul. Batorego 41
» WYKONUJE WSZELKIE (dojécie ul. Partyzantéw i Topolowa)
PRACE WYTWARZA:

ptyn do hamulcéw hydraulicz-
nych ,HYDROLU*“

WYKONUJE:

PARKIECIARSKIE

Uktadanie — Reperacje — Czyszczenie niklowanie czesci samochodo-
wych, maszynowych, galanterii
GDYNI | ulica Swietojanska 79, telefon 267-84 okretowej it. p.

Garda Handona jPzemydu Bedtrdsdnicazegp
ODDZIAL w GDANSKU
Gdansk-Oliwa, ulica Grunwaldzka 485 — Telefony 520-65 i 515-73

SKLADNICE:

Nr 31 Gdansk-Oliwa ulica Grunwaldzka 485 telefon 515- 73
Nr 33 Bydgoszcz ulica Warszawska 2 37- 78
Nr 34 Gdynia ulica | Armii W.AP. 28 22-356
Nr 35 Olsztyn ulica Pienieznego 5 25- 58
Serwis Akumulatorowy

Gdannsk Wrzeszcz — ulica Partyzantow 38 421-04

Sklepy detaliczne:

Nr 1 Bydgoszcz ulica 1-go Maja 23
Nr 2 Gdynia ulica Kwiatkowskiego 9
Nr 3 Sopot ulica Marsz. Staiina 753
Nr 4 Wrzeszcz ulica Konopnickiej 2
Nr 5 Olsztyn ulica Pienieznego 5

Sprzedaz hurtowa i detaliczna artykutdéw elektrotechnicznych

m
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ZAKLEAD
KRYCIA DACHOW

Jan Skokowiki i Syn
m iita difcatihi
GDYNIA, ul. Swietojanska 130
Tel. 212-87
= SPECJALNOSC: = -
KRYCIE DACHOW - DACHOWKA

ZAKLADY SZKLARSKIE

ADIYSIYCZNO-BUROWtANE

Baa HM- Glig U 1AM WP, HY
(r6g 3-go Maja) Teleton 214-29

Szklenie samochodéw — gablotek — Oorawa obrazéw

Wprawianie szyb wystawowych—Specjalno$¢: Wytwérnia
witrazy i luster. Siklenie okretéw.

Firma

- NIKIEL -

PRZYIMUIE

Wszelkie prace

w zakresie niklowania

SOPOT, u. Krasickiego Nr 5

STANISLAW OS OW S K|
— mistrz zdunski —
Ro-boty zdunskie i ptytkarskie
GDYNIA ul. Swietojanska 3A. tel. 267-19

K. BIEGANOWSKI
Gdansk - Wrzeszcz, ulica Libermana rir 1la

WYKONUJE:
naprawy pojazdow mechanicznych
O RAZ:

wszelkie instalacje z nimi zwigzane

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

[AKLAD SZKLARSKI

SZ0T MARIA

GDANSK WRZESZCZ
ul. Morska 45

Wykonuje wszelkie roboty

w zakres szklarstwa wchodzace

WB11A2]|

oraz wszelkie prace w zakres szkiarstwa wchodzgce
wykonuje
mistrz szklarski F. BALEWSKI

GDYNIA-ORLOWO, ul. Inzynierska 41, tel.273-47

/AKEAD MALARSKI
Mikotajski i Smigiel
MALARSTWO BUDOWLANE
i OKRETOWE

Sg&eegaZwss egziat: egcdla
i litery zdrzewa im etalu
Gdynia, ul. Swietojanska 65. Tel. 272-55

SFIE€EITM@!'Y 8=
Zaktad WysSwietlania Rysunkow

Swiattokopie, transparenty, papier $wiattoczuty

GDANSK -WRZESZCZ, Grunwaldzka 142
telefon 41984

E O N»

Gdansk-Wrzeszcz, ul. Grunwaldzka nr 136

—-— C Ziemiaszemski

PRZEDSTAWICIELSTWO
wyrobéw

Firmy ,DAIMO N*“

materiaty elektotrechniczne, silniki,
stale na sktadzie



TECHNIKA morza | wybrzeza

Przedsiebiorstwo Potowdéw Dalekomorskich

o P " |

Spétka z ograniczong odpowiedzialnos$cia

GDYNIA, HRYNIEWIECKIEGO 14
SKROT TELEGRAFICZNY ,DAL OM R*

TELEFONY:
DYREKCJA: 219-22 BIURO SPRZEDAZY 269-39
269-41 Z AKUPU 221 -46
273-40 K A S A 214-31

Witasna Flotylla Dalekomorska

POLOWY SLEDZI | RYB MORSKICH

na Baltyku, Morzu Potnocnym i Atlantyku

1HP OST EPSP ORT

"JEDNOCZENIE P RZEMYStU P RZEWNEGC

OKREGU POMORSKIEGO

Telefony: Dyrekcja 520-19

SOpOt, UI MarSZ. Sta“na 694 - Centrala 517-51
- Adres telegraficzny: ,,ZETPEDE" Sopot
1
PRODUKUJE: T
1 \%
Meble wszelkiego ad skromnych do wykwintnych, stolarkg budowlang, baraki, beczki

i kadzie, wozy gospodarskie, skrzynie, parkiet, klepke P°<H°9°wq, urzadzenia sklepowe!

hotelowe oraz wykonuje wszelkiego rodzaje roboty z zakresu przemysiu drzewnego,

NR 11/12
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- Gdynskie Zaktady lzolacyjne -
Jillanymnnimnnen i

| leidynand Radomski |
1 Gdynia, Mikotaja Reja 15, tel. 274-06 |

i IWYKONUJA: ! i
Wszelkie izolacje ciepto, wodo-
chronne i akustyczne, krycie dachow. Piyty

— zimno,

—_———————- moraz posadzki ksylolitowe. -=mmn =
SPECJALNOSZC

Izolacje wodoszczelne: mostéw, tuneli, tara-

sOw, schrondéw przeciwgazowych, basenoéw itp

TADEUSZ MALAK

Koncesjonowane Przedsiebiorstwo

WODOCIAGOW, KANALIZACJI
I CENTRALNYCH OGRZEWAN

i Specjalnos¢:
.4

Ogrzewania Centraino-pagrowe | |

GDYNIA Swietojanska 49, tel. 222-58

\i : D ~Tv

WARSZTAT SLUSARSKO - MECHANICZNY
~ MECHANIZM*"
GDYNIA, ul ted. 267-53

n Roboty budowlane, u
okretowe i samochodowe

Portowa- 8a

'"OGRZEWANIE'

BR. TORLOP

KONCESJONOWANY ZAKLAD rob6t instalacji wodo-
ciggowo-kanalizacyjnych i centralnego ogrzewania.
CODOYINA UI- Anirk | WNigury 4, tel . 11160

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZ2A

S 1tatk.
ogrodzeniowe i tkane,
dla przemystu,

do wialni, mtyndéw, rabico

WYKONUJE

Ghla Winaria Satek

Gdansk, ul. Ogarna 29

,TECHNIK"

MATERIALY BUDOWLANE i OPALOWE

Mikotaj Korchow i S-ka
SKLAD Nr 259

uznany przez
Centrale Materiatbw Budowlanych

Gdansk-Wrzeszcz, Grunwaldzka Nr 169
Telefon 41-418

WYTWORNIA PIECZECI
KAUCZUKOWYCH

Br. Ossowski i S WapiodikowtkKi
GDYNIA, ul. Swietojanska 65 m. 3
(_

—) Dostawa terminowa, najnizsze ceny

~Z 1 1 A1O0O"

T. KRZYSZTOFOWICZ i S-ka

Gdansk-Oliwa, ul. Grunwaldzka 510
Galanteria zelazna. Artykuly techniczno-mechamczne
Czes$ci samochodowe, rowerowe. Narzedzia. Artykuty

gospodarczo-rolne - ogrodnicze

e Z0Stan  statym

prenumeratorem

kwartalnika

MARYNARKI WOJENNEJ ,,PRZEGLAD MORSKI“

Bedzie Ci on dostarcza¢ najciekawsze wiadomosci z zakresu spraw

morskich i wojenno— morskich i bedzie informowac¢ o najnowszych
osiegnieciach w tej dziedzinie. W kazdym numerze ,,Przegladu
Morskiego“ znajdziesz co$, co Cie z pewnos$cig zainteresuje...

Nie tra¢ wiec czasu

Nasz adres: Redakcja i administracja kwarta nik Marynarki Wojennej

»Przeglgd Morski" Gdynia, ul. Waszyngtona 44 tel. 216-60 wewn. 70
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JAN SMIDOWICZ Inz

Przedsiebiorstwo” Robét Inzynierskich

GDYNIA, ui. Karpacka Nr 5
Telefon 213-34

Skr. poczt. 156 T K.K.O. Nr 275 - P.K.O. Nr X1-4280

Budownictwo Nad i Podziemne

Wodne i Portowe
Budowle Przemystowe

Ustroje Zelbetowe i Drewniane
Torkretnictwo

Wszelkiego rodzaju palowania
Biuro Konstrukcyjne
Wiercenia badawcze i geologiczne
Obnizanie wo6d gruntowych
Budowa studzien

Wodociggi i kanalizacja zewnetrzna



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA NR 11/12

Bl URO INSTALACYJNE
Tad eusz Janick | S-ka

Gdynia, ul. KwidzYfska 7 telefon Nr 214-84

Wykonuje:
roboty wodociggowe i kanalizacyjne, instalacje
wodne, sanitarne i centralnego ogrzewania.

Przeprowadza badania techniczne i udziela porad

CENTRALNY ZARZAD |
WYTWORNI MATERIALOW S

BUDOWLANYCH SZKLARSKI

Oddziat w Gdansku-Oliwie Jaromir TLrawihoki
Al, Grunwaldzka 521 Dziat sprzedazy iel. 5053 G DANSK—WRZESZCZ

Produkuje w swoich zaktadach: ul. Jaskowa Dolina Nr 1 (oficyna)

WYKONUJE WSZELKIE ROBOTY

\W WYROBY | W ZAKRES SZKLARSTWA
WYRQOBY : WCHODZACE
CERAMICZNE CEMENTOWE
Ceaqt Ina, b Kregi studzienne - S
dfigr%wk%e ni Pﬁgtgalfi Piyty chodnikowe oraz budowle, S$wietliki, dachy,
Ackermana 18 cm oraz wszekl]klego rodzaju szklenie samochodow,
15 c¢cm — Pustaki For- wyroby betonowe .
stera-Komplety piecow KOPALINY gablotek oprawa obrazéw,
z kafli szamotowych . . o portretow, godet panstwowych
i zwyklych —Dachéwke Zwir - Piasek - Kamien
— Gasiory - - Ttuczen - Brukowiec

DOSTARCZA NA ZAAAOWIENIE:
WYROBY IZOLACYJNE

Pape dachowe. Plyty izoi. Suprema 5 cm 3'/-' cm oraz . )
2l%e cm. Karbolineum. Oleje smotowcowe. Lepik. lustra, iluminatory, szkio

PRZYJMUJEMY ZAMOWIENIA z wlasnych i obcych matowe i szlifowane, piyty
materiatdbw na: Tarcice obrzynana. Stolarke wszelkich

szklane na biurka
rozmiaréw. Kantéwke. Podlogowke.

Dostawa w kazdych

t * U Rom*« (nrSi2~feliczacv)mProf. Inz. B. Hummel; Prof. Inz. I. Matecki;

'Wydawca: Morskie Stowarzyszenie Techniczne w Gdansku.

Redakcja i Administracja: Gdadslc-Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 24, AdruMstracja
czynna codz. (précz sobdt) w godz. 17-19. Redaktor przyjmuje w piatki w godz. 18— 19-tej)

Czasopismo wychodzi raz na miesigc.

Cenapojedynczego zeszytu w ~Ad
Ceua-~th r™ o &E0TL y So“ i. W stJy SO0zt V. strony 3000* * , -r. 1 - zh
Wszelkie prawa zastrzezone. - Przedruk dozwolony z podaniem zrodla.

Cena biezagcego numeru specjalnego zt. 250.

Druk. M. Z G — Gdarsk, pl. Walowy 14 - Tel. 31061 Wz. 157/4 4,000, WA10345.
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(/1?) Centrala Materiatbw Budowlanych

iP Sp. z ogr. odp.

ODDZIAL. GDANSKI w SOPOCIE
ulica Stalina 79S, tel. 51543

WSZELKIEGO RODZAJU
MATERIALY budowlane

« skfadow wiasnych w OLIWIE, GDYNI | ELBLAGU

<S5l
sktadéw uznanych, znaiduigcy¢h si? wc wszystkich miastach @ ||
powiatowych wojewddztwa gdanskiego =- « TOwm.ez wagonowo
. A L IM_
Al f . PNt i S A= S p—
I R L, 0, DL T W e %

Zjednoczenie Stoczni Polskich w Gdansku

zywa inzynieréw itechnikdéw
dziedziny budownictwa okretowego
a wstaoienia w szeregi

Korzystne warun Ki materialne

i tworcza praca przy pudowie nowej,

««iskiei, morskiej tloty handlowe]

a do Wydziatu Perso-
ulicja-Jana z Kolna 31



BIBLIOTEKA Of?

UNIWERSYTECKA

VERSITE Cll 58I<

SPOLDZIELNIA

G ru p a t e ¢ h n ic z n a

z ogronlczon«) odpowiedzialnotcU)

w WARSZAWIE

Oddziat w Odahatku, ul. Chodowieckiego 11, tel. 312 - 34-

CENTRALA - WARSZAWA

PLAC 3-CH KRZYZY Nr 3 - — - TELEFON Nr 86 - 214

BIURO CENTRALNI,
magazyny, wydziaty:
instalacyi elektrycznych,
kablt dalekosieznych
I budowlany

Wytwaornia Maszyn
BANIOCHA pod WARSZAWA

ODDZIALY:

t6dz — Katowice — Olsztyn — Wroctaw

yyrkonuja:

roboty kablowe, elektryczne silno i sta-
bo prgdowe, budowlane, inzynieryjne,
budowa drég wodnych,
kolejowych i1 kotowych





