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K O P I I ------------------------------^

PLANÓW, RYSUNKÓW

F O I O K O P I I  — — T l
D O K U M E N T Ó W

W YKO N UJE SO LID N IE, FACHOWO i TERMINOWO, 
najstarszy na wybrzeżu

Z A K Ł A D  W Y Ś W I E T L A N I A  R Y S U N K Ó W

W .J . Z I E L I Ń S K I  -  G D Y N I A -
~~ uh A braham a 1 1 , ta ł. 2 6 9 *7 4

U W  A  G A ! :
O ryg in a ły  zostępcze (transpa ren ty)
N a prace  konkursowe "
Specja lne p a p i e r y  artystyczne.

PRZEDSIĘBIORSTWO BUDOWY

IF B IL  At  s * s

Sp. z o. o. G D Y N I A  _ Tel. 260-74

ulica Jana z Kolna N r 12

f
Przedsiębiorstwo B u d o w l a n e  specjalne 

dla wykonania robót:

F A S A D O W Y C H
P O S A D Z K O W Y C H

K S Y L O L I T O W Y C H
T E R R A Z O W Y C H

O KŁADZINO W YCH itp.

J FIRMA WYKONAŁA: L
W  okresie przedwojennym ; roboty fasadowe - „D om u 
B a w e łn y " w  G dyni, w  w illi konsula G iaconniego 
w bloku m ieszkaniowym  K funduszu Emerytalnego 
B 3 K . gmachu Zarządu M ie jskiego w  G dyn i, b loków  

m ieszkan iow ych Z U S -u

W  okresie pow ojennym  w ykonano odnow ienie fasad 
zniszczonych działaniami w o jennym i a m ianow icie: 
gmachu Zarządu M iejskiego, gmachu K K O  w  G dyni, 
gmachu „D om u  B a w e łn y ", gmachu P Z U W  w Gdańsku 
gmachu ZU S -u „B a łty k "  w  G dyn i i  w ie le  innych.

POKOSTY
T e r p e n t y n a

L a k i e r y  n i t r o
Lakiery spirytusowe 

Lakiery bezbarwne 

S z p a c h e t l  k i t y

Em alie białe i  kolorowe
M inia o łow iana, fa rby szare, czarne do 
konserwacji żelaza, gotowe do m alow a­
nia na c z y s t o  l n i a n y m  p o k o ś c i e

Farby suche 
K r e d a

K l e j e
T a p e t y

Pendzle

SPECJALNY SKLEP FARB 
fF r. ‘¡F e M m a n n

S O P O T ,  u l. S t a l in a  T S 3  te l. 5 1 0 - 0 3

Na żądanie w ysy łam y próby i cen n iK j

SZKUIRSiio-flRTYSTYCZHY
Stanisław Rischka

G D Y N I A —S T A R O W I E J S K A  15

SZKLENIA BUDOWLANE 
SZKLARSTWO OKRĘTOWE

O praw a obrazów  i fo togra fii

PRZEDSIĘBIORSTWO PRZEMYSŁOWO-HANDLOWE
» T T E a K m O l P O l & T f »

Zygmunt Gruszko i Ska
Przedstawicielstwa f a b r y k  metalowych

D O STA R C ZA :
Maszyny, m otory, narzędzia, pom py różnego typu, okucia budowlane i sto­
larskie. A rm atu rę  wodnq i parowę, odlew y żeliwne. Szczeliwa, ta rcze  szli­
fierskie i karborundow e, regenera tory  do o liw y typu ,,Cam il Siatki filtracy jne  

■ j ogrodzen iow e o raz sprzęt pom ocniczy -------------” -

Adres; GDYNIA, Świętojańska nr 53 felefon 223-62



11/12 -  t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż a

PRZEDSIĘBIORSTWO ROBÓT 
CZERPALNYCH i PODWODNYCH

o

Przedsiębiorstwo Państwowe -  pod!. Ministerstwu Żeglugi 

C E N T R A L A * .
GDAŃSK, ul. W iślna 11. Telefon 411-27 

O D D Z I A Ł :

SZCZECIN, ul. Przemysiowa 18122, Stocznia BRODÓW

i i  I i i ,  Adres telefoniczny: „ P E R C E “
j |ililii!!!ili!llll!!ml!liil!iilil| KONTO BANKOWE BGK, Oddział Gdańsk Nr 1353

W YKO NUJE:
R oboty  c z e r p a ln e  i refuiacyjjne
za pomocą własnego taboru pływającego jak:

Pogfębiarki Kubłowe
Pogłębiarki ssaco-refuiujace i refulatory 
Pogłębiarki nasiębierne z własnym napędem 
Pogłębiarki chwytakowe 
Holowniki, morskie, portowe i rzeczne 
Szalandy denne i denno-klapowe oraz liczny tabor po­

mocniczy

Roboty ziemne za pomocą własnego sprzętu
zm otoryzowanego

R oboty  p o d w o d n e  i w r a k o w e
pomocą własnego taboru i sprzętu w zakresie:

Badania za pomocą nurków, 
ięcie podwodne metali,
•czyszczanie z w raków ,
race podwodne przy zastosowaniu narzędzi pneum a­

tycznych, lam p podwodnych, płuczek i t. p.

Dźw ig i p ływające o nośności 5, 8, 10 i 60 ton

Pomiary Morskie —  sondaże na morzu, w portach i na rzekach 

Badania geologiczne na ladzie i wodzie.

W Ł A S N A  P O C H Y L N I A  i W A R S Z T A T Y  W  S Z C Z E C I N I E



EKSPERTYZY H Y D R O L O G IC Z N E

%/fiiiiiiiimiii  ̂WYKONUJE: wm\m%

111« Karol Zieliński

CENTRALA
G d a ń s k -W rz e s z c z , PniewskiEOO 5 - tel. 411-20

PAŃSTWOWE PRZEISIEBIOiSIWO l l l l ł l l l i
„HYDRÓTREST"

C E N T R A L A :  W arszawa ul. S m o ln a  32 te lefon 879-1 O i 879-1 1 
O d d z i a ł  M o r s k i :  S zczec in : A i. W ojska Polskiego 197 
O d d zia ł Południowy: K atow ice : ul. K o c h a n o w s k ie g o  14

Skrót telegraficzny : P E P liB E S S  S ©

t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż a

W Y K O N U J E  w s z e lk ie  ro b o ty  w  z a k r e s ie  w o d n o  -  in ż y n ie r s k im  a  w  s z c z e g ó ln o ś c i :

Podnoszenie zw alonych konstrukcji. 
Kanały żeglugi, akwadukty, podnośnice, 

syfony.
Regulacja i obw ałowanie  rzek.
Roboły ziem ne.
M e lio rac je  podstawowe i szczegółowe. 
W odociąg i i kanalizacja m iast i osiedli. 
U rządzenia  sportowo - wodne. 
W ie rtn ic tw o  badawcze.
Projekty - Kosztorysy - Pomiary - Budowa.

Z a p o r y ,  jazy, śluzy, upusty, lewary 
wodne.

Z b i o r n i k i  dolinowe, zakłady o sile 
wodnej, sztolnie, rurociągi.

Porty morskie i rzeczne — stocznie.
W ydobyw an ie  z a l e p i o n y c h  obiektów 

p ływ ających.
Mosty stalowe, że lbetowe i drewniane.
K o n s t r u k c j e  s t a l o w e  do budowli 

wodnych.
P rzeds ięb io rs tw o  ro z p o rz ą d z a  c iężk im  sp rzętem  
b u d o w l a n y m ,  -  k ra jo w ym , -  za g ra n ic zn y m .



NR 11/12 t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż a

$  ■

B^ańsłwow e P rze d s ię b io rs fw a  HDudowlane
- - - - - - - - - - - - - - - - Z j e d n o c z e n i e  W y b r z e ż a  —

podlegle Ministerstwu Odbudowy

C e n t r a l a :  Sopot, ul. 1 -go  M a ja  N r  2 2  t e le f o n  5 1 4 -3 T

E k s p o z y t u r y :  Szczecin, A l.  J e d n o ś c i  N a r o d o w e j  N r  4 2  te l. 2 2 5 9

Elbląg, u l ic a  Ł ą c z n o ś c i  N r  3

Centrala; skrót telegraficzny: Pepebesob. Konta Centrali w bankach: BGK -  Gdańsk Nr. 1323. 
NBP. — Gdańsk i Szczecin. KKO — Sopot Nr. 2178

O d d z ia ł N r

O d d z ia ł N r 

O d d z ia ł Nr 

O d d z ia ł N r 

O d d z ia ł Nr 

O d d z ia ł N r 

O d d z ia ł N r 

O d d z ia ł Nr

1 „Robót inżynieryjnych“

2 „B udow lany“

Gdańsk, ul. Staromiejskie Podwale 96 
tel. 31563

Sopot, ul. 1-go Maja Nr. 22 tel. 52205

3 Budowlan. Konstr. S ta lowych“  Gdańsk-Wrzeszcz, ul. Partyzantów Nr. 44
tel. 41685

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

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

4 „Rem ontowy

5 „Insta lacji Sanitarnych“

6 „E lektryczny“

7 „Inżyn ieryjno - Budowlany“

8 „Rem ontow y“

Sopot, ul. I-go Maja 22, tel. 52040

Szczecin, Al. Jedności Narodowej Nr. 42 
tel. 2259

Szczecin, ul. Śląska Nr. 8 tel. 3157

W Y K O N U J Ą :  roboty ziemne, drogi, mosty, roboty wodne, konstrukcje inżynierskie sta­
lowe i żelbetowe, roboty budowlane mieszkalne i przemysłowe, remonty, 
rozbiórki, roboty kamieniarskie, ksylolitowe, instalacje wod. kanał, i ogrzew­
nicze, roboty elektromechaniczne, dźwigowe oraz elektroinstalacyjne siły 
i światła;

P O S I A D A J Ą  : własne warsztaty mechaniczne i elektryczne, stolarskie, do wyrobów 
betonowych, montażowe, żwirownię, magazyny, place składowe i bocznice 
kolejowe.
Własny sprzęt: kolejki robocze, buldożery, plantowniki, wały drogowe, 
maszyny do asfaltowania nawierzchni, kafary, sprzęt pływający, kompre- 

* sory, spawarki, betoniarki, tłuczkarki kamieni, windy, ciągniki oraz tabor
dużych samochodów ciężarowych.

Zasięg działalności: woj. Gdańskie i S z c z e c i ń s k i e

\



t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż a NR 11/12
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Centrala fiybna
Spółka z ogran iczoną odpow iedzia lnością

p o l e c a

Oddział Morski w Gdyni
ulica Świętojańska 23 — Tel. 217 - 96  
D E P E S Z A  „ R Y B C E N T R A L A "

RYBY MORSKIE ! SŁODKOWODNE
ŚWIEŻE

WĘDZONE
SOLONE

KONSERWY RYBNE

D o s t a w a  w i ę k s z y c h  partii własnym taborem

I K I I O R I

TOW. TECHN. -  BUDOWLANE

I N Ż Y N I E R O W I E

A.  Fiederkiew icz — K. Kołodziński i

G D A N S K - O  LIWA
u l i c a  H o ł d u  P r u s k i e g o  N r  3
Telefony: 5 .26-31. — 5.26-84. — 5.26-89
K on to ’ Kom. Kasa Oszczędności, G dyn ia  2756; 11276BUDOWLANE

TECHNICZNE

INŻYNIERYJNE

WŁASNE WARSZTATY I STOLARNIE
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$̂J MIEJSKIE ZAKŁADY i 
--------- --“  GRAFICZNE ■

W Y K O N U J Ą  W S Z E L K I E  P R A C E  M  

W C H O D Z Ą C E  W Z A K R E S  ■  

D R U K A R S T W A  1 I N T R O L I G A T O R S T W A  ■

G d a ń s k .  P lac  W a ł o w y  N r 14 Telefon: Nr 3 .10-61 s
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Siecznie ‘Rybackie
Sp. z o. o.

G D Y N IA ,  U L. H R Y N IE W S C K IE G O  2  - TEL. 2 19 -52

O D D Z I A Ł Y :

I

G D Y N I A

G D A Ń S K  - S I A N K Ił

I
U S T  K A

j D A R Ł O W O

I I Ś W  I N O U J Ś C I E

Budowa kutrów, łodzi rybackich, jednostek 

sportowych i innych pływajgcych. Różne re ­

monty. G rupa awaryjna: wydobywanie jed­

nostek pływajgcych wszelkiego rodzaju.
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POLSKI REJESTR STATKÓW
SP. z  o. o.
Centrala w Gdańsku, W ały Jagiellońskie 9, tel. 3-11-65

PI acówki terenowe w G d y n i, Szczecinie, W rocław iu,

B y d g o s z c z y  i w W a r s z a w i e

Instytucja oparta na kapita le  państwowym, korzystajqca ze współpracy 

wybitnych rzeczoznawców b u d o w n i c t w a  o k r ę t o w e g o  i ż e g l u g i ,

przeprow adza — k l a s y f i k a c j ę  s t a t k ó w  m o r s k i c h ,
I . ,

p o r t o w y c h  i ś r ó d l ą d o w y c h ;

p r z y j m u j e  — nadzory nad budowę i rem ontam i

statków;

d o k o n u j e  — s z a c u n k ó w  i e k s p e r t y z ;  

u d z i e l a  — p o r a d  t e c h n i c z n y c h ;  

przeprow adza — b a d a n i a  t e c h n i c z n e .

POLSKI REJESTR STATKÓW
w ydał w r. 1947  „P rzep isy Klasyfikacji i Budowy 

Barek S ta lowych“  oraz „Przepisy K lasyfikacji i Budowy 

Barek D rew nianych“ , które w cenie 2 5 0 ,— i 1 0 0 ,— zł 

sa do nabycia w C entra li. O  dalszych wydawnictwach 

zainteresowani pow iadom ien i będę przez prasę.

□ □
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Żegluga Gdańska M.Z.K.G.G.
Gdańsk, ul. G rod zka  17 tel. 3 1 9 -7 5

=  zakupi następujące maszyny

pompy wodno — pow ietrzne stojqce tłokow e, w ydajność każdej 
ok. 7 t /g o d z . wody, ciśnienie pary dolotow ej 17 atm. 
system W e ir lub Edward

pompy wody ch łodzgcej do ch łodzenia  o liw y W orth ing ton  w y­
dajność ok. 2 t/godz. ciśn. pary dolotow ej 17 atm.

pompy wody słonej sanitarne e lektr. odśr. 2 lub 3 stopn. wys. 
podn. 30 m. wyd. 2 t/godz. z mot. elektr.

pompy wody słodkiej sanitarne e lektr. odśr. 2 lub 3 stopn. obie 
zautomat. w yłgczn ikam i c iśnieniowym i

pompy balastrowe W o r t h i n g t o n a  ciśn. pary 17 atm. wyd. 
20 t'go dz . wys. podn. 50 m

pompy pożarow o — zenzowe odśrodkowe e lektryczne 5 stopn. 
wys. podn. 50 m. wyd. 20 t godz.

pompy pożarow o — zenzowe W orth ing tona  ciśn. pary 17 atm. 
wyd. 20 t/g o dz . wys. podn. 50 m.

pompy zasila jgce stojgce tłokow e wydajność każdej 15 t / g o d z ,  
wys. podn. 200 m. ciśn. pary dolot. 17 atm. system W e ir

łu r bopr t j d  nicę lub p r g d n i c ę  z masz. parow o — tłokow ą
20 KW  na prąd stały 110 W .

. . . .  10 KW  pr^d staty
diesel p rą d n ic ę .................... .............ThTW ---------

maszynkę sterową parową m oc 5 — 6 KM

——— — —  t e l e m o t o r  d o  m a s z .  s t e r o w e j

w indę kotw itczną m ocy około  . . . .  10 KM

tilry  o liw y p łytkowe na przep. ok. 150 litr. m in.

w en ty la to r ciągu sztucznego (Tu r b o b l a e s e r )  wyd. 780 rrT/m in.
spalin, przy 300°C i ciągu 40 mm słupa wody z tu rb inką parową na
parę p rzegrzaną 17 atm. temp. 300°C do zm ontow ania w kom inie

kompletnq radiostację odbiorczq i nadawczq



T e c h n ik a  — “ “
---------- -- M orza i W ybrzeża

O R G A N  M O R S K I E G O  S T O W A R Z Y S Z E N I A  T E C H N I C Z N E G O  
CZASOPISMO POŚWIĘCONE ODBUDOWIE WYBRZEŻA I PORTÓW, ŻEGLUDZE I STOCZNIOM

R o k  u Listopad — G rudzień 1 9 4 7 N r 1 1 -1 2

X C f l/  T R E Ś Ć :
POI.SKIE PO R TY M O R S K IE : inż. P. Bomas: P e rs p e k ty w y  o b ro tó w  p rzez p o ls k ie  p o r ty  m o rsk ie ; in t. W . Urbanowicz: 
S toczn ie  na  p rze łom ie ; inż. J. Karw ow ski: P o rty  m a łe  i  ic h  p o trz e b y  techn iczne ; inż. A . Riedel: R o la  i przysz łość p o r ­
tó w  Pom orza W sch o d n ie go ; inż. St. Czernik: R ola  d róg  w o d n y c h  ś ró d lą d o w ych  w  ro z w o ju  p o rtó w  m o rs k ic h  w  de lc ie  
"W isły; inż. T. Gałęzowski: Z agadn ien ia  e le k try f ik a c y jn e  w  p o rta c h  G dańska i  G d y n i; S z c z e c i n :  K. Bartoszyński. 
H is to r ia  ro z w o ju  poirtu  szczecińsk iego; inż. S. Szwankowski: Po-rt Szczecin (z p lanem ); inż. W . Staniszkis: P rogram  ro z ­
b u d o w y  p o rtu  cen tra ln e g o  w  Szczecin ie; G d y n i a :  Opis portu  w  G dyni (z p lanem ); inż. H . W agner: G dyn ia  w czo»- 
Ja j; inż. St. H ueckel: O d budow a  fa lo c h ro n ó w  i  nab rze ży  p o rtu  g d yń sk ie go ; G d a ń s k :  inż. W . Staniszkis: P ort G dańsk 
i* p lanem ); inż.-arch. S. Jelnicki: Z abudow a  K a n a łu  P o rtow ego  w  G dańsku  n a  m arg ines ie  zagadn ień  p la n o w a n ia

m iasta  i  p o rtu ;
* * *

Prof. inż. W . Tubielew icz: Podstawy p ro je k to w a n ia  p o rtó w ; Dr. inż. J. Naleszkiew icz: O b licze n ie  rusz tu  p a low ego , 
zw iązanego  z * p ły tą  sz tyw n ą ; Dr. inż. W . Bogucki: W  s p ra w ie  n o rm  p ro je k to w a n ia  b u d o w li m o rsk ich ; W . O rszulok. 
Napęd ś ru b o w y  h o lo w n ik a  w  ś w ie tle  w y k re s ó w  z s y s te m a ty c z n y c h  p ró b  z m ode lam i; J. Pański: Z m ech a n izo w a ny  
P rze ładunek d ro b n ic y ; inż. A . Potyrała: K la s y f ik a c ja  s ta tk ó w  w  Polsce; N orm alizac ja  w  budow nictw ie okrętow ym ; 
'»ż. Zb. Szymborski: W ra ż e n ia  z T a rg ó w  w  S to o kh o lm ie ; inż. I.  M izg ier: W stępne  w y ty c z n e  d la  k o t ło w n i c e n tra l­
n y c h  og rze w a ń  w  w a ru n k a c h  W yb rze ża ; Spostrzeżenia; Kronika W ybrzeża; Przegląd w ydaw n ictw ; Z prasy tech­

nicznej; K om unikaty.

OD REDAKCJI

Bieżący numer „Techniki M orza i W yb rzeża " wydajemy z okazji pierwszej 

rocznicy ukazania się naszego pisma, jako numer specjalny, o powiększonej 

objętości, poświęcony

POLSKIM PO RTO M  MORSKIM

Redakcja starała się tak dobrać materiał do tego numeru, by cykl artykułów 

w nim zamieszczony dał czytelnikowi możliwie wyczerpujący obraz naszych 

portów, przedstawił zagadnienia techniczne stojące przed nimi i odsłonił perspek­

tywy ich rozwoju na przyszłość. Poza tym każdemu z trzech naszych portów 

l-szej klasy poświęcono obszerny artykuł o charakterze opisowym, zawierający 

plan portu formatu dwustronicowego.

Przy opracowywaniu numeru wykorzystano w dużej m ierze materiały zebrane 

przez Biuro Odbudowy Portów w Gdańsku. Za odstąpienie ich i pozwolenie 

opublikowania Redakcja składa serdeczne podziękowanie.

Num er zawiera ponadto normalny materiał w postaci szeregu artykułów na 

inne tematy oraz działy redakcyjne.

____________________________________________ ■
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Numer specjalny miesięcznika „Technika M orza i W ybrzeża poświęcony pol­

skim portom morskim wychodzi jednocześnie z zakończeniem działalności Biura 

Odbubowy Portów i G łównego Urzędu Morskiego oraz w okresie powstania 

Gdańskiego Urzędu Morskiego.

Działalność Głównego Urzędu Morskiego i Biura Odbudowy Portów na 

przestrzeni czasu od czerwca 1945 roku do końca 1947 roku ocenić można 

obserwujgc obecna zdolność przeładunkowg portów. Zakres zniszczeń wojen-
t

nych w portach oraz ich obecne wyposażenie opisane jest szczegółowo w po­

szczególnych artykułach numeru specjalnego.

Gdański Urzgd Morski będzie mógł oprzeć się na zespołach pracowników, 

którzy zdali egzamin w okresie uruchamiania portów. Zespoły pracownicze dy­

sponuję dużym doświadczeniem zdobytym w pracy i opartym na osiggniętych 

rezultatach. Doświadczenie to będzie niewgtpliwie z pożytkiem wyzyskane dla 

usprawnienia pracy portów przez Dyrekcję Gdańskiego Urzędu Morskiego.

G rono sił fachowych związanych z Biurem Odbudowy Portów i Głównym 

Urzędem Morskim stanowi podstawę organizacyjną Gdańskiego Urzędu Morskiego 

Zakres działalności tego grona wybiega znacznie poza ramy Urzędu:

-  stanowi istotny czynnik formułowania i wykonania planu 3 -letniego 

na Wybrzeżu,

-  współdziała w rozbudowie portu Szczecina

-  tworzy Morskie Stowarzyszenie Techniczne,

-  tworzy miesięcznik „Technika M orza i W ybrzeża ,

-  współdziała w planowaniu przestrzennego zagospodarowania W ybrzeża,

-  bierze czynny udział we wszelkich przejawach twórczości technicznej 

i gospodarczej związanej z W ybrzeżem  i problemami morza,

-  wiąże działalność techniczną i gospodarczą z nurtem życia spo łeczno - 

politycznego.

Zespołowi pracowników Gdańskiego Urzędu Morskiego życzyć należy 

powodzenia w realizacji nowych zadań.
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Inż. Piotr Bomas
D oradca  M in is te rs tw a  Ż eg lu g i 

■dla sp ra w  te c h n ic z n y c h  p o rtó w  i  W yb rzeża ,

Perspektywy obrotów przez polskie porty  m orsk ie*)
W  w y n ik u  zm ia n y  g ra n ic  po w o jn ie , nasza p o lity k a  

m orska  może b yć  o p a rta  na znacznie m o cn ie jszych  p ods ta ­
wach. P os iadam y o k o ło  520 km  w yb rze ża  m orsk iego  z 3 
W ie lk im i p o rta m i i szeregiem  m a łych . U zyska n ie  u jśc ia  W i-  
S*Y i  ca łe j O d ry  m ocno w iąże  z m orzem  gospodars tw o 
Po lsk ie , u m o ż liw ia ją c  k ie ro w a n ie  o b ro tó w  w  w y m ia n ie  za­
b o rs k ie j n a jw ła ś c iw s z y m i d rogam i i bez obce j k o n tro li.

N a  sza p o lity k a  m orska  z n a jd u je  też m ocn ie jsze  pod­
s taw y w s k u te k  zm ian s tru k tu ra ln y c h , ja k ie  za sz ły  i  za ­
chodzą w  ca łośc i gospodars tw a  'narodow ego. U zy s k a liś m y  
Phże b o gac tw a  n a tu ra ln e  na  Z iem ia ch  O dzyskanych , d z ię k i 
k tó ry m  m ożem y w  szerszej s k a li ro z w ija ć  nasz p rzem ys ł 
p P rzekszta łc ić  k ra j z ro ln iczego  na p rze m ys ło w o -ro ln iczy , 

rze jśc ie  od au tom a tyzm u  gospodarczego na gospodarkę  
P lanow ą pozw a la  iz w iększą  pew nośc ią  i b a rd z ie j św iadom ie  
kszta łtow ać i ro z w ija ć  naszą w y m ia n ę  ze św ia tem .

Te rozszerzone m oż liw o śc i bezpośredn ie j w y m ia n y  h a n ­
d low e j ze św ia te m  n ie  m ogą pozostać bez w p ły w u  na 
rozm iary* i  ch a ra k te r o b ro tó w  w  Aportach, k tó ry m  p rzyp a d a  
w  te j d z iedz in ie  bardzo w ażna  ro la . Już iprzed w o jn ą , 
9kyśm y p o s ia d a li s tosunkow o  n ik łe  p o d s ta w y  d la  a k ty w ­
i ś c i  na o d c in k u  m orsk im , o b ro ty  w  h a n d lu  zag ran icz- 
nY b  P o lsk i k ie ro w a ły  się w  78°/o pod w zg lędem  w a g i 

w  63%  pod w zg lędem  w a rto ś c i przez g ran icę  m orską .
_ tego w id a ć , ja k  duże i  odpow ie dz ia ln e  zadanie  s łan ie  

Pized p o rta m i w  obecne j rzeczyw is tośc i. P rzypadn ie  ono 
udz ia le  trzem  naszym  g łó w n y m  p o rto m : G dyn i, G dań­

skow i i  S zczecinow i M n ie jsze  p o r ty  ja k :  K o łob rzeg , D ar- 
0' , o 1 U s tka  i E lb ląg  n ie  m ogą odegrać pow ażn ie jsze j ro l i 

naszej bezpośredn ie j w y m ia n ie  ze św ia tem  zew nę trznym , 
n a tom ia s t p rzysp o rzyć  a lim e n tu  p o rto m  g łó w n ym , 

.. la  ‘k tó ry c h  będą p o rta m i dow o zo w ym i. P ozw o lą  one poiza 
"Ym znaczn ie  rozw in ąć  nasze ry b o łó w s tw o  b a łty c k ie  

^w ią za n y  z ¡nim p rze m ys ł p rze tw ó rczy .
A b y  oce n ić  b liż e j zadania, ja k ie  s taną  p rzed  po rtam i, 

u em Przy sto so w a n ia  do n ich  apa ra tu  techn icznego  i han- 
°W ego p o rtó w , ko n ie czn e  je s t oszacow anie  choc iażby  

w P rzyb liże n iu  liczb  p rz e w id y w a n y c h  o b ro tó w  g łó w n y c h  
^ t y k u ló w ,  k tó re  n a  te  o b ro ty  będą się sk ładać.

N ie  je s t to  ła tw e  zadanie. W  p ły n n y c h  jeszcze po w o j-  
n ie  s tosunkach  p o lity czn o -g o sp o d a rczych  i p rz y  zm ietnio- 

,pod w zg lędem  obszaru iii s t ru k tu ry  zap leczu  p o rtó w  
asyczna m etoda  p rze w d iyw a tn ia  o b ro tó w  p o rto w y c h  n a  

P o d s ta w ie , a n a liz y  s ta tys tyczn e j n ie  może b yć  tu ta j sitoso- 
bez p o w a żn ych  zastrzeżeń. N ie  zo s ta ły , jeszcze odbu- 

^■Wame zn iszczen ia  w o je n n e , n ie n a s tąp iło  p rzys tosow an ie  
j l ę do zm ienionego u k ła d u  s to su nkó w  m ię dzy  k ra ja m i, 

Y ttiiana m ię dzyn a ro d ow a  pos iada  jeszcze c h a ra k te r do- 
: ^ y c h  tra n z a k c y j, zm ie rz a ją c y c h  g łó w n ie  do l ik w id a c ji 
S kutków  w o jn y  i p o zb aw io nych  w  duże j mieirze cech trw a -

c l- M in ie  jeszcze siporo la t, zan im  w  m ia rę  pos tępu  o d ­
budow y gosp od a rs tw  n a ro d o w y c h  i n o rm a liz a c ji życ ia  w y -  
uuana będzie się o d b yw a ć  w e d łu g  p e w n y c h  s ta ły c h  p ra w  
1 °  je j  cha ra k te rze  i  te n d e n c ja ch  m ożna będzie  z w iększą  
Pewnością- staw iiać h o ro s k o p y  n,a p rzysz łość na  podsta - 

lG kczib s ta tys tycznych .
M usi b y ć  w ię c  zastosow ana do tego inna  m etoda, o p a rta  

a 0,cenie p o s iadanych  w  k ra ju  zasobów , m oż liw o śc i p ro ­
d u k c y jn y c h  o raz oszacow an iu  m o ż liw y c h  t ło  u zyska n ia  
nadw yżek na  cele e ksp o rtu  w zg lę d n ie  za p o trze b o w a n ia  na 
a r ty k u ły , k tó ry c h  w  k r a ju  n ie  pos iadam y. P ozosta ją  jeszcze 
zawsze d w ie ' n ie w ia d o m e ; ¡szanse p rz y s z łe j lo k a ty  na  ry n - 

aęh zag ra n iczn ych  naszego e ksp o rtu  i  s top ień  a k ty w ­
i ś c i  g ra n ic y  w schodn ie j, d la  k tó re g o  oceny  b ra k  jeszcze 
dośw iadczenia  w  przesz łośc i.

t * )  Pon iższy a r ty k u ł s ta n ow i s k ró t p ie rw sze j części 
^ 'b ie rn ie js z e j p ra cy , m a ją ce j ma .ce lu  b liższe o k re ś le n ie  
. adań naszych  p o rtó w , ocenę ich  m oż liw ośc i te ch n icznych  
i  u łożen ie  p ro g ra m ó w  in w e s ty c y jn y c h  w  sposób p la n o w y  

zgodny  z p rz e w id y w a n y m i w .przyszłości k ie ru n k a m i ich  
ozw o ju . P o k ryw a  się on w  znacznej części z re fe ra tem  
a tenże tem at 'op racow anym  przez ¡autora n a  I I I  Z jazd  
^ m y ś lo w y  Zrjem O d zyska nych  w  Szczecin ie U le g ł je d - 

k o re k c ie  ro z d z ia ł p o św ię c o n y  o b ro to m  d irobn icow ym , 
C'bec czego lic z b y  w yp ro w a d zo n e  w  ta b lic a c h  k o ń co w ych  
‘ e9 ły  pew ne j zm ianie.

D la  o k re su  p ie rw sze j t r z y la tk i zadanie  je s t s tosunkow o  
ła tw ie jsze . P lan O d b u d o w y  G ospodarcze j w y ty c z a  zasad­
n icze k ie ru n k i ro z w o ju  naszego gospodars tw a  na rodow ego , 
us ta la  też na  ten  o k re s  k o n k re tn e  zadania  d la  poszcze­
g ó ln y c h  dz iedz in  naszej p rodukc ja . Jest to  ¡plan w a lk i 
o lepszą p rzysz łość  P o lsk i. A b y  tę  w a lk ę  w yg ra ć , m u ­
s im y, w g  s łó w  m in . M in ca  na K ongres ie  T ech n ikó w  P o l­
s k ic h  w  K a to w ica ch , w y g ra ć  t r z y  b itw y :  p ie rw sza  b itw a  
to je s t b itw a  o hande l zag ra n iczn y , d ruga  —  o p lan  p ro ­
d u k c y jn y  i trzec ia  —  o p la n  te ch n iczny . W s z y s tk ie  trz y  
b itw y  są obecn ie  w  to k u  i  w szys tk ie  muszą być  w yg ran e , 
gdyż od tego za le ży  p rzysz łość  R zeczypospo lite j.

Zadan ia  kon ieczne  do o s iągn ięc ia  w  okres ie  p ie rw sze j 
t r z y la tk i są w ię c  postaw ione . D y k tu ją  one zadan ia  ró w ­
nież d la  poszczegó lnych  o d c ie k ó w  toczące j się w a lk i.  
O gó lne  w y ty c z n e  P lanu O d b u d o w y  G ospodarcze j o raz p la ­
n y  p ro d u k c y jn e  poszczegó lnych  ¡branż p o zw a la ją  w ię c  d la  
tego o kresu  oprzeć p rz e w id y w a n ia  na b a rd z ie j k o n k re t­
n y c h  za łożen iach.

A r t.  361 u s ta w y  o P lan ie  O d b u d o w y  G ospodarcze j usta -
la  d la  p o rtó w  zadamjie p rz y g o to w a n ia zdo lnośc i p rze ła -
d u n ko w e j (w  m il.  ton ):

1947 1948 1949

G dyn ia /G d a ń sk 10,7 15,8 19,0
Szczecin . . . . 2,0 4,5 7,0

Razfem . 12,7 20,3 26,0.

W  o p ra co w a n ych  p rzez C. U. P. liczb a ch  p o d s ta w o w ych , 
na k tó ry c h  o p a rty  zos ta ł ten  ¡plan, p o d an y  je s t n a  str. 79 
b liższy  p o d z ia ł tego zadan ia  pom iędzy .poszczególne p o rty , 
k tó ry  d la  ro k u  1949 p rzeds taw ia  się nas tępu jąco :

G dyn ia G dańsk Szczecin O gó łem

W ę g ie l i  ko ks 5,9 6,8 4,2 16,9
Ruda (łączn ie  z tra n -

ży tem ) . . . . 0,6 1,6 1,4 3.6
Inne  maisowe . U 0,6 0,5 2,2
D ro b n ic a  i  in n e  m aga-

z y n o w e ..................... 1,5 0,9 0,9 3,3

Razem 9,1 9,9 7,0 26,0

Zadan ia  te  muszą b y ć  tra k to w a n e  ja k o  m in im a lne  i  k o - 
w ska zu je  na  to , że zostaną  one zw iększone. T a k  nip. prze- 
rygo w a n e  w  m ia rę  re a liz a c ji p lanu , p rz y  czym  w szys tko  
ła d u n e k  w ęg la , o b lic z a n y  p ie rw o tn ie  n a  16 m il. ton , zo ­
s ta ł p o d w yższo ny  w  P lan ie  o 0,9 m il. toin, obecn ie  zaś 
p o rto m  s ta w ia n e  je s t zadanie  ¡prze ładow ania  w  r. 1949 —  
17,5 m il.  ton . P rze ładunek  ru d y  zam iast p ie rw o tn y c h  3 m il. 
to n  o b lic za n y  je s t w  P lan ie  n a  3,6 m il. to n  i  n ie w ą tp liw ie  
u legn ie  da lsze j zw yżce . Tego samego n a le ży  o czek iw ać  
w  s tosunku  do d rze w a  i in n y c h  g rup  to w a ro w y c h .

O kreś le n ie  o b ro tó w  p o rto w y c h  na  la ta  na jb liższe , 
w  o k re s ie  p la n u  trz y le tn ie g o , n ie  w y c z e rp u je  je d n a k  zada­
n ia . .O dbudowa p o rtó w  n ie  może b yć  d o ko n yw a n a  w  d ro ­
dze m echanicznego ic h  p rz y w ró c e n ia  do stanu p rz e d w o ­
jennego , lecz m usi b yć  p rzys tosow ana  do n o w ych  zadań. 
A b y  w ię c  in w e s to w a n ie  w  ¡portach o trzym a ło  w ła ś c iw y  
k ie ru n e k , n iezbędne je s t p rz e w id y w a n ie  na okres da lszy, 
a b y  b y ło  ono  zharm on izow ane  z p la n a m i ich  ro zb u d o w y  
w  p rzysz łośc i i  ab y  w y k o n a n ie  p o szczegó lnych  p ra c  szło 
po l in i i  p ra w id ło w e g o  ro z w o ju  p o rtó w . W ym a g a  to osza­
cow an ia  o b ro tó w  i na  dalszą metę.

M im o  p e łn e j św iadom ości, ze p rz e w id y w a n ia  te  w  obec­
n y c h  w a run ka ch  n ie  m ogą w  żadnej m ie rze  p re te n d o w a ć  
do ścis łości, zw łaszcza je ż e li chodz i o liczb o w e  ic h  u ję ­
cie, to  je d n a k  p róba  w y p ro w a d z e n ia  p e w n ych  lic z b  w  o d ­
n ie s ie n iu  do ¡cha rak te rys tyczn ych  d la  o b ro tu  ¡portowego 
to w a ró w  w in n a  ¡być u czyn io n a  ch o c ia żb y  z ta k im  p rz y ­
b liżen iem , w  ja k im  to je s t kon ieczne  d la  zdan ia  sobie 
sp ra w y  z g łó w n y c h  zadań s to ją c y c h  p rzed p o rta m i o raz 
do w ysn u c ia  w n io s k ó w  o n ie zb ę dn ym  ¡technicznym  ic h  
p rz y g o to w a n iu  ¡i po trzebach  ic h  w s p ó łp ra c y  z b lis k im  i d a l­
szym  zapleczem .

W yp ro w a d zo n e  dane lic zb o w e  m ogą, o czyw iśc ie , b yć  
p rzy jm o w a n e  je d y n ie  o r ie n ta c y jn ie . Będą one ko ryg o w a n e
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w  m ia rę  s ta b iliz a c ji s to su nkó w  gospodarczych , o raz do ­
św iadczeń  życ ia  p rz y  re a liz a c ji p ie rw sze j i  nas tępnych  
trz y la te k .

I I .  A n a liz a  p rz e w id y w a ń  yfch o b ro tó w  w  po rtach .

P rzy  a n a liz ie  p rz e w id y w a n y c h  o b ro tó w  b rano  po d  uw agę :
a) p rze d w o je n n e  o b ro ty  w  p o ls k ie j w y m ia n ie  za m o r­

sk ie j i  ich  te ndenc je ;
b) zm iany, ja k ie  zaszły  p o  w o jn ie  w  s tru k tu rz e  p o lsk ie ­

go gospoda rs tw a  na rodow ego , a w  szczegó lności 
w  stan ia  p o s iadan ia  p o d s ta w o w y c h  s u ro w có w ;

c) w y ty c z n e  P lanu  O d b ud o w y  G ospodarcze j;
d) p la n y  b ranżow e  p rzem ys łu .

P rzy  o k re ś le n iu  ro zm ia ró w  i  te n d e n c y j p o ls k ic h  o b ro ­
tó w  zam orsk ich  p rzed  w o jn ą , o p ie ra m y  s ię  na  o b ro ta ch  
p o rtó w  G dańska  i  G dyn i, gdyż z n iko m e  lic z b y  p o lsk ie g o  
tra n z y tu  p rzez Szczecin n ie  w p ły w a ją  na obraz, ja k i d a ją  
o b ro ty  G dańska  i G dyn i.

A n a liz ę  p rze p ro w a d z im y  w  o d n ie s ie n iu  do a rty k u łó w , 
k tó re  s ta n o w iły  n a jw a żn ie jsze  p o zyc je  o b ro tu , lu b  co do 
k tó ry c h  n o w a  s y tu a c ja  gospodarcza  w n io s ła  zasadnicze 
zm iany.

W ę g ie l i  koks

W ę g ie l i  k o k s  s ta n o w iły  p rzed  w o jn ą  i  s ta n ow ią  obec­
n ie  g łó w n y  a r ty k u ł w y w o z o w y  w  naszych  po rtach . Prze­
ła d u n e k  ty c h  to w a ró w  sta le  w z ra s ta ją c  w y n ió s ł w  ro ku  
1938 o k rą g ło  10.556.000 ton.

P lan  e ksp o rtu  w ę g la  i k o k s u  przez p o r ty  p rz e w id u je  
ob e cn ie  d la  re k u  1949 w y w ó z  17,5 m il. ton .

Pod w zg lędem  p os iadanych  zasobów  w ę g la  Polska, s ta ła  
p rzed  w o jn ą  na trzec im  m ie jscu  w  E u rop ie  po W . B ry ­
ta n ii i N iem cach. O becnie, po p o w ro c ie  do m ac ie rzy  Z iem  
O dzyska nych , z a jm u je  d rug ie  m ie jsce  po W . B ry ta n ii.  
Z asoby te, ob liczane  do g łębokośc i 2.000 m, w ynoszą  w g  
szacunku  g e o lo gó w  n ie m ieck ich  163 m ilia rd y  ton . B a rd z ie j 
o s tro ż n y  szacunek geo lo gó w  p o ls k ic h  —- S. C za rn o ck ie ­
go —  u w zg lę d n ia ją c  p o k ła d y  do g łębokośc i 1.000 m ^ 
o m iąższości ponad Va m, o k re ś la  je  d la  d a w n ych  Z iem  
P o lsk ich  na  o ko ło  63 m ilia rd y  ton . T a k  czy inacze j, za­
p e w n ia ją  one e ksp lo a ta c ję  na s e tk i lu b  n a w e t tys iące  la t. 
N ie  zachodzi w ię c  obawa, aby za b ra k ło  naim su b s tan c ji 
d la  tego eksportu .

W y d o b y c ie  w ę g la  w  obecnych  g ran icach  P o lsk i w y n o ­
s iło  w  ro k u  1938:

w  d a w n ych  g ra n ica ch  . . .  38 m ilio n ó w  ton
na  Ś ląsku  O p o lsk im  . . .  26 ,, ,,
■na Ś ląsku  D o ln y m  . . . .  5 ,, „

R a z e m ........................... 69 m ilio n ó w  to n

N ie m c y  podczas w o jn y  z w ię kszy li w y d o b y c ie  na  ty m  
te re n ie  do 92. m ilio n ó w  to n , p ro w a d z ili je d n a k  gospodarkę  
w  sposób ra b u n k o w y  i  p o z o s ta w ili k o p a ln ie  w  stan ie  zde­
w a s to w a n ym . U sun ięc ie  s k u tk ó w  te j go sp od a rk i będzie 
w ym a g a ło  la t  p racy .

Plam O d b u d o w y  G ospodarcze j p rz e w id u je  w  p rze m yś le  
w ę g lo w y m  nas tępu jące  lic z b y  p ro d u k c ji,  sp o życ ia  i w y -
w o zu (w  m ilio n a c h to n ):

La ta P ro d u kc ja Sopżyoie W y w ó z w  ty m
w y w ó z  m orski.

1938 38,1 259 12,2 10.55
1947 58 2 41 2 17,0 8,2
1948 68 2 45,0 23,2 13,1
1949 78,3 48,6 29,7 17,5

M o ż liw o ś c i w y w o z u  w  da lsze j p rzysz łośc i będą z a le ­
ż a ły  od m o ż liw o śc i jego  lo k a ty  na  ry n k a c h  św ia to w ych . 
O becnie  p ro b le m  ten  n ie  is tn ie je , gdyż zapo trzebow an ie  
je s t da leko  w iększe  od podaży, lecz s y tu a c ja  może się 
zm ie n ić , g d y  w e jd z ie  w  grę  k o n k u re n c ja  A n g l i i  i  N iem iec .

G łó w n y m i p a ń s tw a m i im p o r tu ją c y m i b y ły ;  F ranc ja , 
I ta lia ,  Kanada, pańs tw a  skan d yna w sk ie , A u s tr ia , H o ­
la n d ia  i B e lg ia , G łó w n y m i państw am i e k s p o rtu ją c y m i —  
A n g lia , N ie m cy , Stamv Z jednoczone  A m e ry k i i  Polska.

S tany Z jed n . e k s p o rto w a ły  w ę g ie l do K a n a d y  i n ie  
in te re s o w a ły  się rym kim  e u ro p e jsk im . R ów n ież i w  p rzysz ­
ło ś c i n ie  n a le ż y  s ię  spodziew ać zm ia n y  tego  s ta n u  rzeczy.

A n g lia , w y d o b y w a ją c  ok. 245 m il. to n  roczn ie , zu ży ­
w a ła  na w łasne  p o trz e b y  ok. 80%  i e k sp o rto w a ła  os ta tn io  
p rzed  w o jn ą  o ko ło  50 m il. to n . N ie m c y  p rz y  w y d o b y c iu

o k . 185 m il. ton  e k s p o rto w a ły  olk. 35 m il. ton. w re szc ie  
Po lska  w  ro k u  1938 w y w io z ła  12..2 m il.  ton , w  ty m  10,5* 
to n  d rogą  m orską. Łączn ie  w ię c  A n g lia , N ie m c y  i  Po lska, 
d o s ta rc z a ły  na  p o k ry c ie  n ie d o b o ru  w  pańs tw ach  im p o rtu -; 
ją c y c h  o k . 100 mól. to n .

Po w o jn ie  spożyc ie  w ę g la  w e  w s z y s tk ic h  k ra ja c h  e u ro ­
p e js k ic h  znacznie w z ro s ło  i  zapo trzebow an ie  k ra jo w i 
im p o rtu ją c y c h  może b yć  szacow ane na o k . 120 m il. ton . j

A n g lia  p rzechodz i obe cn ie  g łę b o k i k ry z y s  w  g ó rn ic tw ie ) 
w ę g lo w y m  i  w  c iągu .k i lk u  jeszcze la t  n ie  będzie m ogłą j 
p o w ró c ić  do da w n e j ro l i g łów nego  e kspo rte ra , Ponieważ) 
je d n a k  w s k u te k  p rzem ian  d o ko n a n ych  w  następstw ie ; 
w o jn y  w zm ożenie  eksp o rtu  je s t d la  n ie j n ie o d zow ną  ko -j 
m lecznością, po k i lk u  la ta c h  n ie w ą tp liw ie  je j  eksport! 
w ę g la  n ie  ty lk o  do rów na , lecz  p rz e k ro c z y  p rzedw o jenny-! 
N ie  będzię  przesadą, je ż e li po  k ilk u n a s tu  la ta c h  o sza cu j 
je m y  go na  ca 70 m il. ton , zw łaszcza, że pod  w z g lę d e ®  
u sy tu o w a n ia  k o p a lń  z n a jd u je  s ię  A n g lia  w  w a ru n k a c h  
n a jk o rz y s tn ie js z y c h , a u p a ń s tw o w ie n ie  p rze m ys łu  w ę g lo ­
w ego u ła tw i je j  p rzep row adzen ie  u z d ro w ie n ia  gospodarki! 
w ę g lo w e j.

P rzedw o jenne  w y d o b y c ie  N ie m ie c  na  te renach  obecnie) 
p rzez n ie  pos ia d an ych  w y n o s iło  ok . 130 m il. ton, sp o ż y j 
ciiie zaś o k . 100 m il. ton. N ie m ie ck ie  g ó rn ic tw o  w ęg low e ' 
bardzo  u c ie rp ia ło  w s k u te k  dz ia ła ń  w o je n n y c h  i ok . 25%j 
k o p a lń  n ie  p ra c u je  w  ogó le , a s tan  pozos ta łych , poza: 
zn iszczen iam i w o je n n y m i, p o g o rszy ła  .rabunkow a  gospo-j 
d a rk a  w o je n n a . N ie  m n ie j i  tu ta j p rze m ys ł w ę g lo w y  w 1 
s ta n ie  o d b u d o w a n y  i  n ie w ą tp liw ie  d o p ro w a d zo n y  co-J 
n a jm n ie j do produfccdji p rze d w o je n n e j.

P rzedw o jenne  spożyc ie  N ie m ie c  w  obecnych  g ran icach  
szacu je  się n a  ok. 100 m il. ton . P rzem ysł n ie m ie c k i zo-i 
s ta ł podczas w o jn y  s iln ie  ro zb u d o w a n y  i m im o  ograniczeń«; 
k tó re  m u zostaną  na rzucone  tra k ta te m  p o k o jo w y m , spo­
życ ie  n ie  będzie o  w ie le  n iższe o d  przedw ojennego« 
zw łaszcza je ż e li o d szkodow an ia  w o je n n e  będą p łacona  
w  znaczn ie jszym  s to p n iu  z b ieżące j p ro d u k c ji p rze m y­
s ło w e j. N a le ż y  s ię  w ię c  lic zyć , że po u p ły w ie  k i lk u  la j 
n iezb ę dn ych  do o d b u d o w y  k o p a lń  i zw a lczen ia  trudnośc i 
p ro d u k c y jn y c h  N  em cy będą p o s ia d a ły  n a d w y ż k i ekspo rj 
to w e  do 25 —  30 m iliom ów  ton .

Z pow yższych  rozw ażeń  w y n ik a , że k w o ta  eksportow a ! 
k tó rą  może bez w ię k s z y c h  tru d n o śc i uzyskać  Po lska, m oj 
że b yć  szacowana, na ok. 20— 25 m il. toin, o i le  ja k o  n o w i 
c z y n n ik  n ie  w y s tą p i Z.S.R.R., k tó r y  p rzed  w o jn ą  n ie  w y j 
k a z y w a ł w  ty m  k ie ru n k u  a k ty w n o ś c i. W y s tą p ie n ie  Rosjj 
w  cha rak te rze  e ksp o rte ra  n a ru s z y ło b y  tę  rów now ag^ 
i  s tw o rz y ło b y  d la  naszego e ksp o rtu  znaczn ie  trudn ie jsza  
sy tuac ję , gdyż w  w a lce  k o n k u re n c y jn e j o  r y n k i węgloW« 
je s te śm y  w  s y tu a c li n ie k o rz y s tn e j w obec dużego oddala ł 
mi a naszych  k o p a lń  od m orza  ł  obc iążen ia  eksport«  
w ię k s z y m i kosz ta m i dowozu.

R easum ując pow yższe  w y w o d y  dochodz im y do w n io s k i 
że przez k i lk a  jeszcze lait będz ie m y  k o rz y s ta li z w y ją tk ó w «  
p o m y ś ln e j k o n iu n k tu ry ,  k tó rą  m us im y  w y z y s k a ć  ce leh  
m ocn ie jszego  w e jś c ia  na  ry n k i.  W  p rzysz ło śc i jednak' 
g d y b y ś m y  c h c ie li u trzym a ć  e ksp o rt w  ram ach, ja k ie  n«J 
za k re ś la  p lan  e k s p o rto w y  na ro k  1949, m u s im y  b y ć  prz.y| 
g o to w a n i do bo rdzo  o s tre j w a lk i k o n k u re n c y jn e j.

Jednakże fo rso w a n ie  e ksp o rtu  w ę g la  na  d łuższą met«  ̂
n ie  b y ło b y  z /jodne  z po lską  ra c ją  gospodarczą. N a  podstat , 
w ie  p ra w a  podaży i p o p y tu  z b ieg iem  la t  re n to w n o ść  teg« 
e ksp o rtu  będzie  m a la ła . Z d ru g ie j strom y w  m tarę  u p r z f  j 
m ys low ie .n ia  k ra ju , p o s tęp ó w  u rb a n iz a c ji, podniesien i«  
d o b ro b y u t i  zw iększen ia  u d z ia łu  ludn o śc i w ie js k ie j w  ro<1 
dz ia le  dochodu  społecznego, a także  szybk iego  w  PolsC« j 
w z ro s tu  zaludni'em ia, spożyc ie  w e w n ę trzn e  będzie w zra j 
s ia to . N a  jego  w z ro s t w p ły n ie  rów n ież  u tra ta  z łóż nafto', j 
w y c h  i  ro z w ó j m o to ry z a c ji, s tw a rza ją c  po trzebę  przeróbK 
w ę g la  na p a liw o  p ły n n e  d la  zm n ie jszen ia  jego  im p o rt« ' .

G d y  w e jd z ie  w  g rę  k o n k u re n c ja  i  cena sprzedaży b® ( 
dzie re g u lo w a n a  poz iom em  cen św ia to w ych , będziemTj 
w  go rszych  znaczn ie  w a ru n k a c h  od naszych  ko(nkurentó'v',,; ( 
k tó rz y  m ogą sw ó j w ę g ie l ład o w a ć  n iem a l w p ro s t z szyb j \ 
na  statki., g d y  tym czasem  nasze ko p a ln ie  są położoną < 
w  o d le g ło śc i c k . 600 k m  od  p o rtó w . Z am ia s t eksp o rt®  5 
w a ć  kosz tem  dużych  o f ia r  ten  cenny su row iec , pow in" c 
m iśm y dążyć w  p rzysz łośc i do w zm ożen ia  e ksp o rtu  ce« c 
n ie js z y c h  w  b ila n s ie  h a n d lo w y m  p ro d u k tó w  g o to w y cJj i 
o raz do u trz y m a n ia  e ksp o rtu  w ę g la  w  ta k ic h  ty lk o  gran'* j 
cach, w  ja k ic h  będzie  tego  w y m a g a ła  m iqdzyn o ro d oV * ( 
w sp ó łp ra ca , gospodarcza.

12



t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż aNr 11/12

N ie  n a le ży  w ię c  sądzić, ab y  nasz eksp o rt w ę g la  p rze ­
k ro czy ł w  p rzy  szłości o k o ło  25 m ilio n ó w  ton, , m im o, że 
w n a jb liż szych  latach, może być znaczn ie  w ię kszy .

Inacze j w y g lą d a  ta  spraw a z p u n k tu  w id ze n ia  p ra c y  
Portów. Z podane j w y ż e j ta b lic y  w idać , że w  r. 1938 
e k s p o rt 'm o rs k i w y n o s ił 88 ,5% . ogó lnego  —  w  r.. 1949 zaś 
N st p la n o w a n y  na 59% .

U trzym an ie  tego s tosunku  je s t m oż liw e  ty lk o  na k ró tszą  
^e tę , d opók i k ra je  im p o rtu ją c e  muszą sprow adzać w ęg ie l 
Za w sze lką  cenę, bez og lądan ia  się na koszt p rzew ozu. 
Już obecnie  k ie ro w a n ie  e ksp o rtu  d rogą  lą d o w ą  n a p o ty k a  

coraz w iększe  trudnośc i, w  p rzysz łośc i zaś, ja k  i  przed 
" 'o jn ą , lw ia  jego  część bedzie m usia ła  p rzechodz ić  przez 
Porty."

.Przed (wojną ■ 'W yw oziliśm y d rogą  k o ie jc W ą  oko ło  
C7 m ilio n a  to n  na ry n k i n a jb liższe . Poniew aż odpadn ie  
h-am k o n k u re n c ja  w ę g la  Z iem  O dzyskanych , k tó ry c h  
eksport będzie się s k ła d a ł na  naszą p u lę  eksportow ą , 
°raz  pon iew aż -zapo trzebow an ie  p a ń s tw  im p o r tu ją c y c h  
°9dzie zw iększone, p o tra fim y  być może u lo ko w a ć  tą 
'-'togą do 5-oi.u m ilio n ó w  ton, c z y li że eksp o rt m orsk i 
" r da lsze j p rzysz łośc i może być szacow any na ca 20 
'b ilio n ów  ton.

N ie  zm ien ia  to  fa k tu , że pod  n a c isk ie m  po trzeb  bę ­
dziem y m us ie li w  fa ta c h  .na jb liższych  w y w o z ić  w ię ce j 
; można o cze k iw a ć  z dużą pew nością , że ju ż  w  następne j 
3;ia te e  zadanie  p rze ła d u n ku  przez p o r ty  będzie  pódn ię- 
sione do o ko ło  24 m ilio n ó w  ton. Z apow iedz ią  teqo je d ,  
ze p la n y  eksp o rto w e  p rze m ys łu  w ę g lo w e g o  p rze w .d u ją  
ju ż  w  ro k u  1950 w y w ó z  przez p o r ty  19,5 m il. to n  w ęg la  
1 koksu.

D r z e w o

, U rug im  p o d s ta w o w ym  a rty k u łe m  naszego w y w o z u  by ło  
drzewo. P rzecię tna jego  w yso ko ść  w  o s ta tn im  trzech le c iu  
Przed w o jn ą  w y n o s iła  1.688.000 ton, w  ty m  w y w ó z  przez 
P °rty  1.313.000 ton.
, A re a ł lasów , w yn o szą cy  p rzed  w o jn ą  o ko ło  8:6 m il.

w s k u te k  p rze su n ię c ia  g ran ic  zm n ie jszy ł się do 6,8 m il. 
‘A c z y li o o k o ło  21% . Ic h  zdo lność p ro d u k c y jn a , bardzo 

niska j uż p rzed  w o jn ą , jeszcze b a rd z ie j zm a la ła  w s k u te k  
zuiszczeń w o je n n y c h  oraz ra b u n k o w y c h  w y rę b ó w  ofcu- 
lj4uta. Strapień d e w a s ta c ji sięga 100 mdl. m 3 m asy d rzew ne j 
Ponad e ta t n o rm a ln y , a ro czn y  p rz y ro s t g rub izm y o ce ­

a n y  je s t obecnie na 1,7 m s z ha.
Szacując obszar p ro d u k u ją c y  la s ó w  na 6,3 mdl. -ha, 

U.U.p w  liczbach  p o d s ta w o w ych  d la  P lanu  O d b ud o w y  
. spodarczej ob licza  ro czn y  p rz y ro s t g ru b iz n y  na 10,7 

01A  m s, co s tanow i za le d w ie  63%  p ro d u k c ji la sów  przed 
'v°jńą .

- lu t p rzed w o.jną m og liśm y  e ksp o rto w a ć  drzew o ty lk o  
zawdzięczając bardzo n isk ie m u  spożyc iu  w  k ra ju . W ym o- 
S1|°  ono p rzec ię tn ie  0.44 m 3 na g ło w ę  ludności, g d y  na to - 
n--ast w  k ra ja c h  za chodn ie j E u ro p y  p rzew yższa ło  1,0 m J 
Pa g łow ę . W  zw iązku  ze zm ianą  s tru k tu ry  gospodarcze j 
, !a ju  oraz po trzebam i o d b u d o w y  C.U.P. o k re ś la  za p o trze ­
bowanie drzewa, w  r. 1949 na p o trze b y  k ra jo w e  na o ko ło  
5 m il. m 3, a n iedobó r -p rodukc ji lasów  na ca 4,0 m il. m \  

-leżeli n ie  chcem y p ro w adz ić  gospoda rk i leśne j w  spo- 
ra b u n k o w y  i d a le j pom n ie jszać naszego szczupłego 

ma)jątku w  lasach  p rzez  w y irę b y  p o n a d  p rz y ro s t na tu - 
'a lny , c a ły  p o w yższy  n ie d o b ó r m usiim y p o k ry ć  im p orte m , 
|ó ry  w s k u te k  tego n a le ż y  o b licza ć  n a  4,3 m il. m J, c zy li 

°k- 3 m il. ton . P rz y jm u ją c , że oik. 1 mili. tom z d o ła m y  
UzY&kać przez g ran ice  lądow e, co w obec pow szechnego 
w Europie g ło d u  d rzew nego je s t p rzypuszczen iem  racze j 
' Ptym istyCiznym, na n rzew óz d rogą  m orską  p rzyp a d n ie  
w  r ° k u  1949 ca 2.000.000 ton.
. U zd row ien ie  naszej g o sp od a rk i le śne j i p rzyw ró ce n ie  
asO:in n o rm a ln e j zdo ln o śc i p ro d u k c y jn e j będzie trw a ło  

dz ies ią tk i la t i nie nadąży za w zro s te m  zapo trzebow an ia  
 ̂ m ia rę  o d b u d o w y  i  u p rze m ys ło w ie n ia  k ra ju .  Im p o rt 

c rżewa będzie w ię c  i w  p rzysz łośc i z ja w isk ie m  s ta łym . 
-Jeżeli p rzez za les ien ie  n ie u ż y tk ó w  i  m ało  p rz y d a tn y c h  

,a k u ltu ry  ro ln e j obsza rów  zd o ła m y  do r. 1965 p o ­
d s z y ć  obszar lasów , zw iększyć  obszar p ro d u k c y jn y  

6,5 m il. ha oraz uzyskać zw iększen ie  p rz y ro s tu  do 2 m 3 
2 6a, to  p ro d u k c ję  lasów  w  ty m  czasie ob liczać m ożna na 

N  13 mdl. m 3. Je że li d a le j p rzez oszczędną gospodarkę  
Jżewem, s tosow an ie  m a te r ia łó w  zastępczych  i  lepsze 

p Y tk o w a n ie  o d p ad kó w  p o tra fim y  og ra n iczyć  spożycie  k ra - 
Q,We do 0,58 k g  na  g ło w ę , co będz ie  jeszcze spożyc iem  
ardzo n isk im , to  d la  30,5 m ilio n ó w  1-undości w  r. 1965

za po trzebow an ie  . w yn ie s ie  17,7 m il. m 3. Będziem y w ię c  
m ie li n ie d o bó r 4,7 m il. ton.

O b licza ją c  p rz y w ó z  m orsk i w  sposób a n o lo g iczny  ja k  
d la  ro k u  1949, o trz y m a m y  n ie zbędny  im p o rt przez p o r ty  
w  ilo śc i 2.200.000 ton.

W y ro b y  z drzew a

N ie w ą tp liw ie  m us im y  dążyć do .częściowego skompem- 
■ ro w a n  u p rzyw o zu  drzew a w yw o ze m  g o to w y c h  w y ro b ó w  

z n iego, k tó ry  p rzed  w o jn ą  za p o w ia d a ł p o m y ś ln y  rozw ó j. 
W y w ó z  tych. w y ro b ó w  przez p o r ty  w y n o s ił w  latach. 
1936— 1938 p rzec ię tn ie  o ko ło  90.000 ton. W y w o z iliś m y  
io rn ie ry  i d y k ty , k le p k i, m eble, w y ro b y  ko szyko w e  i  inne.

N a jw ię k s z ą  p o zyc ję  w  ty m  w y w o z ie  z a jm o w a ły  lo r -  
n ie ry  i d y k ta  (ponad 60% ). O becn ie  je d n a k  nasze m o ż li­
w ości w  te j dz iedzin ie  znaczn ie  zm a la ły , gdyż za rów no  
z a k ła d y  p ro d u k c y jn e  ja k  i s ied liska  leśne, k tó re  d o s ta r­
cza ły  g łó w n y c h  su ro w có w  —  o lszy  i b rzo zy  —  pozos ta ły  
za g ra n icą  w schodn ią . P ro d u kc ja  p rzem ysłu  sk le jko w e g o  
będzie w ięc- m us ia ła  oprzeć się na sk le jce  sosnow ej, k tó ra  
n ie  je s t p ro d u k te m  eksp o rto w ym . Ta ga łęź w y w o z u  p rz y ­
puszcza ln ie  w ię c  odpadnie , chyba  że b y ła b y  opa rta  na su ­
ro w c u  im p o rto w a n ym .

P om yś ln ie  rozw j-a jący  się p rzed  w o jn ą  w y w ó z  k le p e k  
i posadzek zostanie - p rzyp u szcza ln ie  n ada l u trzym a n y , 
je d n a k  n ie  posiada szerszych  m oż liw o śc i ro z w o ju  ze 
w zg lę d u  na u tra tę  w ię kszych  s ie d lis k  lasów  dębow ych. 
Z apow iada  się na tom iast p o m yś ln ie  ro z w ó j eksp o rtu  
m eb li, k tó ry  ju ż  obecnie zosta ł w zn o w io n y . S top ień  jego  
ro z w o ju  zależeć będzie od p o s ta w ie n ia  p ro d u k c ji na o d p o ­
w ie d n im  poz iom ie  pod w zg lędem  ja k o ś c i i  sądzić na leży, 
że nasz p rze m ys ł m eb la rsk i n ie  sp raw i pod  ty m  w zg lędem  
zaw odu. N ie  będąc znacznym  p o d  w zg lędem  w ag i, w y ­
w óz ten  s ta n o w i cenną poizyoję ze w zg lę d u  na w artość.

W  o s ta tn ich  -la tach przed w o jn ą  ro z w ija ł się u nas 
p o m yś ln ie  . w y w ó z  o p a ko w a ń  d re w n ia n ych  (kom p le tów  
s k rz y n k o w y c h ). W y w ó z  ten, ja k o  u ż y tk u ją c y  g o rszy  m a ­
te r ia ł d rze w n y  i  jego  odp ad k i, będz iem y n ie w ą tp liw ie  się 
s ta ra li u trzym a ć  i  ro z w ija ć  da le j.

Jako  a r ty k u ł now y, k tó ry  w  p rzysz łośc i może zastąp ić  
u tra c o n y  e ksp o rt s k le je k , n a le ży  w y m ie n ić  p ły ty  p ilś n io ­
we, s tanow iące  d o sko n a ły  m a te r ia ł zastępczy w  b u d o w ­
n ic tw ie  i w obec  pow szechnego b raku  d rzew a m a ją cy  w i­
d o k i w e jś c ia  n-a r y n k i zagraniczne. P ro d u kc ja  ty c h ' -płyt 
w  o-s-taitnicb. czasach znaczn ie  i szybko  s ię  ro zw in ę ła  
w  S tanach Z jed n o czo n ych  i następn ie  w  Szw ecji. N a j­
w ię k s z y  ro z w ó j te j p ro d u k c ji je s t w ska za n y  ju ż  z tego 
w zg lędu , że s tosu je  się do n ie j o d p a d ko w y  su row iec 
d rzew ny, k tó ry  w  w y ro b a c h  z u ż y tk o w u je  s ię  w  95% . 
N a ra z ie  p ro d u k c ja  p ły t  .p ilśn io w ych  je s t m in im a ln a , lecz 
w  da lszych  -planach p rze m ys łu  d rzew nego  p rze w idz ian a  
je s t znaczna rozbudow a  te j ga łęz i p ro d u k c ji.

Z  pow yższego stanu w y n ik a , że narazie  w y w ó z  w y ro ­
b ów  z d rzew a u legn ie  znacznem u zm n ie jszen iu  i n ie n a ­
le ży  się spodziew ać, ab y  w  r. 1949 p rz e k ro c z y ł 20 do 25 
tys. ton. W  da lsze j p e rs p e k ty w ie  m ożna je d n a k  lic z y ć  na 
jego  rozw ó j. D la  ro k u  -1965 szacu jem y ten  w y w ó z  na 
c i .  150.000 ton, c z y li w  ilo ś c i o k o ło  60%  p rze k ra cza ją ce j 
w y w ó z  -przedw o jenny.

Z b o ż e

W  w y w o z ie  przez p o r ty  zboże ilo śc io w o  s ta ło  ma trze ­
cim  m ie jscu  p o  węgilu i d rzew ie . W y w ó z  -ten b y ł n ie ­
ró w n o m ie rn y  i  w y n o s ił w  tys iącach  to n :

1935 1936 1937 1938
przez G dańsk i. . . . 755 724 279 301
przez G d yn ię  . . . .  24 1 —  57

Razem 779 725 279 350

W a h a ł się on  w  za leżnści od u ro d za jó w , s-tanow ił je d n a k  
s ta łą  p o zyc ję  k ilk u s e t ty s ię c y  ton.

W s k u te k  p rzesun ięc ia  g ra n ic  nasz stan  pos iadan ia  
w  g ru n ta ch  o rn y c h  z m n ie js z y ł się z 185.570 k m 2 na  164.190 
k m 3, c z y li o 11,5% da w n e j ich  p o w ie rzch n i. Z am iast je d ­
n a k  u tra c o n y c h  u zyska liśm y  ziem ie o znacznie w yższe j 
k u ltu rz e  ro ln e j. G dy  w  d a w n ych  g ra n ica ch  P o lsk i z b io ry  
z 1 ha w y n o s iły  p rze c ię tn ie  11,8 q, to  na  Z iem iach  O d ­
z yska n ych  16 q. T eo re tyczn ie  w ię c  zdo lność p ro d u k c y jn a  
P o lsk i w  n o w y c h  g ra n ic a c h  n ie  ty lk o  ni-e zm ala ła, lecz n a ­
w e t w z ro s ła  o ok. 2% .

W o jn a  je d n a k  i  je j  następstw a  m ocno u d e rz y ły  w  n a ­
sze ro ln ic tw o . Pozosta ło ca 36%  od łogów , p o la  z o s ta ły
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zachw aszczone i  p rzekopane  ro w a m i i p rzyw ró ce n ie  fch  do 
d a w n e j k u ltu ry  będzie w y m a g a ło  la t  praicy. N a le ż y  ró w ­
n ież uw zg lę d n ić , że w yższe  z b io ry  ma z iem iach  zachodn ich  
osiągane b y ły  p rzez w y ższy  poziom  u p ra w y  i lepsze n a w o ­
żenie. M in ą  la ta , zan im  os ied lona  na n ich  ludność ro lna , 
p rzew ażn ie  z dz ie len ie  w schodn ich , p rzy s w o i sobie w ła ś c i­
w e  d la  ty c h  te re n ó w  m e to d y  gospoda rk i. Spraw ę pogarsza 
jeszcze b ra k  byd ła , k tó r y  u tru d n ia  naw ożenie, n ie p rz y z w y ­
cza je n ie  do s tosow an ia  naw ozów  sztucznych  i b ra k  ty c h  
naw ozów , b ra k  dosta teczne j ilo ś c i k o n i i in n e j s i ły  p o c ią ­
gow e j, w reszcie  n ie p e łn e  jeszcze za ludn ien ie  ziem  za­
chodnich.

M im o  w ię c  zm n ie jszen ia  lic z b y  ludn o śc i o o ko ło  30°/o 
n ie  ty lk o  n ie  pos iadam y n a dw yżek  zboża, lecz m us im y  je 
im p o rto w a ć  i w ro k u  1946 im p o rt ten  w y n ió s ł 301,7 tys . 
tom, p raw ie  w szys tko  z po m o cy  U N R R A .

P lan O d b u d o w y  G ospodarcze j p rze w id u je  do r, 1949 
z lik w id o w a n ie  o d ło g ó w  i s topn iow e  os ią g n ię c ie  p ro d u k c ji 
zbóż 11,4 q z ha, co w obec zm n ie jszone j lic z b y  ludn o śc i 
p o z w o li na  u zyskan ie  n a d w y ż k i 200.000 ton, k tó ra  będzie 
u ży ta  na cele eksportow e .

W o b e c  tego eksp o rt zboża w  r. 1949 może b yć  szaco­
w a n y  na 200.000 to,n, w  ty m  150.000 ton  d rogą  m orską.

O rozm ia rach  tego eksp o rtu  w  da lsze j p e rsp e k tyw ie  
tru d n o  dziś s taw iać ho ro sko p y . Zależeć on będzie w  d u ­
że j m ie rze  od  s topn ia  ro z w o ju  p ro d u k c ji zw ie rzęce j, k tó ra  
p och łon ie  część nadw yżek , lecz gospodarczo da je  w iększe  
ko rzyśc i. D ążyć też będz iem y do zm n ie jszen ia  ekspo rtu  
z ia rna  na rzecz m ą k i i  kasz. A b y  je d n a k  ch o c ia żb y  o g ó l­
n ie  zdać sobie spraw ę, ja k ie  zadanie ekspo rt zboża może 
pos taw ić  p rzed  naszym i p o rtam i, p rze a n a lizu je m y  zgrubsza 
nasze m o ż liw o śc i pod ty m  w zg lędem .

P lan O d b u d o w y  G ospodarcze j p rz e w id u je  do r. 1949, 
po z lik w id o w a n iu  n ie u ż y tk ó w  i  z u ż y tk o w a n iu  . o d ło g ów , 
oddan ie  pod  zas ie w y  14,8 m il. ha.

Jeś li p rz y jm ie m y , że ja k  p rzed  w o jn ą , na zas iew y g łó w ­
n y c h  zbóż: pszen icy, żyta , ję czm ie n ia  i ow sa p rzypadn ie  
60°/o tego area łu , to  obszar ro l i z a ję ty  pod ic h  u p ra w ę  w y ­
n ies ie  14,8 X  0,6 =  8.87 m il i  ton . Z a k ła d a ją c  da le j, że 
do x. 1965 p o d n ie s ie m y  p ro d u k c ję  do 16 —  17 k g  z ha 
zb liża ją c  się do p ro d u k c ji C zech o s ło w a c ji, p lo n y  ty c h  zbóż 
ob licza ć  m ożna na 8,87 X  1,65 =  14,7 m il. ton.

Spożycie ty c h  zbóż na g ło w ę  ludnośc i w y n io s ło  w  1938 r. 
289 kg, zaś d la  n o w e j P o lsk i p rz y  ro z w in ię te j h o d o w li 
zw ie rzę ce j, w in n o  b yć  lic zo n e  cona ijm n ie j o 50°/o w yże j, 
c z y li na 434 k g . P rzy  30,5 m ilio n a c h  lu d n o śc i w  r. 1965 
spożyc ie  k ra jo w e  m ożna w ię c  szacować na 30,5 X  0,434 —-
14.2 m il. ton. U zysku je  się w ię c  n a d w yżkę  o ko ło  1,5 
m il. ton.

Jeże li o ko ło  'hi te j n a d w y ż k i w y w ie z ie m y  w  postac i m ą­
k i  i  kasz, to  na eksp o rt z ia rna  p rzyp a d n ie  1 m ilio n  ton, 
z czego o ko ło  30°/o sk ie row an e  będzie p rzypuszcza ln ie  
przez g ra n icę  lą d o w ą  i 700.000 to n  przez g ra n icę  m orską.

N a w o z y  p o t a s o w e

W y w ó z  naw ozów  p o taso w ych  s ta n o w ił m nie jszą, p o ka ź ­
ną je d n a k  p o zyc ję  w  w y w o z ie  m o rsk im  P o lsk i p rzed  w o j­
ną i w  la ta ch  1936 —  1938, w y n o s ił p rze c ię tn ie  o ko ło  
53 tys iące  to n  rocznie.

Sole po tasow e u z y s k iw a liś m y  ze z łóż  w e W s c h o d n ie j 
M ało ipc łsce, za le g a ją cych  sze rok im  pasem m ię dzy  T rus- 
kaw cem  a Kałuszem . O becn ie  n ie  leżą one w  g ran ica ch  
Polski.

P osiadam y jeszcze p raw d o p o d o bn ie  z łoża so li po taso ­
w y c h  na K u ja w a ch , lecz nie są one do tąd  geo log iczn ie  
poznane, dop ie ro  p row adzone  p ró b n e  w ie rc e n ia  pozw o lą  
na zo rien to w a n ie  s ię  w  szansach i  m oż liw o śc ia ch  od b ud o ­
w y  k ra jo w e j p ro d u k c ji naw ozów  p o tasow ych . W  n a jb l iż ­
szych  la ta ch  w  każd ym  raz ie  m u s im y  je  im p o rto w a ć .

Spożycie naw ozów  sz tucznych  b y ło  w  Polsce bardzo 
n isk ie , b y ło  ond nad to  roz łożone  n ie rów nom ie rn ie , i p a ­
m ię tać na leży, że o d p a d ły  Z iem ie  W sch o d n ie  o n is k ie j 
k u ltu rz e  naw o zo w e j, podczas g d y  Z iem ie  O dzyskane  w y ­
m aga ją  In tensyw n e g o  ,naw ożen ia . Przećiętme użyc ie  n a w o ­
zów  p o taso w ych  na 1 ha u ż y tk ó w  ro ln y c h  w y n o s iło  
w  r. 1938 nieco ponad 8 kg, gd y  na tom ias t w  N iem czech
38.2 kg, czy li b lis k o  p ię c io k ro tn ie  w ięce j.

P lan O d b u d o w y  G ospodarcze j p rze w id u ję  w  r. 1949 u ż y ­
c ie  naw ozów  p o taso w ych  w ' ilo ś c i 225.000 ton. W  te j też 
w yso ko śc i m us im y  szacow ać ic h  im p o rt. P rz y jm u ją c  da le j, 
że p o trze b y  tego im p o rtu  b y ły b y  częściow o zaspoko jone  
p rzyw oze m  przez g ra n icę  lą d o w ą  ze złóż u tra c o n y c h  na

w schodz ie  w  ilo śc i ok . 40.000 ^on, zb liżo n e j do naszego 
p rzedw o jennego  w yw o zu , na  im p o r t m orsk i pozosta łoby
185.000 ton. J a k k o lw ie k  p rzew idz iane  w  P lan ie  d la  r. 1949 
użyc ie  naw ozów  p o ta so w ych  s tanow i pew ien  k ro k  naprzód, 
w ynosząc o ko ło  11 kg  na ha g ru n tó w  u ż y tk o w y c h  P o lsk i 
d z is ie jsze j (ok. 20,9 m il. ha), je d n a k , a b y  p o d n ie ś ć . k u ltu rę  
ro ln ą  do poziom u k ra jó w  zachodn ich , zas ilen ie  ro l i po ­
w in n o  być jeszcze zw iększone  co o a jm n ie j trz y k ro tn ie  co 
o d p o w ia d a ło b y  u życ iu  ok. 675.000 ton. Z a k ła d a ją c , że
175.000 to n  b y ło b y  p o k ry te  p rzyw ozem  lą d o w ym  . az w ła ­
sną p ro d u k c ją  z e ksp lo a ta c ji badanych  te re n ó w  na K u ja ­
w ach, na im p o rt m orsk i p rz y p a d ło b y  w  r, 1965 o ko ło
500.000 ton.

N a w o z y  f o s f o r o w e

N a w o z y  fo s fo row e  sp row adza liśm y p rzed  w o jn ą  z za ­
g ra n ic y  w  postac i fo s fo ry tó w  i tom asyny ,. p rze ra b ia n ych  
w  k ra ju  na S uperios fa ty . W  r. 1938 s p ro w a d z iliś m y  fo s fo ­
ry tó w  przez G dyn ię  i G dańsk ok. 195 tys. fon. Poza ty m  
N ie m c y  im p o r to w a li przez Szczecin w  tym że  ro k u  ok. 146 
tys. ton  fo s fo ry tó w , z czego duża część m usia ła  b yć  p rze ­
znaczona d la  Z iem  O dzyskanych .

P rzyw óz to m a syn y  w y n o s ił w  r. 1938 ok. 71 tys. ton..
Posiadane na, w schodzie  o lb rz y m ie  z łoża fo s fo ry tó w , 

zresztą nie eksp loa tow ane , p o zo s ta ły  poza g ran icą . Pozo­
sta łe  w  g ran icach  P o lsk i ubog ie  złoża, pod R achow em  nad 
W is łą  w  w o j. Lu b e lsk im  n ie  d a ją  p o d s ta w y  do o p a rc ia  
na n ich  p ro d u k c ji. Całe zapo trzebow an ie  m us im y w ię c  p o ­
k ry w a ć  przyw ozem .

R o ln ic tw o  P o lsk i p rz e d w o je n n e j u ż y tk o w a ło  roczn ie
312.000 ton  naw ozów  fo s fo ro w y c h  (w  p rze lic ze n iu  n a  super- 
io s ia t), z czego w  r. 1937 ok. 177.000 ton  p o ch od z iło  z p ro ­
d u k c ji k ra jo w e j.  N aw ożen ie  to  da lece nie .p okryw a ło  n o r ­
m a lnych  po trzeb , gdyż ro ln ic tw o  zab ie ra ło  z ie m i co roczn ie  
ok. 195.000 ton- P2O 5, k tó re  w  te j czy  in n e j postaci, m u ­
szą być g leb ie  zw rócone. P rzy zm n ie jszonym  obecn ie  a rea le  
u ż y tk ó w  ro ln y c h , z rów now ażen ie  u b y tk u  fo s fo ru  w  g leb ie  
w y m a g a ło b y  coorcznego je j  za s ila n ia  fos fo rem  w  ilo ś c i ok. 
170 tys . to n  P2O 5. W obec p rze c ię tn e j zaw a rtośc i fos fo ru  
w  naw ozach  ok. 16,5" o musiano,by je  stosow ać w  ilo ś c i 
ok. 1.000.000 ton, c z y li trz y k ro tn ie  w iększe j n iż  przed- 
w o jn ą . Plam O d b u d o w y  G ospodarcze j p rz e w id u je  w  r. 1949 
u życ ie  n a w o zó w  fo s fo ro w y c h  w  ilo ś c i 488.000 ton. O b lic za ­
ją c  p rzyw ó z  fo s fo ry tó w  i to m a syn y  przez p o r ty  w  s tosun­
ku  do tego zapo trzebow an ia  w  re la c ji p rze d w o je n n e j, sza­
cować, m ożna ten p rzyw óz  w  r. 1949 na ok. 280.000 ton 
fo s fo ry tó w  i  100.000 to n  tom asyny . O ce n ia ją c  p e rs p e k ty w y  
p rzyw o zu  w  la ta ch  da lszych, l ic z y ć  m us im y  na zw iększę - : 
n ie użyc ia  naw ozów  sztucznych  przeszło, d w u k ro tn ie , co 
jeszcze nie do rów na  s k a li ich  s tosow an ia  w  N iem czech. 
Przy tvm  za łożen iu  p rzyw óz  fo s fo ry tó w  szacować n a le ży  
na ok. 575.000 ton  rocznie, a to m a s y n y  na ok. 200.000 ton.

N a f t a  i j e j  p r z e t w o r y

W  dziedz in ie  n a fty  n ie  b y liś m y  sam o w ys ta rcza ln i i p rz y ­
w óz n a fty  i  je j  p rz e tw o ró w  przez p o rty  w y n o s ił w  o s ta t­
nich. la ta ch  p rzed w o jn ą  p rze c ię tn ie  120.000 toin roczn ie . 
O becn ie  sy tu a c ja  znacznie się p o g o rszy ła  przez s tra tę  n a j­
bogatszych  naszych, te re n ó w  n a fto w y c h  i  g a zo w ych  w  za ­
głębi, ach D ro h o b ycko -B o rys ła w sk im  i S tan is ław ow sk im , 
z k tó ry c h  u z y s k iw a liś m y  ok. 80°/o nasze j p ro d u k c ji.  Pozo­
s ta ł nam  re jo n  j¿ rs ie lsko -krośn ieńsk i, w  k tó ry m  w y d o b y c ie  
w y n o s iło  ok. 108.000 ton, a łączn ie  z gazolifną uzysk iw a n o  
ok. 112.000 ton.

P rzem yśl n a fto w y  p rz e w id u je  w  drodze in te n s y w n y c h  
w ie rce ń  p o szu k iw a w czych  i o d k ry w c z y c h  os iągn ięc ie  w  r. 
1949 p ro d u k c ji z k ra jo w e j ro p y  n a fto w e j w  ilo ś c i 176.0O0! 
ton, oraz gazów  p ły n n y c h , gaizolimy i in n y c h  p a liw  p ły n ­
n y c h  122.000 ton.

Zapo trzebow an ie  w  k ra ju  roipy i p o ch od n ych  w  r. 1949 
szacowane je s t na 714.000, pozosta je  w ię c  do p o k ry c ia  
im portem  w  r. 1949 oik. 400.000 ton.

P ow yższy n ie d o bó r p rz y  da lszym  ro z w o ju  m o to ry z a c ji 
i  p rocesów  p ro d u k c y jn y c h  może w  la ta ch  nas tępnych  ulec 
znacznem u zw iększen iu , gdyż  o ile  w ie rc e n ia  p o szu k iw a w ­
cze nie pozw o lą  na zna lez ien ie  n o w y c h  złóż n a fto w y c h  na 
te renach  dotąd n ie  eksp lo a to w a n ych , jes t w ą tp liw e , czy 
p ro d u k c ja  k ra jo w a  nadąży za w zrostem  zapotrzebow ania- 
W obec tego ostrożność n a ka zu je  l ic z y ć  s ię  i w  da lszych  
la ta ch  z im p o rte m  ro p y  n a fto w e j, k tó ry  nawet, znacznie 
p rz e k ro c z y  im p o r t ro k u  1949.

O k re ś la ją c  zadania, na ja k ie  w in n y  b yć  p rzyg o to w a n e  
p o rty  m orsk ie  i  licząc  się z w ie lu  n ie w ia d o m ym i co de
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m ożliw ośc i i  p e rs p e k ty w  k ra jo w e j p ro d u k c ji ¡paliw  ¡płyn- 
nycK, p rz y jm u je m y  ip rzyw óz w  ra k u  1965 w  ilo ś c i dwu-. 
■Krotnej, c z y li 800.000 ton.

P os taw ien ie  tezy  o u trz y m a n iu  w  da lszych  la ta ch  im ­
p o rtu  ro p y  w ym aga  jeszcze doda tkow ego  om ów ien ia , gdyż 
na K ongresie  T e c h n ik ó w  P o lsk ich  w  K a to w ica ch  w y p o ­
w iedziano  nadzie ję , że p o lsk i p rze m ys ł n a fto w y  p o tra fi 
w  p rzysz łośc i w  drodze p odn ies ien ia  w y d o b y c ia  ro p y  i ro z ­
budow y p ro d u k c ji p a liw  s y n te ty c z n y c h  p o k ry w a ć  w  ca ło ­
ści zapo trzebow an ie  k ra jo w e .

Tezę tę u zasadn ia ją  zm iany , ja k ie  zaszły  po w o jn ie  
w  u k ła d z ie  s tosunków  m ię dzyn a ro d ow ych , oraz w y raźn ie  
w ys tę p u ją ca  te n d e n c ja  do p rze jśc ia  od g o spoda rk i a u ta r­
k iczne j na m ię dzyn a ro d ow ą  w spó łp racę  gospodarczą.

Po lska  p ro d u k c ja  n a ftow a  p ra cu je  w  c ię ż k ic h  w a ru n ­
kach, c ięższych  niż in n y c h  p ro d u c e n tó w  ś w ia to w ych , gdyż 
-z y b y  są m ało* w y d a jn e  i  szybko  się w y c z e rp u ją . W s k u te k  
te9 °  p ro d u k c ja  je s t u  nas ko sz tow na  ¡i cena św ia to w a  p ro ­
d u k tó w  n a fto w y c h  p o k ry w a ła  ¡przed w o jn ą  p rz y  eksporc ie  
za ledw ie  o ko ło  40“/o w ła s n y c h  ¡kosztów p ro d u k c ji.  P ro d u k ­
c ja  p a liw  s y n te tyczn ych , ja k  dotąd, je s t jeszcze ko s z to w ­
niejsza.

G dy w ię c  okrze p n ię c ie  gospoda rs tw a  na rodow ego  i rcws- 
■*vój p ro d u k c ji a r ty k u łó w , k tó re  m ogą być  k o rz y s tn ie  lo - 

' kow ane na  ry n k a c h  ś w ia to w y c h , p o zw o lą  nam  na z ra c jo ­
na lizow an ie  w y m ia n y , k o rz y s tn ie j będzie  w  o g ó ln ym  b i- 
* ansie gospoda rczym  p o k ry w a ć  zapo trzebow an ie  w  znacz­
n ie jsze j ska li o w ie le  tańszą ropą  im portow aną .

■Zmiana s y tu a c ji w  dz iedz in ie  p rze m ys łu  n a ftow ego  bę ­
dzie n ie w ą tp liw ie  w ym a ga ła  ró w n ie ż  zm ian  w  d y s lo k a c ji 
Przem ysłu. Jeże li irmport s tanow ić  będzie pow ażn ie jsze  
Zród lo  zaopatrzen ia , w  ropę, ¡to w  p o b liż u  p o r tó w  pow stać 
P ow inny o d p ow ie dn ie  o ś ro d k i d la  je j d e s ty la c ji i  prze- 
r°b k i. W  naszych  za łożen iach  p rz e w id u je m y  pow stan ie  ta ­
k ich o ś ro d kó w  w  p o b liż u  G dańska i Szczecina, np. w  oko- 

Tczew a i p rz y  d o ln e j O drze. Do ty c h  o ś ro d kó w  ropa  
J*aftowa podaw ana b y  b y ła  za pom ocą ru roc iągów , w  sa- 
niYch zaś p o rta c h  is tn ia ły b y  s tac je  odb io rcze  z p rze p o m ­
pownią i k ilk o m a  n ie w ie lk im i z b io rn ik a m i w y ró w n a w c z y m i.

O b ra zu je  to  poniższe zes taw ien ie  ¡p rodukc ji k i lk u  p ańs tw  
e u ro p e js k ic h  w  ro k u  1937 i  p ro d u k c ji P o lsk i p la n o w a ne j, 
na ro k  1949:

S u ró w ka  Stal 
w  m ilio n a c h  ton

N ie m c y 16,0 19,8
F ranc ja 7,9 7,9
B e lg ia • 3,8 3,9
C zechos łow ac ja 1,7 2,3
Polska w  r. 1949 . 1,3 2,4

T en  sam obraz da je p o ró w n a n ie spożycia żel-a
g ło w ę  ludnośc i, k tó re  w y n o s iło  w  Polsce 42 k g , g d y  
N ie m cy  z u ż y w a li 250 kg , a C zechos łow ac ja  150 kg.

W  ty c h  w a ru n k a c h  maimy jeszcze ba rdzo  w ie le  do 
n a d ro b ie n ia  i w  da lsze j p rzysz łośc i p rz y ś w ie c a  nam  ja k o  
cel os iągn ięc ie  5 m il. to n  roczne j p ro d u k c ji s u ró w k i ip tzy 
p o k ry c iu  do 12°/o zapo trzebow an ia  ru d a m i k ra jo w y m i.

P rzy jm u ją c , źe zd o ła m y  podnieść w y d o b y c ie  k ra jo w e  do 
1,8 m il. toin roczn ie , co w g . oceny  p ro f. W . G o e tla  je s t d o ­
puszcza lne  w obec  d z is ie jszych  m o ż liw o śc i naszych  k o p a lń  
ru d y  że lazne j, p o k ry lib y ś m y  p ro d u k c ją  k ra jo w ą  ok. 500.000 
to n  zapo trze b o w a n ia  ru d y  w  w adze Fe. Do p o k ry c ia  
im p o rte m  pozo s ta ło b y  w ię c  o k o ło  4,5 m il. toin w  w adze 
Fe, c z y li 9 mdii. to n  ru d y  w y s o k o p ro c e n to w e j. Z a c h o w u ją c , 
p o p rze d n i stosunek, u d z ia łu  p o rtó w  w  p rzyw oz ie , p rz e ła ­
d unek  w  n ic h  na p o trz e b y  naszego h u tn ic tw a  m us im y  
ob liczać na 7,2 m ii. ton, a łączn ie  z tra n zy te m  do Cze 
ch o s ło w a c ji —  na o ko ło  9.000.000 toin.

M e ta le  i w y ro b y  m e ta low e

P rze ładunek m e ta li i  w y ro b ó w  m e ta lo w y c h  s ta n o w ił 
w  o b ro ta ch  p o rtó w  p o ls k ic h  p rzed  w o jn ą  bardzo  pow ażną 
pozyc ję , f ig u ru ją c  za rów no  w  ¡przywozie, ja.k i  w  w y ­
w ozie. W y w o z iliś m y  g łó w n ie  w y ro b y  p ro d u k c ji h u tn ic z e j, 
jak. żelazo hand low e , szyn y  k o le jo w e , ru ry , d ru t, poza 
ty m  cynk. W  p rz y w o z ie  d o m in u je  z ło m  że lazny.

A . Ż e l a z o  i  s t a l .
R u d y  i p i r y t y

P rze ładunek rud  i  p ir y tó w  z a jm o w a ł p ie rw sze  m ie jsce  
j P rzyw ozie  po irtów  p rzed  w o jiną i w y n o s ił w  r. 1938 
„*84.000 ton, z czego o k o ło  p o ło w y  s ta n o w ił tra n z y t do 
^ e c h o s ło w a c jk  N a  ¡przywóz m orsk i p rzypada ło  przeszło  

’’ 'o ogó lnego  ¡przywozu.
Łącznie ze Szczecinem, k tó ry  o b s łu g iw a ł p o trz e b y  hu t- 

‘ctvva na Z iem iach  O dzyska nych , p rzyw óz  rud  i  p iry tó w  
wYnosił w  r. 1937:

aja g ó rn ic tw a  w  obecnych  g ra n ica ch  P o lsk i 1.079 tys . ton
" a C ze ch o s ło w a c ji . . . . . 1.188 tys . ton

R a z e m .  . . 2.247 tys . ton

p Inż. T. S eh ró tte r w  re fe ra c ie  na K ongres T e ch n ikó w  
: ‘ £k;ch w  K a to w ica ch  o b licza  zasoby że laznych  rud  k ra -  
j w ych w  n a s tęp u ją cych  liczbach :
* M ę rd z o n e . i  p raw dopodobne  . 55.000.000 t
‘ 02;1iw e  ............................................................................. 175.500.000 t

Razem . . . 230.500.000 t

de
°iska
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Zasoby te zape w n ia ją  p ro d u k c ję  k ra jo w ą  na d łu g ie  la ta . 
jes t ona je d n a k  dostateczna i m ałe  w y d o b y c ie  oraz 

zaw artość żelaza w  naszych  rudach  zm uszają do
y w a n ła  w ię ksze j części zapo trzebow an ia  w  drodze

^ P o rtu  w y s o k o p ro c e n to w y c h  rud  oraz ru d  m anganow ych  
Szw ecji, N o rw e g ii i R os ji, a n a w e t z B ra z y lii i  Pół-

Ze 
n°cn.

Pl
eJ A fr y k i.

ru . an O d b ud o w y  G ospodarcze j ob licza  zapotrzebow an ie  
ty. V że lazne j d la  h u tn ic tw a  w  r. 1949 na 1.220.000 toin 
2g ^ ^ a^ ze Fe, a p ro d u k c ję  k ra jo w ą  p rz e w id u je  w  ilo ś c i 
d,a.- Łon ró w n ie ż  w  w adze Fe. Z es taw ien ie  ty c h  liczb  
'Powi n *edobór 937.000 ton, o b lic z a n y  w  w adze Fe, co o d ­
ki-, , ’ ada “ k o ło  2 m il. ton  rud y . N ie d o b ó r m usi b yć  ,po- 

v tY im portem .
2y eżel‘ do pow yższe j ilo ś c i dodam y 1.800.000 t. w  train- 
Sll le czechos łow ack im  i  w ę g ie rsk im , o trzym a m y  ogó lną  
ty P rze ładunku  3.600.000 toin, k tó ra  je s t p rzew idz iana  

p ia n ie  O d b u d o w y  G ospodarcze j, 
ha °  re a liz a c ji P lanu T rz y le tn ie g o  będz iem y jeszcze s ta li 

szarym  końcu  pośród p rze m ys ło w ych  k ra jó w  Europy.

W  o s ta tn ich  trze ch  la ta c h  p rzed w o jn ą  w y w o z iliś m y  
przez p o rty  żelaza, s ta li i  w y ro b ó w  że laznych  i  s ta lo w y c h  
p rze c ię tn ie  216.000 ton, p rz y w o z iliś m y  zaś 34.000 ton . 
W  ro k u  1946 w y w ie ź liś m y  przez p o r ty  o ko ło  27.000 tpm. 
N a  w y w ó z  m o rs k i p rzyp a d a ło  o ko ło  p o ło w y  ogó lnego  
w yw o zu .

E kspo rt b y ł m o ż liw y  p rzed  w o jn ą  w obec bardzo  s łabe j 
k o n su m e ji k ra jo w e j.  W  o s ta tn ich  la ta c h  w y n o s ił on o ko ło
390.000 to,n roczn ie  i p o z w a la ł na zakup  b ra k u ją c y c h  
w  Polsce, tw o rz y w , bez k tó ry c h  n ie  m o g lib y ś m y  pro ,w adzić 
naszego h u tn ic tw a  żelaznego.

W s k u te k  p rze su n ię c ia  g ra n ic  P o lsk i n,a zachód n a tu ­
ra ln e  p o d s ta w y  gospodarcze  h u tn ic tw a  u le g ły  w y b itn e j 
pop raw ie . Z y s k a liś m y  dalsze zasoby w ęg low e , a przede 
w szys tk im  w ę g ie l k o k s u ją c y , p o w ię k s z y liś m y  zasoby ru d y , 
su ro w có w  ce ram icznych  i to p n ik ó w .

O tw ie ra ją  się w ię c  p rzed  h u tn ic tw e m  znaczn ie  szersze 
m o ż liw o śc i ro izwpju.

W e d łu g  za łożeń ¡Planu T rz y le tn ie g o  w  ro k u  1949, po 
za leczen iu  ran  zada nych  naszemu h u tn ic tw u  p rzez w o jn ę , 
p ro d u k c ja  je g o  m a osiągnąć poz iom  p rze d w o je n n e j p ro ­
d u k c ji w  dz is ie jszych  g ra n ica ch  Polsk i. Będzie ona w y ­
nos iła  1.300.000 toin s u ró w k i w ie lfco -p ieccw e j, 2.033.000 
ton  s ta li su ro w e j oraz 1.745.0Ó0 to n  w y ro b ó w  w a lc o w a ­
n ych  i rur.

Poniew aż zd o ln o ść  p ro d u k c y jn a  w a lc o w n i będzie  
jeszcze pozostaw a ła  w  ty le  za zdo lnośc ią  w y tw ó rc z ą  s ta ­
lo w n i, będz iem y p o s ia d a li n a d w y ż k ę  . 255.000 to n  s ta li 
su ro w e j, k tó ra  może b yć  w y z y s k a n a  d la  eksportu , celem  
p o k ry c ia  n ie d o bo ru  w  w y ro b a c h  w a lc o w a n y c h  w yn o szą ce ­
go fila  1949 ro k u  280.000 itom.

W  ty m  uk ła d z ie  s tosunków , g d y  m am y eksp o rto w a ć  su ­
row ie c  wzamiiain za w y ro b y  w a lcow ane , w ię k s z y  p rzyw ó z  
w yp a d n ie  na g ra n icę  lądow ą, o d p ow ia da ją cą  kró tsze j 
drodze tran sp o rtu , p rz y jm u ją c , że znaczna część naszych  
po trzeb  zaspaka jana  będzie p rzez  h u ty  C ze chos łow ac ji 
w  drodze o b ro tu  usz lache tn ia jącego . P rz y jm u ją c  w obec 
tego  na d rogę  m orską  ty lk o  o k o ło  */$ o b ro tó w , m us im y 
ob liczać przyw óiz w y ro b ó w  w a lc o w a n y c h  w  roiku 1949 do 
p o rtó w  na o ko ło  120.000 ton. N ie co  w y ż e j na leży  szaco­
w ać w y w ó z  s u ró w k i i  ¡stali, k tó r y  p rz y jm ie m y  d la  o b li­
czeń n iezbędne j zdo lności p rze ła d u n ko w e j p o rtó w  na
150.000 ton.
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O cen ia jąc  ro z w ó j ty c h  o b ro tó w  w  da lsze j p e rs p e k ty ­
w ie , sądzić na leży, że po k ilk u n a s tu  la ta c h  będz iem y p o ­
s iada li, . m im o w zro s tu  ko n su m c ji, w iększe  n iż  przed 
w o jn ą  n a d w y ż k i w y ro b ó w  h u tn iczych , k tó re  m ożna będzie 
.przeznaczyć na  ekspo rt. N ie  p o w in n y  one je d n a k  być 
znaczne, gdyż w  duże j m ie rze  z w ię k s z y  zapo trzebow an ie  
rozbudow a  p rzem ys łu  i  k o m u n ik a c ji o raz odbudow a  zn isz­
czonych  m iast. Z adan ia  w  ty c h  dz iedzinach  są duże i m u ­
szą być  ob liczane na d łu g ie  la ta . Spodziewać się na leży  
n a tom ia s t zm n ie jszen ia  im p o rtu , k tó ry  m oże b y ć  o g ra ­
n iczo n y  do .pew nych a r ty k u łó w  spec ja ln ych .

P rzy  ty c h  za łożen iach  szacu jem y zadania  p o rtó w  d la  
ro k u  1965 w  p rz y w o z ie  na o k o ło  30.000 ton , c zy li m n ie j 
w ię c e j w  ram a ch  .p rzedw o jennych , w  w y w o z ie  :• aś na
300.000 ton , o g ó ln y  o b ró t p o rtó w  zatem  na 330.000 ton.

B. C y n k .

C y n k  je s t w a żn ym  a rty k u łe m  naszego e ksp o rtu  i  s ta­
ły m  k lie n te m  p o rtó w , przez k tó re  w y w ie ź liś m y :

w  ro k u  1936 —  19,5 tys. to n  
,, „  1937 . 23,6

1938 —  94,0

E kspo rt c y n k u  zosta ł w z n o w io n y  po w o jn ie  i  w  ro k u  
1946 w y w ie ź liś m y  p rzez p o r ty  12,856, ton.

Zasoby rud  c y n k o w y c h  szacow ane są d la  d a w n ych  g ra ­
n ic  P o lsk i na 20.000.000 ton  i  d la  Z iem  O d zyska nych  na 
o k o ło  13.000.000 ton , łączn ie  w ię c  na  o ko ło  33.000.000 ton. 
Pon iew aż prz id  w o jn ą  w y  d o b yw ano  po obu stronach, g ra ­
n ic y  ponad 1.000.000 to n  roczn ie  i  p la n  gospodarczy p rz e ­
w id u je  os iągn ięc ie  te j c y fry  ju ż  w  ro k u  1949, w ię c  .przy 
te j s k a li p ro d u k c ji zasoby zostaną' w ycze rpa n e  ju ż  w o k re ­
sie o k o ło  30 la t.

D rug im  c z yn n ik ie m  .o g ra n icza ją cym  w id o k i e ksp o rtu  
W p rzysz łośc i je s t słabe w ys tę p o w a n ie  naszych rud , c z y ­
n iące  ic h  e ksp lo a ta c ję  s tosunkow o  kosztow ną, o raz n iską  
cena św ia tow a .

R entow ność naszego ¡przem ysłu c yn kó w  ̂ o . ,  k tó r y  w o ­
bec słabego spożycia  w  k ra ju  o p ie ra ł się g łó w n ie  na  
eksporc ie  zagran icę , w yn o szą cym  O koło 65°/o p ro d u k c ji,  
b y ła  u trz y m y w a n a  ty lk o  d z ię k i zw iązane j z ty m  p rze ­
m ys łem  p ro d u k c ji kw asu  s ia rko w e g o  ¡i kadm u. W  m ia rę  
w y c z e rp y w a n ia  siię zasobów  w a ru n k i e k s p lo a ta c ji będą 
coraz tru d n ie jsze , przez co zostan ie  podw ażona o s ta ­
teczn ie  ren tow ność  ekspo rtu . S pożycie  k ra jo w e , w  m ia rę  
u p rze m ys ło w ie n ia  k ra ju  ró w n ież  będzie szybko  w zrasta ło , 
p o c h ła n ia ją c  m a le jące  n a d w y ż k i p ro d u k c ji.

W ych o d zą c  z pow yższego założenia, ja k o  zadanie p rze ­
ła d u n k u  przez p o rty , p rz y jm u je m y  d la  ro k u  1949 w y w ó z  
o k o ło  45.000 to n  c y n k u  i- b la c h y  c y n k o w e j. Już po k i lk u ­
nastu  la ta c h  spodziew ać się m ożna je g o  zm n ie jszen ia  
o  po ło w ę , c z y li do 25.000 ton , o i le  n ie zupe łnego zan iku.

C. M i e d ź .

Posiadane w  k ra ju  szczupłe zasoby ru d  m iedz i n ie  d a ją  
o p a rc ia  d la  p ro d u k c ji k ra jo w e j i ca łe zapo trzebow an ie  
m ie d z i będz iem y m us ie li p o k ry w a ć  im portem . W  la ta ch  
p rz e d w o je n n y c h  im p o rt ten, p rzechodzący  cafłkow iecie  
przez p o rty , w y n o s ił:

w  ro k u  1936 —  14,5 tys. ton  
,, ,, 1937. —  20,1 „
„  „  1938 —  28,5 „

Z apo trzebow an ie  m iedz i w  ra k u  1949 ob liczone  je s t na
20.000 to n  i  w te j ilo śc i n o le ż y  ob liczać  p rzyw ó z  przez 
p o rty .

U w z g lę d n ia ją c  zw iększone  p o trz e b y  rozbudow anego 
ju ż  p rze m ys łu  oraz e le k t ry f ik a c ji  k ra ju , p rzyw ó z  m ie dz i 
w  ro k u  1965 szacować n a le ży  c o n a jm in e j n,a • 50.000 toin.

. D. Z ł o m  ż e l a z n y .

Z łom  że la zn y  z a jm o w a ł w  p rzyw o z ie  p rzez nasze p o r ty  
d ru g ie  m ie jsce  po rudz ie .

P rze ładunek jego  w  o s ta tn im  trz y le c iu  p rzed  w o jn ą  w y ­
n o s ił p rze c ię tn ie  534.000 tan, w a h a ją c  się w  g ra n icach  
o d  450 —  700 tys . ton.

N a ro d o w y ; P lan G ospodarczy p rz e w id y w a ł w  1949 ro k u  
zapo trzebow an ie  z łom u żelaznego na 850.000 ton.

Posiadane w  k ra ju  zapaisy z łom u pow o je n ne g o  sizybko 
s ię  w y c z e rp u ją  i na leży  p rze w id yw a ć , że ju ż  w  ro ku  1949 
z b ió rk a  k ra jo w a  niie zaspokoi w  p e łn i po trzeb  p ro d u k c ji.

Z a k ła d a ją c , że w  ro k u  1949 'zd o ła m y  p o k ry ć  w  k ra ju  
60°/o zapo trzebow an ia , p rz y p a d ło b y  na  im p o r t o ko ło
350.000 to n .

Jeże li p rz y jm ie m y , że w  ro k u  1965 zapo trzebow an ie  
z łom u  w zrośn ie  w  p o ró w n a n iu  z rok iem  1949 w  tym że  s to - : 
sunku, co rud y , c z y li m n ie j w ię ce j trz y k ro tn ie , to  m u- : 
s im y  je  o b licza ć  na  o ko ło  2.400.000 ton.

P rz y jm u ją c  da le j, że- przez lepszą o rg a n iza c ję  z b ió rk i 
i o rga n iza c ję  c ie c ia  o k rę tó w  zd o ła m y  uzyska ć  w . k ra ju , 
o k o ło  700.000 ton, p rzyp a d n ie  na p rzyw óz  ok. 1.700.000 ton.

C e m e n t .

W y w ó z  cem entu n ie  o d g ry w a ! p rzed  w o jn ą  p o w a ż n ie j­
szej ro l i w  o b ro ta ch  p o rto w y c h , w ynosząc  w  la ta c h  1936 
i 1937 o k o ło  13.000 to n  i doipięro w  ro k u  1939 os iąga jąc 
54,1 tys . ton.

P lan O d b u d o w y  G ospodarcze j p la n u je  w yw ó z ' cem entu 
w  ro k u  1949 w  ilo ś c i 200.000 ton  p rz y  o g ó ln e j p ro d u k c ji 
2.000.000 ton. Szacując w y w ó z  przez ¡porty na  80®/o ogó lne - 1 
go w yw o zu , p rze ła d u n e k  w  p o rta c h  ob licza ć  m ożna na , 
o k o ło  160.000 ton.

Polska, pos iada  w sze lk ie  w a ru n k i d la  p ro d u k c ji ce- ' 
m entu , gdyż d ysp o n u je  za rów no  w ę g le m  ja k  i  kam ien iem  
w a p ie n n ym , k tó ry c h  z łoża  z n a jd u ją  się w  b lis k im  są­
s ie d z tw ie . Prócz tego ju ż  sam o p rzyw ró ce n ie  oca la łym , 
po w o jn ie  cem en tow n iom  ic h  p rze d w o je n n e j zd o ln o śc i : 
p ro d u k c y jn e j po izw o li n a  podnies ien ie  p ro d u k c ji do
2.335.000 ton , p la n  zaś p rze w id u je  dalszą .rozbudowę p rze ­
m ys łu  cem entow ego. G ospodarczo je s t k o rz y s tn ie j ekspo.r- . 
to w a ć  cem ent niż w ę g ie l w  s łan ie  su ro w ym , są w ię c  
w sze lk ie  dane do p rz e w id y w a n ia , że e ksp o rt cem entu \ 
będzie s ta le  w zra s ta ł. Szacu jąc w v w q z  w  ro k u  1965 na , 
ca. 500,000 to h  roczn ie , w  ty m  80ll/o d rogą  m orską, m o - |  
żerny ob licza ć  p rze ła d u n e k  w  p o rta ch  na 400.000 ton.

C u k i e r

W y w ó z  c u k ru  za jm o w a ł s ta le  pow ażną p o zyc ję  w  o b ro - i  
cie naszych  p o rtó w  i w  roiku 1938 w y n ió s ł 74,6 tys . ton. J

W  w y n ik u  p rze su n ię c ia  g ran ic  obszar p la n ta c j i  bu ra -1  
czanych, w yn o szą cy  p rzed  w o jn ą  150.000 ha, zw ię kszy ł się 
o 80°/o, a o b liczo n a  zgrubsza zdo lność p ro d u k c y jn a  o c a la ­
ły c h  c u k ro w n i po c a łk o w ity m  ich  o d b u d o w a n iu  p rz e -*  
w yższa ła foy p rze d w o je n n ą  o o ko ło  70°/o.

W o jn a  i je j  następstw a  s p o w o d o w a ły  je d n a k  w  gosipo-1 
darce bu raczane j d o tk liw e  szkody. U c ie rp ia ły  rów n ież  
znacznie cu k ro w n ie , z k tó ry c h  20°/o n ie  nada je  się do | 
o d b u d o w y  i os iągn ięc ie  p rze d w o je n n e j p ro d u k c ji m oż liw e  
będzie dop ie ro  w  ro k u  1949.

P lan O d b u d o w y  G ospodarcze j p rz e w id u je  w  ro k u  1949 
p ro d u k c ję  520.000 to n  cukru , co s ta n ow i 106a/o p ro d u k c ji 
na  z iem iach  daw ne j P o lsk i, lecz ty lk o  62°/o produkcji, |  
ja k ą  d a ło b y  pe łne  w y z y s k a n ie  obszaru .p lan tacy jnego  p rzy  
zb io rą ch  z ha w  w yso ko śc i p rze d w o je n n e j. CukrowncitWO 
nasze .posiada w ię c  jeszcze duże p o te n c ja ln e  m oż liw ośc i ; 
rozw o ju .

Spożycie, k tó re  w g. p la n u  ma w y n o s ić  w  ro k u  1949 
17,9 k g  na g łow ę , p o ch ło n ie  420.000 ton, pozostan ie  w ięc  
n a d w yżka  na cele eksp o rto w e  100.000 ton . W y w ó z  pr,ze2 
p o r ty  szacować m ożna na 90.000 to,n.

Jak w y n ik a  z pop rze d n ich  danych, n a d w y ż k i te  w  d a l­
szych la ta c h  m ogą b yć  ba rdzó  znaczne. Dziś e ksp o rt teń 
jest. bardzo k o rz y s tn y . C zy  je d n a k  w  da lsze j p rzyszłośc i 
ro z w ó j c u k ro w n ic tw a  na cele e kspo rtow e  będzie gospo­
darczo uzasadniony?

W  la ta c h  p rz e d w o je n n y c h  w obec bordzo n isk ich  cefl 
cu k ru  na ry n k a c h  św ilatoiwycr, w y w ó z  c u k ru  nie b y ł o p ła ­
c a ln y  i  b y ł m o ż liw y  jedyn ie , p rzy  u p ra w ia n iu  dum pingu, 
po łączonego z n a d m ie rn y m i o fia ram i, spo łeczeństw a. JaK 
duże b y ły  te  o fia ry , w id z ie ć  m ożna z tego, że c u k ie r by1 
sp rzedaw any w  k ra ju  ¡przez c u k ro w n ie  po 525 z ł za toinm? 
(bez p o d a tku  spożyw czego i  in n y c h  obciążeń, k tó re  p o d no ­
s iły  cenę de ta liczn ą  do 1 z ł za kg), a p rz y  w y w o z ie  zagra­
n icę  u z y s k iw a ł za ledw ie  113 zł.

G d y  w  m ia rę  u p rze m ys ło w ie n ia  k ra ju  i jego  podn ie ­
s ien ia  gospodarczego będz iem y m og li zdobyw ać ndezbędne 
dew izy  k o rz y s tn ie js z y m  eksportem , o, w ie le  s łuszn ie jszy#1 
będzie opa rc ie  p ro d u k c ji c u k ru  na k o n s u m c ji w ew nę trzne j- 
Jest to  ty m b a rd z ie j wskazanie w obec b ra ku  k ra jo w y c h  
su ro w có w  d la . .p rzem ysłu  o le ja rs k ie g o  i w łókiieinm iczeg0 
oraz kon iecznośc i zw iększen ia  obszaru d la  ich  p lan tac ja  
Zam iast e ksp o rtu  c u k ru  ro z w ija ć  racze j m us im y ekspof* 
w y ro b ó w  cu k ie rn ic z y c h . O ile  w ię c  w  da lsze j przyszłość1
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c u k ie r  n ie  zn ikn ie  c a łk o w ic ie  z m agazynów  p o rto w y c h , to  
w y w ó z  je g o  w  każd ym  raz ie  n ie  może b yć  szacow any 
w y ż e j n iż  na  30.000 ton.

M e l a s a
W yw ó z  m e lasy przez p o r ty  w y n ió s ł w  ro k u  1938 o ko ło

56.000 to n . Z n a jd u je  s ię  o n  w  ścisłym, zw ią zku  z p ro d u k c ją  
cu k ru . P on iew aż P lan  O d b u d o w y  G ospodarcze j p rz e w id u je  
p ro d u k c ję  c u k ru  w  ka m p a n ii 1948/49 r. w  rozm ia rach  
n ieco  w ię k s z y c h  n iż  w  k a m p a n ii 1937/38, m ożna w ię c  sza­
cow ać w y w ó z  m e la s y  w  ro k u  1949 na  o k o ło  60.000 ton.

Ja k  za zn a czy liśm y  w y ż e j, n ie  n a le ży  s ię  spodz iew ać 
w  da lszych  la ta c h  znaczn ie jszego ro z w o ju  p ro d u k c ji cu k ru , 
k tó ra  p o w in n a  b y ć  og ra n iczo n a  do za sp o ko jen ia  po trzeb  
k o n s u m c ji k ra jo w e j.  S zacu jąc w zro ist te j k o n s u m c ji do 
ro k u  1965 o o k o ło  35°/o i o ce n ia ją c  w  tym że  s tosunku  
w z ro s t e ksp o rtu  m elasy, m ożem y je j  w y w ó z  w  ro k u  1965 
oszacować na  o ko ło  80.000 ton.

Ś l e d z i e
Ś ledzie  s ta n o w iły  p rzed  w o jn ą  i  s tanow ią  obecnie 

jedną, z n a jw a ż n ie js z y c h  p o z y c ji w  p rzyw o z ie  naszych  
p o rtó w . P rze ładunek  ich , s ta le  w z ras ta jąc , w y n ió s ł w  ro k u  
1938 p rzesz ło  103.000 ton. L iczba  ta  ró ż n i się od  liczb  s ta ­
ty s ty k i G. U. S., gdyż s ta ty s ty k a  p o rto w a  o p e ru je  s ta ty ­
s tyką  b ru tto , k tó ra  d la  ś ledzi je s t o 20°/« do 25*/# w ię ksza  
od w a g i ne tto , p rócz  tego o b e jm u je  ró w n ie ż  p rz e s y łk i 
tran zy to w e .

W  ro k u  1946 sp ro w a d z iliś m y  ró w n ie ż  przez p o r ty  z za­
g ra n ic y  ś ledzi i  ry b  pomad 45.000 ton.

S pożycie  ry b  m ors k ic h  w  Polsce je s t bairdtzo m ałe  
i w  ro k u  1946 w y n io s ło  o ko ło  3 k g  na g łow ę . Podniesien ie  
tego spożyc ia  pos iada  w y b itn e  znaczenie  gospodarcze, 
gdyż u m o ż liw i u zyska n ie  w ię k s z y c h  n a d w yże k  m ięsa na 
cele ekspo rtow e . P osiada jąc abeonie  znacznie szersze 
m oż liw o śc i ro z w o ju  rodzim ego ry b o łó w s tw a  m orsk iego , 
m ożem y to  os iągnąć bez zw ię ksze n ia  im p o rtu .

P lan t rz y le tn i ry b o łó w s tw a  m orsk ie g o  p rz e w id u je  znacz­
ną  rozbudow ę  f lo t y l l i  ry b o łó w c z e j, za pom ocą k tó re j z p o ­
ło w ó w  w ła s n y c h  p rzyb rze żn ych  i  d a le ko m o rsk ich  uzyska  
s-e w  ro k u  1949 o ko ło  94.000 toin r y b y  m orsk ie j.

Spożycie ry b  m o rs k ic h  w e d łu g  p la n u  ma być zw ię kszo ­
ne po u p ły w ie  10 la t  do 10 k g . na g ło w ę  i w  ro k u  1949 
może być  ob liczo n e  na  5 kg , co da je  spożycie k ra jo w e
125.000 to n  ne tto  c z y li 156.000 to n  b ru tto . P on iew aż 94.000 
toin b y ło b y  p o k ry te  w ła s n y m i p o ło w a m i, pozos tan ie  na 
im p o rt 62.000 ton . N a  im p o rt ten s k ła d a ły b y  się w y ­
łączn ie  śledzie.

W  la ta ch  późn ie jszych  kom sum cja  ry b  m o rsk ich  będzie 
bada ł w zras ta ła , lecz i  ry b o łó w s tw o  rodzim e będzie się 
r °z w ija ć . B ędz iem y n a tu ra ln ie  d ą ż y li do  pe łnego  p o k ry c ia  
Zapotrzefoow ania  w ła s n y m i p o ło w a m i, n ie  sądz im y je d n a k , 
ab y  b y ło  to  w  p e łn i osiągn ię te , gdyż po łożen ie  P o lsk i 
Yf s tosunku  do m órz o b f ity c h  w  ry b y  n ie  je s t k o rzys tn e  
1 część za po trzebow an ia  p rzypuszcza ln ie  będz iem y m u s ie li 
P o k ryw a ć  n ada l im portem . D la  naszych  o b lic ze ń  p rz y jm u ­
jem y, że w  ro k u  1965 w ie lk o ś ć  tego im p o rtu  pozostan ie  
ba poz io m ie  1949 roku , c z y li w  ilo śc i o k o ło  60.000 ton.

Surow ce w łó k ie n n icze

'W Ó Z m orsk i ty c h su ro w có w w y n o s ił w  tys ią ca ch

Lata B aw e łna W e łn a Ju ta O gó łem
1936 93,8 26,0 15,8 135,5
1937 95.5 20,6 12,6 128,7
1938 99 9 29,8 14,4 144,1

P o lsk i p rze m ys ł w łó k ie n n ic z y  p ra c o w a ł w  90%  na  s,u- 
ro'vca,ch im p o rto w a n y c h  i  pod  w zg lędem  b ila n su  hand lo - 
' Ve9o b y ł w y b itn ie  d e fic y to w y m . W  zw ią zku  z ty m  ju ż  
Pfzed w o jn ą  rozpoczę ta  b y ła  a k c ja  w  k ie ru n k u  zw iększe - 
nia k ra jo w e j p ro d u k c ji w e łn y , ro z w o ju  je d w a b n ic tw a  oraz 
O prow adzen ia  zastępczych  su ro w có w  w łó k ie n n ic z y c h .
. da lsza  a k c ja  w  ty m  k ie ru n k u  p rze w idz ian a  je s t
1 obecnie, n ie  pos iada jąc  je d n a k  szerszych pod s ta w  do 
b2Yakania w  k ra ju  w ię k s z e j ilo śc i su ro w có w  n a tu ra ln y c h , 
“ id z ie m y  m us ie li w  da lszym  c iągu  op ie rać naszą p ro ­
dukc ję  p rzew ażn ie  na su row cach  im p o rto w a n ych , k tó re  
^  n ieznacznym  ty lk o  s to p n iu  m ogą b y ć  zastąpione przez 
srtuczne .

W  ro k u  1949 zapo trzebow an ie  d la  p rze m ys łu  w łókiem - 
le czego ob liczane  je s t w  n a s tęp u ją cych  ilo śc ia ch : 

b a w e łn y  115,000 ton
w e łn y  77,000 ,,
ju t y  17,000 „

D łu g o fa lo w y  p la n  p rze m ys łu  w łó k ie n n ic z e g o  p rz e w id u je  
znaczną jego  rozbudow ę  i w  m ia rę  te j ro z b u d o w y  zapo trze ­
bow a n ie  będzie w z ra s ta ło . Do w z ro s tu  o b ro tu  p rz y c z y n i s ię  
n a d to  posiadan ie  w  G d y n i a rb itra żu  g ie łd y  b a w e łn ia ne j, 
co s tw arza  dalsze m o ż liw o śc i w  o b ro c ie  tra n z y to w y m . 
Zw łaszcza  tra n z y t czechos łow ack i, o p a rty  p rzed  w o jn ą  
g łó w n ie  na  Brem ie, p o w in ie n  obecnie  znaczn ie  się 
zw iększyć.

R ozbudow a p rze m ys łu  ju to w e g o  n ie  z n a jd u je  gospoda r­
czego uzasadn ien ia  i n ie w ą tp liw ie  dążyć będz iem y do za ­
s tąp ien ia  ju t y  su row cam i k ra jo w y m i. P ro d u kc ja  tego  p rze ­
m y s łu  p o w in n a  b yć  og ran iczona  do obs łużen ia  eksportu .

O p ie ra ją c  się na p o w yższych  p rzes łankach , szacu jem y 
o b ro ty  przez p o rty , ja k  n as tępu je :

. w  r. 1949 . w  r. 1965

b a w e łn y  115.000 to n  300.000 to n
w e łn y  50.000 ,, 125.000 ,,
ju t y  17.000 ,, 20.000 „

S k ó r y

P rzem ysł g a rb a rsk i w  Polsce b y ł dobrze  ro z w in ię ty , pod 
w zg lędem  ja k o ś c i p ro d u k c ji n ie  u s tę p o w a ł za g ra n ic y  
i w  ca łośc i p o k ry w a ł za po trzebow an ie  k ra jo w e .

Z  b ra ku  w  k ra ju  dosta teczne j ilo ś c i skó r su row ych , 
zw łaszcza  c ię żk ich  o raz w s k u te k  w a d liw o ś c i k ra jo w e g o  
su row ca  m u s ie liśm y  w  znaczne j ilo ś c i sp row adzać s k ó ry  
z za g ra n icy , g łó w n ie  z A m e ry k i P o łu d n io w e j. W  roku  
1938 przeszło  ich  przez p o r ty  o ko ło  38.000 ton . N a d m ia r 
p o s ia d a liśm y  ty lk o  w  s kó ra ch  c ie lę cych  i  to  nie w  n a j­
lepszym  g a tu n ku . E ksp o rt w y n o s ił o ko ło  4.000 ton.

P rzem ysł g a rb a rsk i p rz e ro b ił w  ro k u  1937 o ko ło  60.000 
to n  skó r su ro w ych , z czego 24.000 to n  p o ch o d z iło  z im p o r tu  
i 300.000 to n  z su row ca  k ra jo w e g o .

P rzem ysł g a rb a rsk i p rz e w id u je  w  1949 ro k u  p rze róbkę
50.000 to n  skó r su ro w ych , co s ta n o w i 83%  p ro d u k c ji 
w  ro k u  1937. B io rąc  po d  uw agę o g ro m n y  spadek p o g ło w ia  
b y d ła  i ko n ie czn ośc i zm n ie jszen ia  u b o ju  do o k o ło  35%  
p rzedw o jennego!, ilo ś ć  rozjpomządzailnieigo su ro w ca  k r a jo ­
w ego  ob licza ć  m ożna n a  o ko ło  12.000 ton. Pozostanie 
w ię c  n ie d o b ó r 38.000 to n  skó r su ro w ych , k tó r y  m usi b yć  
p o k ry ty  im p orte m . Poniew aż w  E urop ie  b ra k  skó r je s t 
pow szechny, c a ły  te n  im p o rt p rz y p a d n ie  portom .

P o lsk i p rze m ys ł skó rza n y  m a w sze lk ie  w id o k i ro z w o ju  
w  p rzysz łośc i ta k  ze w zg lę d u  na w z ro s t . k ra jo w e g o  spo­
życ ia , ja k  i  rozsze rzonych  m o ż liw o śc i zbytu , w s k u te k  
u a k ty w n ie n ia  g ra n ic y  w s ch o d n ie j. Już w  1949 ro k u  n a ­
ro d o w y  p la n  gospodarczy, p rz e w id u je  znaczne p rze k ro cze ­
nie p ro d u k c ji p rz e d w o je n n e j o b u w ia  (o 42% ) i ipaisów 
tra n s m is y jn y c h  (o 7% ). Z w ię kszą  się w ię c  i zadania  dla 
p rze m ys łu  ga rba rsk iego .

O becny  stan p o g ło w ia  b y d ła  o b lic za n y  jest. na 36%  
p rzedw o jennego  i  aby do jść  do stanu  p rzedw o jennego  
m u s im y  p o tro ić  go. W y m a g a  'to  k ilk u n a s tu  la t  i dop ie ro  
o k o ło  r. 1965 os ią g n ie m y  p ro d u k c ję  p rze d w o je n n ą  skó r 
k ra jo w y c h . Zawsze je d n a k  będzie nam  b ra ko w a ć  skó r 
c iężk ich , k tó re  nadali będz iem y m us ie li sp row adzać z za­
g ra n icy .

M a m y  rów n ież  w id o k i ro z w o ju  o b ro tó w  tra n z y to w y c h  
w obec uzyskanego  d la  G d y n i jeszcze p rzed w o jn ą  p raw a  
a rb itra żu  na  s k ó ry  surow e, k tó re  n ie w ą tp liw ie  będzie re ­
a k tyw o w a n e .

Szacu jąc os trożn ie  w z ro s t p ro d u k c ji k ra jo w e j w  r. 1965 
o 50%  w  s tosunku  do p rz e d w o je n n e j, m u s im y  ob liczać  
zapo trzebow an ie  skó r s u ro w y c h  na  ok. 90.000 ton . Z  tego  
o k o ło  30.000 toin będz iem y m og li uzyskać  w  k ra ju , zaś 
o k o ło  60.000 ton  p rz y p a d n ie  na im p o rt. D o licza ją c  o ko ło
20.000 to n  ara tra n z y t do C ze ch o s ło w a c ji i  reekspo rt, o trz y ­
m am y łą c z n y  p rz y w ó z  skó r w  r. 1965 w  ilo ś c i o ko ło
80.000 ton.

W y ro b y  pochodzen ia  zw ie rzęcego.

W y ro b y  ¡pochodzenia zw ie rzęcego  s ta n o w iły  cenną p o ­
z y c ję  w  naszym  eksporc ie , c ie s z y ły  się dob rą  o p in ią  za­
g ra n icą  i m ia ły  u trw a lo n e  r y n k i z b y tu . O znaczen iu  tego 
e ksp o rtu  i jego  ro z w o ju  św iadczy , że w a rto ść  je g o  w  x 
1935 w y n o s iła  98,5 m il.  zł., a w  r. 1938 ju ż  198,8 
W iększa  jego  część o d b y w a ła  s ię  drogą m orską.



TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA

P rze a n a lizu jem y  g łó w n e  -pozycje tego eksportu .

A . Bekony, szynki i  inne p rzetw ory mięsne.

W y w ó z  ty c h  a r ty k u łó w  o d b y w a ł się p ra w ie  w y łą c z n ie  
d rogą  m arską  i  w  r. 1938 p rze ładow ano  w  p o rta ch
52.000 ton.

R ozw ó j p rzem ys łu  m ięsnego i je g o  zdo lność e ksp o rto w a  
za leżne są przede w s z y s tk im  .o d  o d p o w ie d n ie j o rg a n iz a c ji 
i  rozb u d o w y  baz su ro w co w ych . Ja k ik o lw ie k  p o g ło w ie  trz o ­
d y  ch le w n e j spad ło  ipo w o jn ie  do 23°/o p rzedw o jennego , 
je d n a k  p rz y ro s t je j  je s t s z y b k i i ju ż  w  r. 1949 p la n  -trzy­
le tn i p rze w id u je  -przekraęzeinie je j staniu p rzed w o je n n e g o
0 39%. Ze w z g lę d u  n a  p o trze b y  ap-row-izacyjne i  p rz e ­
s ta w ie n ie  spożyc ia  m ięsa na w ie p rzow inę  w  ce lu  szybszej 
o d b ud o w y  p o g ło w ia  b y d ła  rogatego, e ksp o rt b e ko nó w  
o b lic z a n y  je s t w  p la n ie  e ks p o rto w y m  p rze m y s łu  m ięsnego 
na 5.000 ton  W ro k u  1949. Łączn ie  w ię c  z w y ro b a m i m ięs­
n y m i w  o p a k o w a n iu  m ożna e ksp o rt w  te j g rup ie  szacować 
na 10.000 tan .

N ie  u le g a  w ą tp liw o ś c i, że w  da lszych  la ta c h  nastąp i 
szyb k i -rozwój tego  ekspo rtu , czego zapow iedz ią  są szyb ­
k ie  jego  pos tępy  p rzed  w o jn ą . N ie  będziie w ię c  przesadą 
je ż e li d la  r. 1965 o b lic z a ć  będz ie m y  w y w ó z  b e ko nó w
1 p rz e tw o ró w  m ię snych  w  ilo ś c i o 50%  w ię k s z e j n iż  p rzed  
w o jn ą , c z y li na o ko ło  75.000 to n .

B. J a j a .
W y w ó z  ja j  przez p o r ty  w y n o s ił p rzed  w o jn ą  o ko ło

22.000 ton, roczn ie .
J a k k o lw ie k  ilo ś ć  d ro b iu  w  czasie w o jn y  bardzo zm ala ła, 

lecz  ju ż  obecn ie  n a s tąp iła  znaczna p o p ra w a . W  r. 1949 
p rz e w id u je  s ię  p rz y w ró c e n ie  p ro d u k c ji ja j  -do s ta n u  p rze d ­
w o je n n e go . W o b e c  zm n ie jszo n e j lic z b y  lu d n o śc i i z w ię k ­
szenia h o d o w li k u r, będz iem y p o s ia d a li. znaczne n a d w yżk i 
i  e k s p o rt te n  sza cu jem y d la  r. 1949 ma 30.000 ton.

Ze w zg lę d u  na  jego  znaczen ie  b ę d z ie m y  dążyć do ro z ­
w o ju  tego ekspo rtu , k tó r y  też ju ż  obecn ie  je s t w z n o w io ­
n y . W ie lk o ś ć  jego  szacu jem y w  -r. 1965 na 60.000 ton.

C. M a s ł o .

M as ło  e k s p o rto w a liś m y  g łó w n ie  do A n g li i  (74°/o), czę­
śc iow o do N ie m ie c  (19°/o) i  w  ro k u  1938 w y w ie ź liś m y  p rzez 
p o r ty  12,1 tys . ton.

Ze w zg lę d u  na stan p o g ło w ia  b y d ła  m lecznego w  o k re ­
s ie  p la n u  trz y le tn ie g o  n ie  b ę dz iem y jeszcze p o s ia d a li w a ­
ru n k ó w  do w z n o w ie n ia  tego  ekspo rtu .

W  ro k u  1965 p o g ło w ie  -przew yższy ju ż  stan  p rz e d w o ­
je n n y . Jeże li n ad to  spożyc ie  m asła  będzie zastąp ione  czę ­
śc iow o  in n y m i tłuszczam i, o raz p o s ta w i się p ro d u k c ję  na  
o d p ow ie dn im  poz iom ie  p o d  w zg lę d e m  ja k o ś c i, to  e ksp o rt 
ten, może b yć  znaczn ie  z w ię kszo n y  w  p o ró w n a n iu  z p rz e d ­
w o je n n y m  i w y w ó z  przez p o rty , może b y ć  szacow any na 
o k o ło  30.000 ton.

D r o b n i c a .

W y ż e j p rze a n a liz o w a liś m y  p e rs p e k ty w y  p rzyw o zu  i w y ­
w ozu  n a jw a ż n ie js z y c h  a r ty k u łó w  o b ro tu  po rto w e g o . Ja k  
w id a ć  z p rze g lą d u  ty c h  o b ro tó w , zasadnicza zm iana  k ie ­
ru n k u  na s tąp i g łó w n ie  w  d rze w ie  i  .nawozach po taso w ych , 
k tó re  przed w o jn ą  s ta n o w iły  znaczne p o zyc je  w yw o zo w e , 
obecn ie  zaś staną się jeszcze p o w a ż n ie js z y m i -a rtyku łam i 
p rz y w o z o w y m i. K ie ru n k i o b ro tu  in n y c h  to w a ró w  n ie  u le ­
gną  zasadn iczym  zm ianom , nas tąp ią  na tom ias t bardzo p o ­
w ażne czasem zm ia n y  ilo śc io w e .

W y n ik i naszych  rozw ażań  z e s ta w iliś m y  w  p o d a n y c h  na  
ko ń cu  ta b lic a c h  1 i  2, w  k tó ry c h  to w a ry  p o dz ie lone  są na 
c z te ry  g ru p y  w e d łu g  schem atu p rz y ję te g o  przez C e n tra ln y  
U rząd  P lanow an ia  (M a te r ia ły  do p la n u  o d b u d o w y  gospo­
da rcze j, lic z b y  podstaw ow e, -sł-r. 79).

L ic z b y  ty c h  ta b lic  różn ią  się częśc iow o  o d  liczb  p rz y ­
ję ty c h  przez C. U. P. w  jegio ta b lic a c h  na str. 79. T a k  w y ­
w óz w ę g la  w  r. 1949 p rz y ję l iś m y  w  w yso k o ś c i 17.500.000 
ton, c z y li o 600.000 toin w ię k s z e j o d p ow ie dn io  -cło p ó ź n ie j­
szej z m ia n y  w  p la n a c h  e ksp o rtu  w ę g la  d rogą  m orską . 
Im p o r t ru d y  p rz y ję l iś m y  bez z m ia n y  w  ilo ś c i 3.600.000 ton. 
W  g rup ie  in n y c h  to w a ró w  m asow ych  u zyska liśm y  liczb ę  
znacznie w yższą  —- 3.090.000 to n  w  p o ró w n a n iu  z p la n o ­
w aną  przez C. U. P. 2.200.000 toin —  co spow-o-dowane z o ­
s ta ło  p rz y ję ty m  p rzez nas znacznym  im p o rte m  drzew a, 
w  k tó ry m  będz iem y m ie li w  ro lku  1949 n ie d o bó r 4,0 m il. 
ton . (Zestaw ien ie  IV /4  na  str. 109 w y m ie n io n y c h  „M a te -

r-ia łów "). O b ró t d ro b n ic y  i  in n y c h  m ag a zyn o w ych  p rz y ję ­
liś m y  zgo d n ie  z ta b lic ą  C. U. P. n a  s tr. 79 w  ilo ś c i
3.300.000 ton.

W  ty m  m ie js c u  n a le ż y  zaznaczyć, że b ra k  k o m e n ta rzy  
do ta b lic y  C. U. P. n ie  p o zw a la  n a  us ta len ie , ja k ie  to w a ry  
z o s ta ły  tam  za liczone  do g ru p y  „dinne to w a ry  m asow e" 
o raz do g ru p y  ,.d ro b n ica  i  in n e  m ag a zyn o w e " i z tego 
p o w o d u  m ożna -różnie in te rp re to w a ć  k ry te r ia  p rz y ję te g o  
p rzez C. U. P. p o d z ia łu .

W  n o m e n k la tu rze  o g ó ln ie  p rz y ję te j d la  to w a ró w  w  p rze ­
ładunku. p o rto w y m  za d rob n icę  (niem . S tückgu t, ang. g e ­
n e ra ł cargo) uw aża się, w  ¡odróżnieniu od to w a ró w  -maso­
w y c h  (niem . M assengut, S chü ttgu t, ang. b u lk  cargo) 
w sze lk ie  to w a ry  w  o p a kow an iu  lu b  w  sz tukach  n ie za le ż ­
n ie  o d  tego, czy  p rzychodzą  lu b  są w y s y ła n e  ’ła d u n k a m i 
oałookirętoiwym ii, czy  też w  d ro b n y c h  p a rtia c h  lu b  p o je - 
d y ń czych  sztukach. Za to w a ry  m asow e zaś uw aża  s ię  to ­
w a ry  p rzew ożone  luzem , ja k  w ę g ie l, d rzew o, zboże, p a li­
w o  p ły n n e  p rzew ożone  ta n kow cam i, melasa, ruda , p ir y ty ,  
fo s fo ry ty . Te same to w a ry  p rzew ożone  w  o p a k o w a n iu  s ta ­
n o w iły b y  ju ż  d robn icę . Dane przez C. U. P. o k re ś le n ie  
c zw a rte j g ru p y  ja k o  „D ro b n ic a  i -inne m ag a zyn o w e " m ie ­
ści w  siobię za rów no  d robn icę , ja k  i  te  to w a ry  m asowe, 
k tó re , ja k  np. zboże, będąc ty p o w y m  to w a re m  m asow ym , 
są rów nocześn ie  to w a re m  m agazynow ym . W o b e c  tego 
w  naszych  ze s taw ien iach  z a lic z y liś m y  zboże do te j o s ta t­
n ie j g ru p y .

G rupę IV  ¡podz ie liliśm y n a  dw ie  g ru p y : to w a ró w  n ie  
k o rzys ita jcych  z o g ó ln y c h  m a g a zyn ó w  p o rto w y c h  oraz 
to w a ró w  p rzechodzących  p rzez te m agazyny. T o w a ry  
p ie rw sze j p o d g ru p y , s tosunkow o  n ie liczn e , ¡p rzeana lizow a­
liś m y  pop rzedn io  in d y w id u a ln ie . S zczegółow a ana liza  
w s z y s tk ic h  to w a ró w  s k ła d a ją c y c h  s ię  n a  droibnliicę m aga­
zyn o w ą  n ie  b y ła b y  ani m oż liw a , an i -celowa ze w zg lę d u  
na  ic h  różnorodność i szerok i w a ch la rz , o b e jm u ją c y  se tk i 
p o z y c y j. D la te g o  też, -rnim-o że pop rze d n io  p o d d a liśm y  ana­
liz ie  n ie k tó re  a r ty k u ły  te j g ru p y  d la  in-aszych p o rtó w  n a j­
ba rd z ie j typ o w e , o b ro ty  w  te j p o d g ru p ie  będz iem y w  d a l­
szym  c iągu tra k to w a ć  g lo b a ln ie .

Rozważami-a -nasze o p ie ra ć  będz iem y na liczb a ch  o b ro tu  
w  IV  g ru p ie  p rz y ję ty c h  przez C. U. P. W y d z ie le n ie  z ty c h  
liczb  o b ro tó w  p ie rw s z e j p o d g ru p y  -pozwala na  okreś len ie  
ogó ln eg o  oibroitu w  .podgrup ie  d ro b n ic y  m agazynow e j. Jest 
to  is to tn e , gdyż d ro b n ica  m agazynow a  w ym a ga  od p p rtu  
-sw oistych u s ług  i  zdan ie  sobie sp ra w y  z je j sp odz iew a ­
n y c h  o b ro tó w  je s t ¡konieczne d la  ra c jo n a ln e g o  za p la n o w a ­
n ia  p ro g ra m ó w  in w e s ty c y jn y c h  w  po rta ch .

L iczb y  -ogólnego o b ro tu  i  o b ro tu  to w a ró w  d ro b n ic o w y c h  
p rze d s ta w ia ją  się w e  w sp o m n ia n ych  ta b lica ch  1 i 2 ja k  
¡następuje (w  tys ią ca ch  ton ):

----------------------------------------------------------  NR 11/12

1936 1937 1938 1949 1965
O gó łem  p rzyw ó z  . . 2288 3234 3091 8330 17295

,, w y w ó z  . 11083 12973 13210 19160 23380

R-aze-m . . 13371 16207 16301 27490 40675

w  ty m  d ro b n ica  i in -
ne m agazynow e (g ru ­
pa  I V ) :

a) n ie  przechodzące
przez m ag azyny  
p o rto w e :
p r z y w ó z ...................... 175 190 217 277 290
w y w ó z ...................... 904 535 571 300 1000

Razem . . . , 1079 725 788 577 1290

b) ¡przechodzące -przez
m ag azyny  ipo irtow e: 
p r z y w ó z ...................... 564 750 813 1423 2710
w y w ó z ....................... 968 817 811 1300 2300

Razem . . . 1532 1567 1624 2723 5010

O gó łem  g ru p a  IV :
p r z y w ó z ...................... 739 940 1030 1700 3000
w y w ó z ....................... 1872 1352 1382 1600 3300

Razem . . . 2601 2292 2412 3300 6300

O g ó ln y  p rze ła d u n e k  w  g ru p ie  I V  d la  ro k u  1949 p rz y ję ­
liś m y  w e d łu g  o k re ś lo n e j przez C. U. P. ilo ś c i 3,3 m il. ton- 
Po w y e lim in o w a n iu  to w a ró w  g ru p y  IV a , ¡nie k o rz y s ta ją ­
cych  z o g ó ln y c h  m agazynów  p o rto w y c h , p rzyp a d a  na
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NR 11/12 TECHNIKA m o r z a  i w y b r z e ż a

T A B L I C A  1.

Przywóz morski głów nych towarów

(w  tys ią ca ch  ton)

W y s z c z e g ó l n i e n i e 1936 1937 1938 1949 1965

I. W ę g ie l i  k o k s ......................................................... 99 117 103 — —

I I .  Ruda (łączn ie  z tran zy te m ) . . . . 677 1136 1184 3600 9000

I I I .  Inne  to w a ry  m asowe:

Z ło m  ż e l a z n y ......................................................... 454 700 448 350 1700

F o s fo ry ty  . . ................................................ 179 180 195 280 575

D r z e w o ............................................................................ — — 2000 2200

K a m ie n ie  . . . . . . . . 22 50 6 — 20

N a fta  i je j  p r z e t w o r y ...................................... 118 111 125 400 800

Razem g rupa  I I I : 773 1041 774 3030 5295

IV . D ro b n ica  i  inne m agazynow e:

a) n ie  sk ładow ane  w  o g ó ln y c h  m agazynach  
p o rto w y c h :

Żelazo i  s t a l ......................................................... 25 30 47 120 30

Ś l e d z ie .........................................................  . • 42 49 62 62 60

N asiona , o l e i s t e ......................................................... 53 59 59 70 150

R yż s u r o w y ...................................... 55 52 49 25 50

Razem g rupa  IV  a: 175 190 217 277 290

b) p rzechodzące przez og ó ln e  m ag a zyn y  p o r ­
tow e :

N a w o z y  p o t a s o w e ................................................ 185 500

T o m a s y n a ....................................................................... 41 69 71 100 200

M i e d ź ................................................................... ' 14 20 28 20 50

B a w e łn a ............................................................................ 94 96 98 115 300

W e ł n a ............................................................................. 26 21 29 50 125

J u t a ............................................................................. 16 13 14 17 20

O w oce  św ieże i s u s z o n e ...................................... 47 54 59 30 90

S k ó r y ............................................................................. 31 28 38 38 80

Inne  t o w a r y ................................................................... 295 449 476 868 1385

Razem g rupa  IV  b : 564 750 813 1423 2710

O gó łem  g rupa  IV : 857 1051 1155 1700 3000

O gó łem  p rzyw óz : 2288 3234 3091 8330 17295
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TECHNIKA MORZA i WYBRZEŻA -  .....  — ------------------ -------------— ------------------------  NR 11/12

T A B L I C A  2. 

W yw ó z morski głównych towarów

(w  tys iącach  ton)

W y s z c z e g ó l n i e n i e 1936 1937 1938 1949 1965

I. W ę g ie l i  koiks . ................................................ 7837 10143 10556 17500 20000

I I I .  Inne  to w a ry  m asowe:

D r z e w o ................................................................... 1289 1443 1216

M e l a s a ......................................................... 35 35 56 60 80

Ratzem g rupa  I I I : 1324 1478 1272 60 80

IV . D ro b n ica  i  inne  m agazynow e:

a) n ie  sk ła d o w a n e  w  m agazynach  p o r to ­
w y c h :

Z b o ż e ................................................................... 725 279 358 150 700

Żelazo i  s t a l ...................................... 179 256 213 150 300

Razem g rupa  IV  a : 904 535 571 300 1000

b) p rzechodzące .przez og ó ln e  m ag a zyn y  p o r ­
to w e :

N a w o z y  po tasow e . . . 47 67 46

W y ro b y  t d rzew a  i  ko szyko w e 78 101 90 25 150

C y n k  i  b lacha  c y n k o w a ...................................... 19 24 94 45 25

C e m e n t ......................................................... 13 12 54 160 400

S o d a ............................................................................  ' 7 14 10 30 60

C u k ie r  ......................................................... ......... 62 46 75 130 30

B ekony , szyn k i i  in n e  w y ro b y  m ięsne . 37 50 54 10 75

J a j a ................................................................... ' 23 20 23 30 60

M a s ł o ...................................... 11 7 12 — 30

In n e  t o w a r y ................................................................... 671 476 355 895 1470

Razem g rupa  IV  b: 968 817 811 1300 2300

O gó łem  g rapa  IV : 1872 1352 1382 1600 3300

O gó łem  w y w ó z : 11083 12973 13210 19160 23380

P rzyw óz i  w y w ó z  razem

I. W ę g ie l i  k o k s ......................................................... 7986 10260 10659 17500 20000

II. Ruda (łączn ie  z tranzy tem ) . . . . 677 1136 1184 3600 9000

II I . In n e  to w a ry  m a s o w e ............................................. 2097 2519 2046 3090 5375

IV . D ro bn ica  i inne m a g a z y n o w e .............................. 2611 2292 2412 3300 6300

'O gó łem  o b ró t: 13371 16207 16301 27490 40675



NR 11/12 TECHNIKA MORZA 1 WYBRZEŻA

T A B L I C A  3. 

Podział obrotów na porty.

Rok 1949.

W y s z c z e g ó l n i e n i e P rzyw óz W y w ó z G dyn ia G dańsk Szczecin

I. W ę g ie l i  ko ks  . . . . . . . . • — 17500 5800 6500 5200

II .  Ruda (łączn ie  z tran zy te m ) . . . . 3600 — 1350 1850 400

I I I .  Inne  to w a ry  m asowe:

Z ło m  ż e l a z n y ......................................................... 350 — 350 — —

F o s f o r y t y ................................................................... 280 — 80 120 80

D r z e w o ............................................................................ 2000 — 500 800 700

M e l a s a ............................................................................ — 60 20 15 25

N a fta  i je j  p r z e t w o r y ...................................... 400 — — 200 200

Raizem g rupa  I I I : 3030 60 950 1135 1005

IV .  D ro b n ic a  i  in n e  m agazynow e:

a) n ie  p rzechodzące  p rzez m ag a zyn y  p o r-
to w e :

Żelazo  i  s t a l ......................................................... 120 150 100 100 70

Zboże ............................................................................. — 150 50 40 60

Ś l e d z ie ............................................................................. 62 — 30 12 20

N as iona  o l e i s t e ......................................................... 70 — 70 — . —

Ryż s u ro r w y ................................................................... 25 — 25 — —

Razem g rupa  IV  a: 277 300 275 152 150

b) p rzechodzące  przez m ag a zyn y  p o rto w e :

N a w o z y  p o t a s o w e ................................................ 185 — 35 75 75

T o m a s y n a ................................................................... 100 — 25 35 40

M iedź  . ................................................................... 20 — 20 — —

B a w e łn a ................................................................... 115 — 115 — —

W e ł n a ............................................................................. 50 — 50 — —

J u t a ......................................................... ......... • 17 — 17 — —

O w oce  św ieże i suszone . . . . . 30 5 25 — 10

S k ó ry  s u r o w e ......................................................... 38 — 38 — —

W y ro b y  z d r z e w a ................................................ — 25 15 5 5

C y n k  i  b lacha  c y n k o w a ...................................... — 45 10 15 20

C e m e n t ............................................................................. — 160 50 50 60

S o d a ...................................... ......... — 30 — 15 15

C u k ie r  . . . ................................................ — 90 60 — 30

B ekony , szyn k i 1 in n e  w y ro b y  m ięsne  . — 10 10 — ---  -

J a j a ...................................... ......... — 30 30 — —

Inne  t o w a r y ................................................................... 868 905 900 663 200

Razem g rupa  IV  b : 1423 1300 1400 858 465

Razem g rupa  IV : 1700 1600 1675 1010 615

O gó łem  o b ró t: 8330 19160 9775 10495 7220
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t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż a NR 11/12

T A  B L I  C A  4. \

Podzia ł obrotów  na porty.

Roik 1965.

W y s z c z e g ó l n i e n i e P rzyw óz W y w ó z G d yn ia G dańsk Szczecin

I. W ę g ie l i  ko ks  . . • . — 20000 6000 7000 7000

I I .  Ruda (łączn ie  z tran zy te m ) . . . . 9000 — 2000 3000 4000

II I .  Inine to w a ry  m asow e:

K a m i e n i e ................................................................... 20 — 10 10 —

Z ło m  że lazny  . . . . . . . . 1700 — 700 400 600

F o s f o r y t y ................................................................... 575 75 200 300

D r z e w o ............................................................................ 2200 — 400 1000 800

M e l a s a ............................................................................ — 80 20 30 30

N a fta  i je j  p r z e t w o r y ...................................... 800 — — 400 400

Razem g ru p a  I I I : 5275 80 1205 2040 2130

IV . Droihniilca i  inine m agazynow e :

a) n ie  p rzechodzące  przez m ag a zyn y  p o r-
to w e :

Żelazo i  s t a d ......................................................... 30 300 100 30 200

Zboże ............................................................................ — 700 60 340 300

Ś ledzie  . . . . . . . . . 60 — 30 — 30

N as iona  o l e i s t e ................................................ 150 , ■ — 70 — • 80

R yż s u ro w y  . . . . . . . . 50 — 50 — —

Razem g rupa  IV  a: 290 1000 310 370 610

b) p rzechodzące  przez m ag a zyn y  p o rto w e :

N a w o z y  po tasow e  . . . . . 500 — — 200 300

T o m a s y m a ......................................................... 200 — — 100 150

M iedź  ......................................................... 50 — ' 20 10 20

B a w e łn a ............................................................................ 300 20 320 — —

W e ł n a ......................................  . . . 125 — 65 — 60

J u t a ............................................................................. 20 — 20 — —

O w oce św ieże i suszone . . . . 90 10 70 — 30

S k ó r y ...................................... ......... 80 — 50 — 30

W yro ib y  z d r z e w a ................................................ — 150 60 30 60

C y n k  i  b lacha  c y n k o w a ...................................... — 25 — 10 15

C e m e n t ............................................................................. — 400 50 150 200

S o d a ............................................................................ — 60 10 20 30

C u k i e r ............................................................................ — 30 15 — 15

B ekony, s zyn k i i  in n e  p rz e tw o ry  m ięsne — 75 45 — 30

J a ja  . . . ................................................ — 60 30 — 30

M as ło  . . . . . . . . . — 30 20 — 10

In n e  t o w a r y ......................................................... 1345 1440 1215 610 930

Razem g rupa  I V  b : 2710 2300 1990 1130 1910

Razem g ru p a  IV : 3000 3300 2300 1500 2520

O gó łem  o b ró t: 17295 23380 11495 13530 15650
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NR 11/12

G D Y N I A

---------------------- —------ TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA

Przywóz morski n iektórych to w a ró w  *)

(w tomach).

W y s z c z e g ó l n i e n i e 1935 1936 1937 1938

Z łom  ż e la z n y ............................................................................ ......... 338 941 446 886 677 947 447 013

R udy . ...................................................................  . . . 115 669 136 817 168 490 200 574

F o s fo ry ty  .......................................................................................................... 62 006 127 351 145 392 145 333

B aw e łna  i je j  o d p a d k i ............................................................................ 84 379 93 818 95 519 99 928

Ż uż le  Tom asa . . . .  ................................................ 29 951 38 536 64 862 66 150

Ś ledzie  . . . . . .  ...................................... 28 109 41 683 48 970 61 831

N a s io n a  o le is te  ............................................................................ 46 486 41 776 50 814 47 434

O w oce ś w ie ż e ................................................................................................ 68 890 39 251 47 740 45 843
Ryż s u r o w y ................................................................... ......... 53 090 49 829 46 773 45 257

S k ó r y ...................................................................................... - 30 078 30 596 27 625 37 640
W e łn a  i  od p ad k i w e ł n y ................................................................... 23 452 26 039 20 609 29 895
M iedź  . . . . .  . . . . . . 10 866 12 885 18 721 28 041
Szm aty . . . . . . . . . . . . 8 135 13 662 16 020 15 308
Papier i  m a k u l a t u r a ............................................................................ 18 248 14 970 20 972 15 133
G a r b n i k i ......................................  ...................................... 12 360 18 943 13 026 15 128
J ut-a . . . . . . . . . . . . . 15 262 15 809 12 569 14 442
T łuszcze zw ierzęce s u r o w e ................................................................... 11 442 14 000 12 923 12 451
O w oce s u s z o n e ...................................................................................... 6 110 5 888 5 684 10 333
K au czu k  . ...................................................................................... 4 529 5611 6 834 9 664
M aszyny , a p a ra ty  i c z ę ś c i ................................................................... 3 307 6 258 6 195 9 444
C e lu lo z a ................................................................... ......... 7 348 8 152 11 429 8 921
W y ro b y  m e t a l o w e ............................................................................. 3 320 5 921 • 3 144 8 500
S am ochody i  c z ę ś c i ......................................................... ......... 1 042 1 461 5 292 8 398
Cyna, c y n k  i  b lacha , o ł ó w ................................................................... 1 492 2 222 3 633 7 582
Ż y w i c a ......................................................................................................... 6 164 5 729 7 473 7 301
S iarka ................................................................................................ 4 543 4 601 5 367 6 129
P i r y t y ......................................................................................................... 19 166 14 673 29 305 6 043
K akao ...................................................................................... .........  - 7 294 6 417 5 853 6 039
K am ien ie  . . . . . • . . . 4 694 21 880 49 406 5 470
T łuszcze i o le je  r o ś l i n n e ................................................................... 4 041 5 282 3 951 5 208
Żelazo su row e  . ■ . ................................................ 3 189 4 760 8 831 5 013
K a w a ......................................................................................................... 3 197 6 632 4 135 4 991
d e je  i  s m a r y ................................................................................................ 1 591 3 013 2 656 4 527

T y t o ń ......................................................................................................... 4 648 2 415 3 830 4 375

T r a n ................................................................................................................... 3 350 3 186 5 705 4 050

P rze tw o ry  c h e m ic z n e ............................................................................ 3 459 3 305 2 840 2 889

Przędza w e łn ia n a  i b a w e łn ia n a ......................................................... 1 298 2 678 2 385 2 122

Sadza . . . . . . . . . . . . 1 066 1 595 2 153 1 945

A s fa lt  . . . . . . . . . . . . 3 251 3 728 2 349 1 968

K u k u ry d z a  ................................................................................................ l  380 1 784 1 490 1 882

G lin k i ce ram iczne  ....................................................................................... 585 2 045 1 707 1 816

W a g o n y  k o le jo w e  i c z ę ś c i ................................................................... 6 942 4 940 3 035 1 709

K o r z e n ie ......................................................................................................... 1 293 1 197 1 285 1 534

H e r b a t a ................................................................................................ 1 126 1 387 1 434 1 381

M a te r ia ły  e le k t r y c z n e ............................................................................. 1 263 1 048 649 1 062

W y ro b y  g u m o w e ...................................................................................... 815 1 020 2 177 934

Sźkło i w y r o b y ...................................................................................... 937 578 ■367 585

R ó ż n e ......................................................................................................... 24 911 33 199 38 400 57 356

Razem: 1 111 844 1 335 456 1 718 004 1 526 636

* ) L iczby statystyczne z roczn ika Rady In teresantów  p o rtu  w  Gdyni, 1938 r.
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t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż a NR 11/12

G D Y N I A

W y w ó z m orski n iektórych  tow arów  * )

(w  tonach).

W y s z c z e g ó l n i e n i e 1935 1936 1937 1938

W ę g ie l e k s p o rto w y  ............................................................................. 5 021 051 4 905 613 5 560 207 5 379 499

W ę g ie l b u n k r o w y .............................................................................' 365 620 401 574 611 582 1 018 622

D re w n o  ta r te  ................................................................................................ 192 324 265 628 - 149 142 225 527

S łu p y  te le g ra fic zn e , k o p a ln ia k i . . . . . . . 10 832 18 958 70 965 140 399

K o ik s ................................................................................................................... 189 009 236 182 234 646 127 802

Żelazo h a n d lo w e ...................................................................................... 55 398 91 197 85 063 106 224

M e ta le  r ó ż n e ...................................................................................... 3 638 734 1 954 1 181

C u k ie r  .......................................................................................................... 103 797 62 160 45 494 71 677

Zboże ......................................................................................................... 23 876 543 62 57 308

C em ent .......................................................................................................... 8 117 13 330 11 603 53 584

R u ry  ................................................................................................................... 16 346 '25 962 34 737 33 070

P rz e tw o ry  m ięsne ....................................................................................... 4 990 15 874 23 759 26 472

J a ja  . . . . . • • ■ . • 20 565 22 764 20 019 22 773

B e ko n y  ................................................................................................ 21 097 18 720 19 982 19 872

M a k u c h y ......................................................................................................... 23 510 16 643 10 026 19 627

D y k ty  i  f o m i e r y ...................................................................................... 16 575 15 373 16 963 16 606

W y ro b y  z  d rzew a  ....................................................................................... 3 784 6 726 7 357 14 494

S zyny  k o le jo w e  ....................................................................................... 26 543 8 562 45 726 13 616

C y n k ................................................................................................................... 14 503 13 653 18 217 13 069

S iarczan a m o n u ...................................................................................... 27 948 17 008 46 653 12 090

M a s ł o ................................................................................................■ 5 650 11 360 6 549 12 083

M e la s a .................................................. ... • . . . 14 971 i 5 410 4 572 11 580

S a l e t r a ................................................................................................ 9 773 5 536 110 10 126

S ł ó d ................................................................................................................... 17 105 27 460 20 756 9 084

W a rz y w a  ................................................................... ......... 1 052 345 7 196 8 187

W y ro b y  m e ta lo w e  ....................................................................................... 37 105 19 167 26 252 7 969

W y t ło k i buraczane  . . ................................................ ......... 2 354 4 827 2818 7 628

B ie l c y n k o w a ................................................................................................ 2 693 4 423 6 035 7 502

Z ie m n ia k i . . . . . . . . . . . 2 270 14 321 9  084 6 380

K r o c h m a l ...................................... ......................................................... . 3 108 9 183 • 2 252 6 323

C e lu lo z a ...................................... .........  ................................................ 9 573 11 948 4 223 6 143

S zyn k i ii in n e  w y ro b y  p e k lo w a n e  . . . . . . 2 063 1 098 5 198 5 532

B lacha  c y n k o w a ...................................................................................... 5 705 6 277 5 126 4 886

T k a n i n y ................................................................................................ 6 447 7 646 7 130 4 850

M ą k a  pas tew na  i ......................................................... 15 210 3 596 507 4 480

P ap ie r i  o d c i n k i ...................................................................................... 12 888 7 612 5 256 4 396

N a f t a l in a .......................................................................................................... 5 383 4 273 5 978 4 101

N as io n a  i r o ś l i n y ...................................................................................... 2 188 7 103 3 516 4 043

B a w e łn a  i o d p a d k i ............................................................................. 1 252 2711 4 669 3 937

Sól k u c h e n n a ......................................  ...................................... 1 334 1 730 2 974 3 849

M e b le  g i ę t e ......................................................................................  ■ 4 072 4 986 5 405 3 829

S k ó r y ...................................................................  . . . 718 994 2 369 3 612

Sól p o ta s o w a ................................................................................................ 7 656 4 099 8 265 3 581

P rz e tw o ry  c h e m ic z n e ............................................................................. 1 331 1 285 1 390 2 026

R yż w y łuszczo tny . . . .  ...................................... 912 4 119 1 039 1 968

T łuszcze  zw ie rzęce  s iu ro w e ................................................................... 3 962 1 973 2 993 1 283

K a r b i d ............................................................................................... 2 575 2 755 1 568 1 265

W y ro b y  k o s z y k a rs k ie  . . . ................................................ 309 1'047 926 895

K l ę p k i ......................................................................................................... 1 108 945 774 340

W y ro b y  s iz k la n e ...................................... .........  . • 993 465 486 631

P tac tw o  b i t e ................................................................................................ 1 052 1 834 1 212 608

M ą k a ................................................ 1 512 550 285 295

M ą k a  r y ż o w a ................................................................................................ 3 733 4 404 4 857 74

S o d a ................................................................................................................... 9 606 2 142 4 3

S p i r y t u s ......................................................................................................... 450 97 6 2

R ó ż n e ................................................................... ......... • 10 415 j 62 537 112 068 119 399

R a z e m : 6 362 600 6 407 490 7 288 173 7 646 902
—

*) L iczby sta tystyczne z roczn ika Rady In teresantów  portu  w  G dyni, 1938 r.



NR 11/12 TECHNIKA MORZA 1 WYBRZEŻA

G D A Ń S K

P rzyw óz m o rs k i n ie k tó ry c h  to w a ró w  * )

, (w  tonach).

W y s z c z e g ó l n i e n i e 1935 1936 1937 1938

R udy . . .  ............................................................................ 342 109 540 326 967 694 986 767

S i a r k a ......................................................................................................... 68 514 71 461 154 177 90 899

W ę g ie l .......................................................................................................... 92 270 83 070 88 532 91 313

37 887 51 575 34 803 49 966

Ś l e d z i e ...................................... ......................................................... 36 645 24 430 41 804 41 440

M e t a l e ......................................................................................................... 9 886 14 200 18 427 33 501

Tłuszcze i o le je  roś lin ne  i  zw ie rzęce 9715 8 562 7 019 22 816

K o k s ................................................................................................................... 16 554 16 329 28 653 12 042

N as iona  o le is te  ................................................ • 7 934 11 238 8 053 11 416

G a r b n ik i ................................................. . . . • • 9 974 10 526 8 6J6 8 567

Drzewo, k o re k  i w y ro b y  z d r z e w a ................................................ 7 931 4 373 7 645 7 066

W y t ło k i ...................................................................................... ' 1 998 4 324 2 738 5 978

Tom asyna  .* ) • • • ' • • . * 400 2 290 4 025 4 625

R y ż ................................................................................................................... 6 942 5 305 5 539 4 153

Kakao 1 168 1 256 1 616 2 546

K auczuk i  jego  n a m ia s tk i i 76 1 745 4 775 2 315

R a p i e r ' ................................................................... ......... 15 302 8 006 7 364 1 974

K aw a 2 847 2 637 1 765 1 784

M a szyn y  i  a j p a r a t y ......................................  • 1 484 1 023 2 078 1 421

C elu loza
830 ’ 1 — 828

Z łom  ż e la z n y ................................................................... ......... 2 746 6 857 22 077 799

T y t o ń ......................................................................................................... 647 831 518 620

H erba ta  ............................................................................................................. 449 282 479 585

O w oce śwlieże i  s u s z o n e ................................................................... 1 073 719 670 493

M iedź 1 386 1 638 1 365 478

K orzen ie  ............................................................................. ......... 637 334 472 476

W y ro b y  kam ienne  i  c e ra m ic z n e ......................................................... 641 1 641 608 446

S kó ry  i fu tra  . . ■ • • • •  • 404 281 397 341

B a w e łn a ......................................................................................................... 103 220 110 113

T k a n i n y ......................................................................................................... 654 264 219 108

Juta  ............................................................................. ......... 36 ■ — 12 11

R ó ż n e ...................................................................................... 99 226 77 590 93 680 178 165

R a z e m : 778 468 953 154 1 515 929 1 563 958

* )  L ic z b y  o b ro tó w  z da n ych  s ta ty s ty c z n y c h  n ie m ie c k ie g o  p ro je k tu  ro zb u d o w y  p o rtu  gdańsk iego , op racow a  

nego w  r. 1941.
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t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż a NR 11/12

G D A J Ń i S K  

W yw ó z morski n iektórych  tow arów  * )

(w  tonach).

W y s z c z e g ó l n i e n i e 1935 1936 1937 1938

W ę g ie l e k s p o rto w y  . . . . 2 062 268 1 963 032 2 922 850 3 025 720
W ę g ie l b u n k ro w y  . . . ........................................... 253 866 314 770 618 620 795 317
D rzew o t a r t e ................................................ 508 304 714 061 849 538 478 005
K o ks  . . . . . 28 959 65 382 193 399 209 279
J ę c z m ie ń ................................................................................................ 265 476 364 603 185 090 206 290
P o d k ła d y  i s lip ry  . . . ...................................... 119 354 111 956 160 557 122 303
Ż y t o .................................................................................................................. 449 152 222 732 59 598 74 103
D rzew o d ł u g i e ............................................................................ '50 228 60 560 43 318 48 435
M e t a l e ............................................................................. 13 506 29 215 58016 46 467
M e l a s a ................................................................................................ 25 699 29 794 30 159 44 375
K o p a ln ia k i . . . . 175 1 225 19 949 43 867
Sole po tasow e ............................................................................. 35 161 43 153 58 628 42 502
F o rn ie ry  i  d y k t y ......................................................... — 38 770 52 315 39 056
M ą k a ................................................ 123 935 211 967 51 196 35 998
S trączkow e  ................................................................................................ 30 451 56 615 36 899 33 946
W y t ł o k i ...................................................................................... 21 043 36 077 37 872 28 964
S iarczan a m o i n u ............................................................................. 29 054 23 876 16 563 24 724
K l e p k i ................................................................... — 10 654 16 888 14 531
P s z e n ic a ................................................................................................ 59 339 65 883 12 069 13 580
S o d a ......................................................... ......... 50 4 486 13 731 10 151
K a r t o f l e ............................................................................. 5 742 13 752 9 918 7 639
P a r a f i n a ............................................................................. 40 997 31 648 30 201 6 234
R u r y ...................................... ......... 6 526 4 773 5 535 5 543
Z w ią z k i azo tow e . . . . ' , 461 10 702 1/898 4 831
C y n k ................................................................................................................... 4 327 5 634 5 436 3 033
C u k ie r  .......................................................................................................... • 45 8 564 2 947
Sól . . 308 831 547 2 835
M a s z y n y  i  a p a ra ty  ................................................................... 700 1 928 1 634 1 793
B e k o n y  ......................................  . 1 221 1 240 1 498 1 609
P a p i e r ......................................................... 1 033 1 768 1 179 816
W y ro b y  ka m ien n e  i ce ram iczne  . . . . . . 251 361 944 773
W y ro lb y  i  su ro w ce  te k s ty ln e  . ................................................. 1 732 1 857 2 617 665
S kó ry  i f u t r a ................................................................................................ 1 213 1 853 2 323 646
C e m e n t ............................................................................ 200 170 747 547
T łuszcze i o le je  ro ś lin n e  i zw ierzęce . . . . . 127 3 810 428 356
J a j a ......................................................................................................... 395 255 74 73
K a u czu k  i je g o  n a m ia s t k i ................................................................... 59 36 39 35
M ą ka  ry ż o w a  i k u k u ry d z o w a  . ....................................... 847 735 1 352
C e lu lo za  . . . . .  

M a s ł o ......................................
2 196 498 1 077 —
— 82 74 ___ .

Różne 82 398 151 909 159 508 177 879

R a z e m : 4 314 547 4 675 002 5 684 850 5 563 237

* ’ Z danYCh S tatystycznych n iem ieckiego p ro je k tu  rozbudowy po rtu  gdańskiego, opracowa
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Obrót tow arow y w  portach G dynia i  Gdańsk * )  

w  r. 1946

NR 11/12 ------------------------------------------------- -------- ------— ---------  TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA

W yszcze g ó ln ie n ie  to w a ró w G dyn ia G dańsk Razem
w  ty m  

U N R R A

Przywóz

P s z e n ic a ......................................................................................................... 175 383 99 509 274 892 258 087

Z yto  ................................................................................................................... 9 480 — 9 480 9 330

O w i e s ............................................................................ 34 457 — 34 457 34 254

K u k u r y d z a ............................................................................ 8 540 19 224 27 763 27 763

M ą k a ...................................... ................................................................... 43 667 24 336 68 003 65 198

Śledzie i r y b y  . . . . . . . . . . 43 765 21 248 65 013 34 763

Rudy j  p i r y t y ...................................................................................... 475 181 540 855 1 016 036 • -

R^Pa i je j  p ro d u k ty  ............................................................................. 35 224 204 312 239 536 239 026

° 'e je  s m a r o w e ...................................................................................... 23 792 12 259 26 051 25 224

N aw o zy  sztuczne . ............................................................................. 42 489 161 333 203 822 160 977

W e ł n a ...................................................................................... .........  . 12 535 5 440 17 965 19 277

b a w e łn a .......................................................................................................... 8 073 636 8 709 6 079

P a p i e r ó w k a ............................................................................................... — 40 956 40 956 —

^ eluloiza • • . . . r . , 15 489 — 15 489 —

Złom  ż e la z n y ..................................................................................... 9 627 — 9 627 10

R ó ż n e ................................................................... ......... 489 188 234 538 723 726 662 312

R a z e m  : 1 426 890 1 364 646 2 791 536 1 535 728

W yw óz

W ęgfe] e k s p o rto w y  .......................................................... ......... 1 951 021 1 667 062 3 618 083

n b u n k r o w y ............................................................................. 155 209 142 603 297 812

Kaks 20 906 735 180 756 086

Razem w ę g ie l i  ko ks : 2 127 136 2 544 845 4 671 981

c e n a ,e n t ................................................................................................ 128 735 70 998 199 733

^ elazo i w y ro b y  . ................................................................... 25 695 1 429 27 124

c Ywk 12 593 294 12 887

S°da 1 075 6 434 7 507

parby 6 066 1 197 7 263

O łów 2 834 710 3 544

Różne
♦

12 181 3311 15 493

Razem w y w ó z : 2 316 313 2 629 219 4 945 532

Ogółem przywóz 1 w yw óz: 3 743 203 3 993 865 7 737 068 1 53 5  72 8

* )  Ź ró d ło : S ta ty s ty k a  G łów nego  U rzędu  M arsk iego .
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t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż a NR n/12

S Z C Z E C I N

O b ró t m orsk i p o rtu  w  r. 1938 * )

(w  tonach).

W y s z c z e g ó l n i e n i e O gó łem P rzyw óz W y w ó z

-O gółem  ......................................................................................................... 8 245 538 5 118 017 3 127 521

w  ty m :

W ę g ie l i  k o k s ...................................................................................... 3 341 946 1 522 023 1 819 923
R uda ż e la z n a ............................................................................................... 915 187 915 187 _
In n e  ru d y  . . .  . . . . . . . 92 963 92 963 __
D re w n o  d masa d r z e w n a ......................................  . . 415 445 338 529 76 916
P apier i p a p a ............................................................................................... 218 951 112 461 106 490
Żelazo su row e  i z ł o m ......................................................... .........  . 29 894 29 894 ___

Żelazo g o t o w e ............................................................................ 204 157 204 157 __
P i r y t y ......................................................................................................... 182 319 182 319 __
F os fa ty  .............................................................................  . . 145 756 145 756 __
M ą czka  Tom asa i  f o s f a t o w a ......................................................... 74 738 74 738 __
S uperfo is fa ły  . . . . . . .  . . . 13 967 13 967 _.
C u k i e r ......................................................................................................... 127 351 — 127 351
P s z e n ic a ......................................................................................................... 92 294 25 608 76 686
Ż y t o ............................................................................ 108 051 39 241 68 810
J ę c z m ie ń ......................................................................................................... 4 992 4 992 __
M ą k a ............................................................................................... • . . 56 549 — 56 549
N a s io n a  o le is te  . . . . . 112 658 112 658 —

C em ent . . . . . . . 56 063 56 083 —

M a s z y n y  i  części m aszyn ....................................................................... 50 056 50 056 —

Z ie m n ia k i i  k r o c h m a l ............................................................................ 49 586 49 586 ____

Ś l e d z i e ................................................................... ......... 58 420 3 389 55 031
G ra n it .......................................................................................................... 24 641 24 641 —

Ropa n a f t o w a ................................................................................................ 2 468 2 468 —

p rze ła d u n e k  d ro b n ic y  m a g a zyn o w e j w  1949 r. w  p rz y w o ­
z ie  i  w y w o z ie  razem  2.723.000 ton, co w  s tosunku  do ro k u  
1938 s tanow i 168°/o, c z y li zw iększen ie  o 2/3.

T en  znaczny  w zro s t o b ro tó w  może b y ć  u zasadn iony  
z je d n e j s tro n y  tym , że p la n o w a n e  zw iększen ie  w  r. 1949 
k ra jo w e j w y tw ó rc z o ś c i p rze m ys ło w e j w  p o ró w n a n iu  
z okresem  p rz e d w o je n n y m  p rz y  zm n ie jszon e j rów nocześ­
n ie  lic zb ie  lu d n o śc i p o z w o li na zw o ln ie n ie  w ię k s z y c h  n a d ­
w y ż e k  n a  cele ekspo rtow e , z d ru g ie j zaś tym , że proces 
p rze s ta w ie n ia  gospoda rs tw a  k ra jo w e g o  n a  c h a ra k te r p rze ­
m y s ło w y  n ie  będzie jeszcze da lece za kończony  i będzie 
w y m a g a ł znacznego im p o rtu , zw łaszcza  je ż e li chodzi o d o ­
b ra  w y tw ó rc z e . '

Przed w o jn ą  o b ró t d ro b n ic y  m ag a zyn o w e j d z ie li ł się 
m iędzy  p rzyw oze m  i w y w o z e m  m n ie j w ięc ie j ró w n o m ie r­
n ie . W  z w ią z k u  z ty m  i  d la  ro k u  1949 p rz y ję l iś m y  m n ie j 
w ię c e j z b liż o n y  .podział, z pew ną  je d n a k  p rzew agą  p rz y ­
wozu, g dyż  p ro d u k c ja  p rze m ys ło w a  w  ro k u  1949 n ie  ro z ­
w in ie  s ię  jeszcze o ty le ,  alby po  za sp o ko jen iu  po trzeb  o d ­
b u d o w y  e ksp o rt d ro b n ic y  m ó g ł z ró w n o w a żyć  je j  p rzyw óz, 
n ie z b ę d n y  ze w zg lę d u  n a  liczn e  jeszcze lu k i w  gospodar­
s tw ie  k ra jo w y m .

D la  ro k u  1965 p rz y ję liś m y  g lo b a ln y  o b ró t d ro b n ic y  
w  w yso ko śc i b lis k o  d w u k ro tn ie  w yższe j w  p o ró w n a n iu  
z ro k ie m  1949, U p o w a żn ia  do tego da lece ju ż  p o s u n ię ty  
w  ty m  czasie p roces u p rz e m y s ło w ie n ia  k ra ju  o ra z  in te n ­
syw n a  gospodarka  ro lna . P rz y ję liś m y  także, że w  ro k u  
1965 p rzyw ó z  i  w y w ó z  d ro b n ic y  będą, jak. i  p rzed  w o jn ą , 
m n ie j w ię c e j z rów now ażone , lecz ju ż  z n ieznaczną p rze ­
w agą  eksportu .

W  ta b lic a c h  3 i 4 u c z y n iliś m y  p ró b ę  p o d z ia łu  o b ro tó w  
m ię d zy  poszczególne p o rty , s ta ra ją c  s ię  w  m ia rę  m ożności 
u w z g lę d n ić  gospodarczo uzasadnione ic h  k ie ru n k i,  p rz y

rów noczesne j ocenie, na po d s ta w ie  p la n ó w  in w e s ty c y j­
n ych , sp o d z ie w a nych  m o ż liw o ś c i te ch n icznych  p o rtó w . Te. 
osta tn ie  będą w  ro k u  1949 m ia ły  d e c y d u ją c y  w p ły w  na 
po d z ia ł o b ro tó w .

W  ro k u  1955, po d o ko na n e j o d budow ie  gospodars tw a  
k ra jo w e g o , p o d z ia ł zadań m ię d zy  poszczegó lnym i p o rta m i 
m ożna ju ż  będzie  dokonać w  duże j m ierze zgo d n ie  z ra c ję  
gospodarczą, ja k k o lw ie k  in w e s ty c je  p ie rw szego  ofcresUi 
k tó re  z m usu n ie  zawsze będą dokonane  w  p o rta c h  z tą  
ra c ją  zgodnie , w y w rą  n ie w ą tp liw ie  sw ó j w p ły w  na dalsze 
k s z ta łto w a n ie  się ilch ob ro tów .

P rzy  podz ia le  o b ro tó w  o p ie ra liś m y  się n a  n a s tę p u ją cych  
g łó w n y c h  za łożen iach:

1. O bs ługa  p o ls k ie j w y m ia n y  z a m o rsk ie j w in n a  być  p o ' 
dz ie lo n a  m ię dzy  t rz y  p o r ty  p o ls k ie : G dańsk, G d yn ią  
i Szczecin, z u w zg lę d n ien ie m  ilch p o łożen ia  w  s tosunku  do 
zaplecza, po łączeń  k o m u n ik a c y jn y c h , w a ru n k ó w  n a tu ra l' 
n y c h  i te ch n icznych  m oż liw o śc i rozb u d o w y .

2. W  pianiach in w e s ty c y jn y c h  n a  d łuższą fa lę  n a le ż y  si? 
l ic z y ć  z użeg low n ien iem  W is ły ,  k tó ra  w  gospodarce  p la n o ­
w e j s ta n ow ić  w in n a  n a jw a żn ie jszą  w odną  a rte r ię  k o m u n i' 
k a c y jń ą  w  k ra ju , oraz, co może być  o s iągn ię te  w  k ró tszy !»  
czasie, z po łączen iem  k a n a ło w y m  do lnego je j  b ie g u  z za' 
g łęb iem  G órnoś ląsk im .

3. W szy s tk ie  t r z y  p o r ty  p o w in n y  zachow ać cha ra k te r 
u n iw e rs a ln y  ob ro tó w , a ic h  s p e c ja liza c ja  rozum iana  być 
m usi ja k o  częśc iow a  ty lk o  p rzew aga  o b ro tó w  p e w n y  m i*  ab 
ty k u ła m i, p o w o d o w a n a  n a tu ra ln y m  ic h  c iążen iem  ze w zg lę ' 
du na  n a jb a rd z ie j sp rz y ja ją c e  d la  ty c h  o b ro tó w  w a run k»

4. W  k o n s e k w e n c ji p o p rze d n ich  za łożeń  n a le ż y  p rze w i' 
d yw a ć  g łó w n e  sku p ie n ie  o b ro tó w  d ro b n ic o w y c h  w  Gdyn*1 
m asow ych  zaś w  G dańsku  i Szczecinie, bez zatraican»» 
je d n a k  u n iw e rsa ln o śc i o b ro tó w  w e  w s z y s tk ic h  po rta ch .

* )  Ź ró d ło  K . B arto iszyński, P o rt m o rs k i w  Szczecin ie. K o m u n ik a t N r  3 G ospodarczego A rc h iw u m  M o rsk ie g o  
In s ty tu tu  B a łty c k ie g o  1946 r.
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Uważny obserwator śledzący .etapy rozwojowe 
tworzenia budownictwa okrętowego w Poisce, ła ­
two spostrzeże, że myśl, zdawałoby się dziwaczna, 
budowy własnych statków w kraju, przechodziła 
w ciągu krótkiego odcinka naszej najnowszej hi

,,M /S  S ob ie sk i" w  doku.
Fot. K. K o m a ro w sk i, Sopot.

storii, najbardziej nieoczekiwane koleje. Nie było 
wielu zwolenników tej myśli w okresie międzywo­
jennym, kiedy trzeba było zwalczać uprzedzenia 
nawet czynników w tej dziedzinie decydujących, 
--toczni też nie było, a stworzyć je było tak trud­
no, że zdawaio się to zupełnie beznadziejne. Ani 
zaufania kapitału prywatnego do morza, ani do­
statecznej inicjatywy Państwa wówczas nie było, 
a ponadto, obok usadowiony potężny ośrodek gdań- 
sbi z jego dwoma wielkimi stoczniami rzuca! zło 
Wrogi cień na tę nikłą i rachityczną roślinkę myśli
0 własnych stoczniach, którą z samozaparciem 
Podtrzymywała garstka entuzjastów.

Małe były tego wyniki i nie warto dziś zwracać 
Wzroku wstecz — patrzmy raczej naprzód!

Po wojnie myśl o własnych stoczniach mocno 
r;krzepła i wzięła w posiadanie dawny wrogi ośro- 
?ek gdański. Żaistniały duże stocznie polskie, ale
1 .teraz myśi o budowie własnych statków nader 
r°żne przechodziła koleje — bywała na wozie i pod 
^ozem... Wciąż ciężko było urobić właściwy klimat 
!y,a jej rozkwitu i raz po raz zimne podmuchy gro- 
4,iy jej zagładą lub długim letargiem.

Prawdziwych entuzjastów nadal miała ona nie- 
¡elu, lecz ich stanowcza i spokojna na wszelkie 

przeciwności postawa, prowadziła wytrwale do co- 
!az większego wpojenia w sferach morskich, ko- 
I!leczności zakasania rękawów i realnego zapo- 
Cz3tkowania budowy własnych statków.

.tdpór ten, znajdujący swój wyraz również w 
1‘eiu wypowiedziach, artykułach i referatach zjaz- 
r Wych, niewątpliwie przyśpieszył realizację za­

gadnienia i dziś, gdy obserwujemy przełom pojęć 
1 czynów dokoła stoczni, dobrze jest sobie uświa- 
f °mić rolę tego czynnika.

Mieliśmy potwierdzenie z ust prezesa CUP na 
r -tatniej konferencji w Sopocie, że aczkolwiek za­
gadnienie stoczni jest czymś zupełnie odrębnym, 

obecnym modelu naszego planu gospodarczego

1 dałoby się weń wbudować raczej w roku 1950, 
jednak dalej stocznie czekać nie -będą r— czekały
2 lata — i już w roku 1948 otrzymają poważne 
możliwości doinwestowania się i zaczną odbudowę 
floty handlowej. Niemniej doniosłe dla przyszłości 
stoczni było stanowisko ministra żeglugi, wyrażo­
ne na tejże konferencji i przeznaczające stoczniom 
nader poważną rolę, w rozbudowie floty i wręcz 
uzależniającą tę rozbudowę od potencjału produk­
cyjnego stoczni.

Te oświadczenia, a przede wszystkim to niejako 
dwuletnie przyśpieszenie startu naszych stoczni, 
napawają wszystkich, którzy w ciągu przeszło 
dwóch lat trwali pomiędzy nadzieją a zwątpieniem, 
nowym entuzjazmem i wiarą,- że myśl o statkach 
własnej budowy wydostała się znów na wóz i już 
pod wozem się nie znajdzie.

Pozytywne stanowisko wysokich czynników pań­
stwowych co d,o przyśpieszenia budownictwa okrę­
towego dyktowane jest oczywiście przede wszyst­
kim względami gospodarczymi i jeżeli rozważymy 
różnorakie okoliczności i przyczyny jakie się na 
to stanowiskp składają, to stwierdzimy, że waga 
własnego przemysłu okrętowego w kompleksie za­
gadnień morskich i życiu gospodarczym kraju zo­
stała w pełni oceniona i uznana. Stocznie nie mo­
gą sobie życzyć niczego lepszego, gdyż oznacza 
to daleko idącą opiekę Państwa, gwarantującą 
konstruktywną atmosferę pracy w stoczniach, po-

,,M /s S o b ie sk i" w  doku.
Fot. K. K om arow skii, Sopot.
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moc gdzie jest ona konieczna i niemałą satysfakcję 
tych, których zadaniem jest przepracować to w 
realny kształt pierwszego statku.

Przemysł okrętowy przechodzi na całym świecie 
okres wyjątkowego nasilenia pracy dla odbudowy 
zniszczonego w wojnie tonażu światowego. Stocz­
nie europejskie, a zwłaszcza angielskie pracują 
w pełnym obciążeniu z zapewnionymi na dalsze 
3 lata zamówieniami. Notujemy oznaki dalszego 
nasilenia tempa i wykorzystania każdej możli­
wości budowy dalszych statków. Tak np. przemysł 
wioski po krótkim okresie przejściowym został 
szybko nasycony zamówieniami zagranicznymi; 
w Szwecji powstaje nowa zupełnie stocznia o naj­
nowszym wyposażeniu dla prefabrykacji statków 
i czterech pochylniach z załogą 2000 ludzi.

Ogólny światowy tonaż w budowie sięga cyfry 
3,85 milionów BRT. i wzrósł w drugim kwartale 
br. o 100 tysięcy BRT. Wskazuje to nam na ko­
nieczność wykorzystania tej koniunktury, nie tyle 
dla wzięcia udziału w budowie tonażu światowego, 
ile by stocznie nasze mogły okrzepnąć fachowo 
i organizacyjnie, oraz doinwestować się w tym 
okresie. Musi to nastąpić przed zmierzchem kon­
iunktury, byśmy mogli stawić czoło czekającej nas 
potem walce konkurencyjnej. W czasie tym zbu­
dować musimy pierwsze nasze statki, a działal­
ność eksportera stoczni też jest możliwa nie tylko 
w remontach, ale i budowie kadłubów lub całych 
statków na rachunek armatorów zagranicznych. 
Zapytania takie już dziś stocznie otrzymują.

Na tle koniunktury światowej dla istniejącego to­
nażu wyrasta problem polskiej floty handlowej, któ­
ry oczywiście dotyczy naszych stoczni w stopniu 
najwyższym. W dobie dużych możliwości eksploata­
cyjnych skład floty ulec musi szybkim przeobraże­
niom i studia w tym kierunku prowadzone przez 
czynniki decydujące, wydają się być bardzo na cza­
sie. Istotnie flota nasza 'ma skład w dużej części 
przypadkowy przez wchłonięcie tonażu wojennego 
i reparacyjnego. Jest to jedno zagadnienie, które 
obejmuje operację wymiany jednostek niezdatnych 
i eksploatacyjnie niedopasowanych na odpowied­
nie. Drugie zagadnienie to renowacja floty przez 
eliminację statków, które-przekroczyły granicę wie­
ku i muszą być zastąpione przez jednostki nowo­
czesne. Trzecie zagadnienie, to dalsza rozbudowa 
floty wślad za zdobywaniem nowych szlaków mor­
skich i intensywniejsze obsadzenie dawnych.

Są to główne elementy programu morskiego, 
o który stocznie wolały długo, by móc zdefiniować 
zakres inwestycyj w maszynach, urządzeniach i lu­
dziach.

Oto notujemy jeszcze jeden realny krok naprzód, 
który jest dziełem ostatnich tygodni i podstawą 
planowania dla stoczni: stocznie otrzymały program 
zatrudnienia na okres pięcioletni! Fakt ten musimy 
specjalnie podkreślić, jako szczególnie konstruktyw­
ny wynik pracy Ministerstwa . Żeglugi i widomy 
znak nowego okresu w historii morskiej Polski.

Program obejmue co prawda tylko właściwą flo­
tę morską, lecz jest to trzon przyszłej pracy stocz­
ni, do którego dołączą się jeszcze potrzeby rybo­
łówstwa morskiego, żeglugi przybrzeżnej, taboru 
czerpalnego i portowego oraz ewentuailnie mary­
narki wojennej.

Wszystkie te dodatkowe części pełnego progra­
mu zatrudnienia stanowią matą część w stosunku
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do tego trzonu, jaki został zdefiniowany i podany 
stoczniom.

Program ten obejmuje niemal cala liczbę zamie­
rzonych nowych statków, co dowodzi zaufania 
czyników decydujących do stoczni które oczywi­
ście zrobią wszystko, by go nie zawieść. Wśród no­
wych typów statków widzimy duże i szybkie moto­
rowce, które będą zbudowane w czasie najkrót­
szym, na jaki pozwoli zaopatrzenie się w maszyny 
napędowe i pomocnicze, lecz nie wcześniej niż w 
roku 1950. Są to niewątpliwie statki trudniejsze 
i nie należy się zbytnio dziwić pewnym oporom ze 
strony żeglugi, dbającej o wysokie zalety eksploa­
towanych przez siebie staków, by były one przeka­
zane stoczniom polskim.

Stocznie muszą zdobyć Sobie zaufanie armato­
rów wynikami swej pracy i nie mogą pretendować 
do niego na kredyt, ale zanim przystąpią do stat­
ków . trudniejszych, zbudują szereg innych, zdoby- I 
wając właściwy stopień sprawności. Z drugiej stro­
ny pewne odstępstwo od zazwyczaj ściśle suchego, 
komercyjnego stosunku do Stoczni jest ze strony 
armatorów konieczne, by rozwój ich mógł się szyb-, 
ko dokonać. Na podobnym stanowisku stanęły ! 
czynniki decydujące, pozostawiając budowę dużych 
motorowców w programie stoczni polskich.

Z powyższego widać, że te doniosłe przemiany 
w pojęciach i, stosunku do stoczni polskich stano­
wią- kapitalną podbudowę i spełnienie warunków 
zewnętrznych, niezbędnych dla rozwoju tej nowej 
dziedziny przemysłowej. Przyśpieszenie punktu w y j­
ściowego w czasie, fundamenty finansowe doinwe­
stowania i kilkoletni program pracy — wszystko 
to, zapewnione stoczniom w krótkim odcinku ostat­
nich tygodni, otwiera realne możliwości niezwłocz­
nego przystąpienia do pracy w sposób planowy 
i uporządkowany tak niezbędny w długofalowej 
produkcji i zaiste stanowi wielki przełom w ich 
życiu.

Jest to dobry początek, ale... dopiero początek! 
Jakież warunki zasadnicze muszą być spełnione 
w stoczniach i jakie elementy uruchomienia budo­
wy nowych statków należy opracować?

Możnaby tu wyliczyć ich bardzo wiele, lecz wy­
starczy naświetlić tylko najbardziej podstawmwe 
odcinki tego skomplikowanego zadania, które spa­
dło na barki nowego kierownictwa stoczni.

Z chwilą otrzymania now7ego gospodarza, dało 
się odczuć wzmożone krążenie soków w całym 
ustroju, a intensywność prac reorganizacji we­
wnętrznej i usprawnienie przybiera na sile. Dziś 
można już stwierdzić, że ostatnie trzv miesiące tego 
natężenia prac przygotowawczych do właściwego 
startu, dały wyniki kapitalne, aczkolwiek może nie­
widoczne dla przeciętnego obserwatora.

Na tle ogólnej poprawy atmosfery-współpracy 
zespołowej całego aparatu, realizują “sie owe pod­
stawowe problemy, z których pierwszym jest reor­
ganizacja terenowa stoczni.

Przypadkowy powojenny konglomerat terenów 
stoczniowych rozsianych głównie w portach delty 
Wisły, nie mógł być nadal utrzymany. Już w roku 
1945 nastąpiło wyodrębnienie stoczni morskich W 
ramach Zjednoczenia Stoczni Polskich, oraz odda­
nie stoczni rybackich pod zarząd MIR’u, lecz dalsze 
doświadczenia eksploatacyjne niezbicie dowiodły 
konieczności komasacji stoczni z odrzuceniem tych 
terenów, które nie spełniłyby ręalnej roli w zamie­
rzonych planach. Wymagała komasacji również ko-
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nieczność skupienia szczupłych sił fachowych i środ­
ków oraz uzdrowienie i potanienie ogólnej gospo­
darki jak i produkcji stoczni.

W wyniku studiów -przeprowadzono połączenie 
obu wielkich stoczni w Gdańsku, tworząc jedną 
„Stocznię Gdańską“ , zatrudniającą 3500 pracowni­
ków i obejmującą największy i najlepiej pracujący 
kompleks warsztatów wszelkich rodzajów, w ten 
Zakres wchodzących.

Tak powstał jedyny i największy ośrodek stocz­
niowy, predestynowany do budowy nowego tonażu 
i mogący rozwinąć w przyszłości wielki potencjał 
produkcyjny.

Można określić granice tych możliwości na 
50000 t. dw. rocznie po doinwestowaniu stoczni. To­
naż ten może być zbudowany na obecnie istnieją­
cych pochylniach, których jest dziewięć, z czego 
trzy wymagają dobudowania lub remontu i zaopa­
trzenia w dźwigi. Budowa nowych statków będzie 
zapoczątkowana w pierwszej fazie na terenie „A “  
(dawna stocznia Nr.. 1), potem na obu terenach „A “ 
i ,,B“  równocześnie.

Został więc stworzony potężny ośrodek, w któ­
rym skupi się cały wysiłek uruchomienia nowej 
produkcji okrętowej. Operacja połączenia została 
przeprowadzona szybko i bez rozgłosu, aczkolwiek 
hyfo to zadanie nie łatwe organizacyjnie i technicz­
nie z uwagi na konfigurację terenową i rozmiesz­
czenie istniejących warsztatów.

Obok tej najpoważniejszej zmiany, dokonano 
dalszych, polegających na przekazaniu w inne ręce 
zakładów, które nie mogą być właściwie wykorzy­
stane w ramach Zjednoczenia. Jest to przede 
Wszystkim stocznia w Elblągu, przekazana Cen­
tralnemu Zarządowi Przemysłu Metalowego, który 
Przystąpił już do jej rozbudowy dla produkcji cięż­
kich maszyn oraz zaopatrzenia w przyszłości stocz­
ni w maszyny okrętowe.

Dalej ulegną likwidacji stocznia Nr 4 w Gdańsku 
°raz stocznia Nr 12 w Gdyni. Ta ostatnia zostanie 
niejako wchłonięta przez stocznie Nr 13, która po­
wstanie nadal jako „Stocznia Gdyńska“ .

Zakres pracy tej drugiej co do wielkości stoczni, 
°bejmuje remonty statków w najszerszym zakre­
sie. Obsługuje ona flotę handlową — głównie stat­
ki GAL’u — oraz remontuje jednostki wojenne 
' statki rybackie. Dział maszynowy, silnikowy oraz 
Wntralna przewijalnia maszyn elektrycznych, obok 
kadłubowni i działu dokowego, stanowią główne 
Warsztaty tej stoczni.

Trzecim z kolei zakładem jest obecnie stocznia 
Pr 3 w Gdańsku, której specjalnością jest budowa 
Jednostek drewnianych i konstrukcji mieszanej (ku- 
Y’y rybackie), jachtów, szalup i innych. Ponadto bę­
dzie ona wykonywać wnętrza i wyposażenie stat­
ków, budowanych przez Stocznie Gdańską, przebu­
dowę statków istniejących itp. Dziś np. wykańcza 
0na dwa pasażerskie statki przybrzeżne, które uj- 
rzymy w przyszłym sezonie. ‘Dalej prowadzi ona 
remonty wagonów osobowych i towarowych.

Ostatnim wreszcie ośrodkiem stoczniowym jest 
szczeciński, gdzie Zjednoczenie Stoczni Polskich 
obejmuje małą stocznię śródlądową „G ryf“  i od­
budowuje stopniowo stocznię morską „Odra“ , któ- 
Fe.j zadaniem na bliższe lata będzie remont stat­
ków w ramach potrzeb portu szczecińskiego.

Z powyższego wyliczenia obecnych stoczni mor­
skich widzimy poważną zmianę w kierunku skupie- 
nia sil i ośrodków. Dziewięć stoczni poprzednich

ustąpiło miejsca pięciu obecnym — oto duży krok 
ku realizacji zadań programu morskiego.

Dalszym elementem uruchomienia tej realizacji 
jest zagadnienie fachowców i konstrukcji statków. 
Jest to problem szczególnie trudny na wszystkich 
szczeblach tej dziedziny przemysłu. Zadania prze­
rastają siły stojące do dyspozycji i konieczne są 
specjalne środki zaradcze w pierwszym okresie, je­
śli powodzenie planu ma być zapewnione. Tu wy­
siłki dzielimy na dwa kierunki: rozwój Centralnego 
Biura Konstrukcyjnego Okrętowego podległego Dy­
rekcji Technicznej Z. S. P. i wykorzystanie tech­
nicznej pomocy zagranicznej w zakresie rysunków, 
archiwów i wyszkolenia personelu w stoczniach 
zagranicznych. Jeśli chodzi o Biuro Konstrukcyjne, 
to i na tym odcinku zaszła ostatnio wielka zmiana: 
personel został trzykrotnie powiększony w ciągu 
miesiąca, opracowano nową organizację pracy biu­
ra, porządkuje się archiwa i uzupełnia bibliotekę, 
a co ważniejsze, zapewniono korzystne warunki 
materialne. Biuro to opracowuje już całkowicie 
komplety rysunków warsztatowych pierwszych ho­
lowników o mocy 400 KM. dla GAL’u oraz dużego 
trawlera rybackiego dla „DALMOR’u“ . Poza tym 
opracowało ono projekty wstępne parowca-trampa 
4800 t. dw. i inne. Już dziś stanowi ono poważny 
czynnik pracy Z. S. P., a wkrótce będzie decydu­
jącym odcinkiem realizacji planu.

Mimo to konieczna jest współpraca i pomoc tech­
niczna zewnętrzna, by terminy planu były dotrzy­
mane. Dziś korzystają Stocznie już z pomocy stocz­
ni francuskich przy budowie pierwszych sześciu ru- 
dcwęglowców po 2500 t. dw. (tu musimy podkreślić^ 
że konkretna budowa tych statków jest już rozpo­
częta).

Przewiduje się także poważną współpracę ze 
stoczniami włoskimi i może innymi jeszcze, zależ­
nie od wyników prowadzonych badań tych możli­
wości.

Cały ten odcinek konstrukcyjny jest w chwili 
obecnej w stadium szybkiego rozwoju, na co spe­
cjalny nacisk kładzie Dyrekcja Z. S. P. To nader 
słuszne podniesienie do odpowiedniego poziomu te­
go podstawowego działu, jest znamiennym obja­
wem korzystnych przemian zachodzących w stocz­
niach.

Nie możemy pominąć następnego elementu uru­
chomienia budowy nowych jednostek, jakim jest 
problem zaopatrzenia w podstawowe materiały 
i maszyny. O wielkiej chłonności przemysłu okrę­
towego w stosunku do licznych wyrobów i półfa­
brykatów pisało się już wiele, lecz nasze stocznie 
wciąż nie mają oparcia o własne przemysły pomoc­
nicze. Odbudowa „Sobieskiego“ , który otrzymał 
rzeczywiście specjalne wyposażenie wnętrz, może 
być traktowana jedynie jako wyczyn specjalny, do­
konany z olbrzymim wysiłkiem zdobycia na rynku 
krajowym szeregu wyrobów, zrobionych na spe­
cjalne zamówienie, według podanych wzorów. Nie 
miało to nic wspólnego z normalną współpracą 
stoczni z przemysłem krajowym i dało jedynie kon­
kretne doświadczenie co do możliwości takiej 
współpracy — zresztą doświadczenie raczej.... ma­
ło zachęcające.

Po prostu przemysł nasz na ogół tym nie wiele 
się interesuje i trzeba go stopniowo do tych dostaw 
wciągnąć, a przedtem niejednego nauczyć (często 
słyszana zasada „daj rysunki, powiedz jak, to ci 
może zrobię... jeżeli mi się to opłaci“ ).
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Tym bardziej nalćży kłaść nacisk na ten odcinek 
pracy dla uruchomienia budowy statków. Wysiłki 
samych stoczni tu nie Wystarczą i nie wątpimy, że 
zagadnieniem organizacji „zaplecza dostaw“  dla 
Stoczni zajmie się systematycznie odpowiedni de­
partament Ministerstwa Żeglugi i może wiele do­
konać na terenie międzyresortowym. Narazie 
stocznie nie bez trudu zorganizowały dostawy stali 
okrętowej. i częściowo mechanizmów i niektórych 
innych Wyrobów.

Dostawy stali nie funkcjonują jeszcze zupełnie 
gładko, lecz są już zrealizowane. Zorganizowanie 
fabrykacji stali kwalifikowanej w uznanych przez 
To w. Klasyfikacyjne Lloyds Register hutach, dalej 
odbiór przez instytucje badawcze (przy czym ko­
nieczne było osobne kalibrowanie maszyn badaw­
czych), a następnie przez Lloyd, zajęły okres nie­
mal roczny i dziś można stwierdzić, że w chwili 
otrzymania planu, stocznie odcinek ten zorganizo­
wały, aczkolwiek pewne specjalne sortymenty stali 
profilowej narazie otrzymają z zagranicy.
■ ■Sprawa maszyn okrętowych jest jeszcze w powi­

jakach, mimo zamówienia pierwszych maszyn pa­
rowych w kraju. Nie sądzimy, by przemysł maszy­
nowy mógł dostarczać wszelkich mechanizmów bez 
licznych trudności i spóźnień, jeżeli nie będzie uru­
chomiona specjalna ich produkcja w Elblągu. Jest 
to warunek zasadniczy i oto wypełnienie jego jest 
już w pierwszym stadium urzeczywistnienia. Mimo
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to maszyny i urządzenia specjalne oraz duże silni­
ki Dieseba typu okrętowego do mocy 7000 KM, jak 
to plan przewiduje, musimy nabyć zagranicą.

Tu stocznie nasze widzą słusznie wąskie gardło 
w wykonaniu zamierzonych typów statków i mu­
szą być przygotowane na niejeden kłopot i przykrą 
niespodziankę.

Zrobiliśmy krótki przegląd podstawowych prze­
słanek rozwojowych naszych stoczni i elementów 
uruchomienia budowy statków. Stwierdzamy prze­
jawy wielkiej żywotności, która niejako wyzwo­
liła się w chwili nader pozytywnych dla stoczni 
decyzyj czynników państwowych i ogarnęła wszyst­
kie decydujące komórki organizmu, który ma dąć 
z siebie wysiłek i rezultat konkretny w serii nowych 
jednostek floty handlowej. Program, zakreślony nai 
lat pięć, obejmuje ponad 10 różnych typów stat­
ków, od holownika portowego do dużego i szyb­
kiego towarowego motorowca oceanicznego. Jest 
to pierwszy polski program morski i początek pla­
nowego i racjonalnego życia stoczni.

Przełom w pojęciach i czynach dokonuje się w 
tej dziedzinie w zakresie tak dużym, że prawdziwa 
ocena jego skutków gospodarczych nie tylko dla 
stoczni i żeglugi, lecz i całego wybrzeża nie może 
być jeszcze jasno postawiona, lecz pozwala to nam 
już dziś przewidywać konkretną realizację marzeń 
c własnym przemyśle okrętowym — pięknych ma­
rzeń, które trwały za długo!

In ż . Józef K a rw o w s k i
(G dańsk-W rzeszcz)

Porty małe i ich potrzeby techniczne
N a  te re n ie  naszego W ybrzeża , poza p o rta m i dużym i, p o ­

s iadam y c a ły  szereg p o rtó w  m n ie jszych , k tó re  m ożna p o ­
d z ie lić  na  n as tępu jące  g ru p y :

I. P o rty : Z a le w u  W iś lanego ,
II.  „  Z a to k i P uck ie j,

I I I .  ,, Z a le w u  Szczecińskiego,
IV . ,, nad morzem, o tw a rty m .

I. Porty Zalew u W iślanego z E lb lą g ie m  na czele p o s ia ­
d a ły  p rzed  w o jn ą  n ie  m ałe  znaczenie  za rów no  poid w z g lę ­
dem ryb a ck im , ja ik  i p rz e m ys ło w o -h a n d lo w ym . O becn ie  
w s k u te k  b ra k u  bezpośredn iego  w y jś c ia  na  m orze o tw a rte  
(P iław a  z n a jd u ją ca  s ię  za g ra n icą  nie może być b rana  pod 
uw agę) s tra c iły  c h a ra k te r p o r tó w  m o rs k ic h  i o ile  nie bę­
dzie w ykonany przekop mierzei w iś lanej, dalszego rozw oju  
nie  osiągną. Z na jd u ją ce  s ię  n a d  za lew em  o sa d y  ry b a c k ie

u le g a ją  w y lu d n ie n iu , g dyż  szczupłe ro zm ia ry  za le w u  n ie  za­
p e w n ia ją  im  m in im u m  egzys tenc ji.

E l b l ą g ,  z m iastem  lic zą cym  p rzed  w o jn ą  120.000 m iesz- 
kańców , s ta n o w ił p o w a żn y  p o rt rzeczno -m orsk i. Bardzo s il­
n ie  ro z w in ię ty  p rze m ys ł o k rę to w y , lo tn iczo -sa m o c łio d o w y  
i sp o żyw czy  k o rz y s ta ł w  p ie rw szym  rzędzie  z k o m u n ik a c ji 
w o d n e j za rów no  rzeczne j ja k  i  m o rs k ie j.

P ort p rze d s ta w ia  sobą rozszerzone od 50 do 100 m k o ry ­
to rzek i E lb lą żk i, obudow ane  różnego ro d z a ju  nabrzeżam i. 
Basenów b o cznych  w  lic z b ie  4 z pow o d u  bardzo m a łych  
rozm ia ró w  nie n a le ży  b ra ć  pod uw agę; je d e n  z n ic h  s łu ż v ł 
ja k o  m agazyn  d rze w n y , pozosta łe  ja lko baseny budow lane .

D ługość p o rtu  w y n o s i 4,5 km , z tego  nab rzeży  u z b ro jo ­
n ych  w  to ry  k o le jo w e , je s t 900 m (500 m w  p o rc ie  p rze ­
m y s ło w o -h a n d lo w y m  i  400 p rzy  tzw . „Przejeżdża® N o w o - 
m ie js k im ") . O ko ło  2000 m b. n a b rze ży  z a jm u ją : stocznial.



p o r t  r y b a c k i i p rz y s ta ń  d la  s ta tk ó w  w yc ie czko w o -p a sa że r­
sk ich . P ozosta łą  część p o r tu  z a jm u ją  bezpośredn io  p rz y le ­
ga jące  do k a n a łu  fa b ry k i.

D o ja zd  do p o rtu  o d  s tro n y  za le w u  s ta n o w i k a n a ł o  d łu ­
g o ś c i 13 k m  i  sze ro ko śc i 50 m . W e jś c ie  d o  k a n a łu  zaopa­
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trz o n e  fa lo ch ro n e m  zdem no-faszyniow ym  o d  s tro n y  zachod ­
n ie j o  d łu g o śc i 3 km . W s k u te k  is tn ie n ia  z b y t m a ły c h  g łę ­
bokośc i n a  za le w ie  m usiano  p rzed  w o jn ą  u trzym a ć  ryn n ę  
P rze jazdow ą  o  g łę b o kośc i 4— 4,5 m, łączącą  E lb lą g  z Pi- 
tewą.

P o rt p rz e m y s ło w o -h a n d lo w y  w yp o sa żo n y  b y ł p rzed  w o j-  
Cą w  5 d źw igów , k tó re  w  czasie d z ia ła ń  w o je n n y c h  zo s ta ły  
rozm o n to w a ne  i  4 z n ic h  w y w ie z io n e . Z n a jd u ją c a  się o bok  
® le k trow n ia  pos iada  c z y n n y  dźw ig  m o s to w y  d la  p rz e ła d u n ­
k u  m ia łu  w ę g lo w e g o . W  p o rc ie  z n a jd u ją  s ię  dw a  e le w a to ry  
zbożow e p o je m n o śc i o k o ło  10.000 t  o raz 1 m agazyn  to ­
w a ro w y .

G łó w n y m i p rze ła d u n ka m i w  p o rc ie  b y ły .  w ę g ie l, części 
m aszynow e i  o k rę to w e , zboże i  a r ty k u ły  spożyw cze.

C e lem  doprow adzen ia  p o rtu  do s tanu  p rze d w o je n n e g o  
n a le ż y  w y k o n a ć  nas tępu jące  p race :

a) W y d o b y c ie  p o zo s ta ły c h  w ra k ó w  —  d w ó ch  szalamd do 
p rzew ożen ia  z ie m i, 1 s ta tk u -k o s z a rk i, 1' p o g łę b ia rk i 
cze rp a ko w e j, poza ty m  1 lu b  d w u  p rz y s ta n i p ły w a ­
ją c y c h ;

b) od b ud o w ę  zn iszczonych  m os tó w  zw odzonych , (k tó re  
to  p race  rozpoczą ł Zarząd D ro g o w y ); u su n ię c ie  m o­
stu  p ro w izo ryczn e g o , u m o ż liw ia ją c e g o  p rze jśc ie  s ta t­
k ó w  do p o rtu  ryb a c k ie g o ;

c) ro b o ty  cze rpa lne  za rów no  na  za lew ie , gdzie g łę b o k o ­
ści w ynoszą  obe cn ie  m ie jsca m i 2 —  2,5 m. ja k  
i w e w n ą trz  p o rtu  oiraz na ś ró d lą d o w y c h  d rogach  w o d ­
n y c h  do  G dańska ;

d) rem o n t nab rzeży, (p rze p ro w a d za n y  obecn ie  przez 
G. U. M .), k tó r y  p ra w d o p o d o b n ie  w  b ieżącym  ro k u  
będzie  u ko ń czo n y ;

e) in s ta la c ję  n o w y c h  4 d ź w ig ó w  n a  m ie jscu  w y w ie z io ­
n y c h  i rem o n t o ra z  m on taż pozosta łego  d źw ig u  c h w y ­
ta k o w e g o ;

f) rem o n t e le w a to ró w  zb o żo w ych  i  m agazynu.

Ja k  zaznaczono n a  w stęp ie , E lb lą g  i pozosta łe  p o r ty  Za ­
le w u  W iś la n e g o  z p o w o d u  b ra k u  bezpośredn iego  dostępu 
do m orza, ro z w ija ć  się n a d a l n ie  m ogą.

M im o  p rzep row adzen ia  p o w y ż e j w y k a z a n y c h  p ra c , E lb lą g  
n ie  m oże sp e łn ia ć  te j r o l i ,  ja k ą  m ia ł p rzed  w o jn ą , je d n a k  
b io rą c  po d  uw agę  je g o  ko rz y s tn e  p o łożen ie  nad s iecią  d róg  
w o d n ych , łą czą cych  s ię  z W is łą , m ó g łb y  się w  p rzysz łośc i 
rozb u d o w a ć  n a  p rz e ła d u n k i w ę g la  i in n y c h  to w a ró w  m a­
sow ych . W y k o n a n ie  n o w y c h  basenów  p rz e ła d u n k o w y c h  n ie  
n a p o tka  tu  n a  tru d n o ś c i te renow e. D la tego  celowym  byłoby  
w ykonanie  przekopu m ierzei, przez co i  ry b o łó w s tw o  o s ie ­
d lo n e  nad  za lew em  m o g ło b y  p rze jść  n a  p o ło w y  m orsk ie .

Przed w o jn ą  p rze w id yw a n o  osuszenie  za le w u  d la  c e ló w  
ro ln ic z y c h  i  w  z w ią z k u  z ty m  p ro je k to w a n o  w y k o n a n ie  k a ­
n a łu  i  p rze ko p u  m ie rze i w  Ł yse j G órze. R ozm ia ry  k a n a łu  
m ia ły  u m o ż liw ia ć  żeg lugę  s ta tk ó w  m o rsk ich  do 3.000 to n  
po jem nośc i. Z re a liz o w a n ie  tego p ro je k tu  n ie w ą tp liw ie  p rz y ­
c z y n iło b y  się do ro z w o ju  E lb lą g a  i w y k o rz y s ta n ia  is tn ie -

. I I .  Porty Zatoki Puckiej, w s k u te k  p rzy łą cze n ia  Z iem  
O d zyska nych , a  w ra z  z n im i lic z n y c h  p o rtó w , s tra c iły  
p ie rw o tn e  s w o je  znaczen ie  ry b a c k ic h  p o rtó w  m o rs k ic h  
i  obecnie  ro la  ic h  o g ra n icza  s ię  g łó w n ie  do ry b o łó w s tw a  
n a  te re n ie  za to k i. W  raz ie  z rea lizow an ia  p ro je k tu  osusze­
n ia  z a to k i p u c k ie j d la  c e ló w  ro ln iczych , p o r ty  te  u tra cą  
c a łk o w ic ie  d o tych cza so w y  sw ó j ch a ra k te r. R o z w in ię ty  
p rz e m y s ł ry b a c k i, po z a s p o ko je n iu  za p o trze b o w a n ia  m ie j­
scow ego, w y s y ła  p rz e tw o ry  n a  zap lecze.

P u c k  n ie w ie lk i p o rt ry b a c k i z 1 b a se n e m , o p o w . ca 
2400 m ’  i  160 m b. n a b rze ży  n ie  pos iada  s p e c ja ln y c h  u rzą ­
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dzeń. N abrzeża  są ca łk o w ic ie  od rem on tow ane  przez G U M  
w  r. 1945 i 1946. P o rt obecnie  w y m a g a  je d y n ie  p o g łę ­
b ien ia .
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; - J a s,t;a  r n  i a p o r t  r y b a c k i1 i  oś ro d e k  że g la rs tw a  s p o r­
tow ego , poza -tym  m ie jsco w o ść  le tn is k o w ą  i,i w y c ie c z k u ­
ją c y c h  tam  urządzeń, a szozególinie z n a jd u ją c e j s ię  w  E lb lą ­
gu je d n e j z w ię k s z y c h  w  Polsce stoczni.

O ile  nie zostaną z re a lizo w a n e  te zam ys ły , w ów czas 
E lb lą g  pozostan ie  je d y n ie  p o rte m  rzecznym  z m o ż liw o śc ią  
e ksp o rtu  w ę g la  w y łą c z n ie  do Z. S. R. R. i  to  n ie w ie lk im i 
je d n o s tka m i.

Pozosta łe p o r ty  Z a le w u  W iś la n e g o  ja k  Pasłęk, Łysa-G óra ,
Panna i  T e rranow a , poza tym , że b y ły  ry b a c k im i p rz y s ta ­
n i am i, o d g ry w a ły  ro lę  m ie jsco w o śc i w y c ie c z k o w y c h  i le t ­
n isko w ych .

S u c h a c z ,  p o s ia d a ją c y  7 du żych  ceg ie ln i, za o p a trzo n y  
je s t w  ty le ż  basenów  p rz e ła d u n k o w y c h  d la  c e g ie ł i  da ­
chów ek, k tó re  s tąd  b y ły  p rzew ożone  do E lb lą g a  i in n y c h  

-m ie jscow ośc i, p o ło żo n ych  nad d ro g a m i w o d n ym i.

T o l k m i c k o  i  F r o m b o r k  są ¡portam i ryba ck im i, 
obecn ie  o bardzo  o g ra n iczo n e j ro l i.  W e jś c ia  do o b y d w u  
p o rtó w  ch ron ione  są ¡kam iennym i fa lo ch ro n a m i. W e w n ą trz  
p o rtó w  z n a jd u je  s ię  jeszcze c a ły  szereg z a to p io n y c h  je d ­
nostek. Przed w o jn ą  p o r t  w  T o lk m ic k u , poza ryb o łó w s tw e m , 
s łu ż y ł do p rz e ła d u n k u  su ro w có w  i w y ro b ó w  fa b ry k i m a r­
m o lad y , p o ło żo n e j tu ż  p rz y  po rc ie .
w a. W  p o rc ie  nabrzeża  o d ługośc i 730 mb. i fa lo c h ro n y  
zniszczone, w y m a g a ją  g ru n to w n e g o  rem on tu . Poza ty m  
ko n ie czn e  są p race  czerpa lne  w e w n ą trz  -portu i na  zatoce.

I I I .  P e rty  Z a le w u  Szczecińskiego, z w y ją tk ie m  Szcze­
c ina , są w ła ś c iw ie  p rz y s ta n ia m i ry b a c k im i, że g lu g i ś ród ­
lą d o w e j i  ew. ka b o ta żo w e j. P o rty  te  niie m a ją  m orsk iego  
znaczenia, zw łaszcza  woibec sąsiedztw a dużego m orsk iego  
p o rtu  ja k im  je s t Szczecin. Do te j g ru p y  na leżą : Dąb, W o ­
ły ń , Police, W a rp n o  N ow e, K a m ie ń  i  t.p.

IV . M a łe  p o r ty  nad m orzem  o tw a rty m  o d g ry w a ją  
przede w s z y s tk im  ro lę  ja k o  p o r ty  ry b o łó w s tw a  m orsk iego  
o raz że g lu g i ka b o ta żo w e j.

R ó ż a n k o w o - S p i e w o w o  p rz y s ta li ryba.-jca 
w  u jś c iu  W is ły .  Ze w zg lę d u  na  sw e p o ło że n ie  w  u jśc iu  
rzek i narażone n a  s iln e  zam u lan ie  ru m o w is k ie m  n ie s io n ym  
przez W is łę . Z tego  ¡powodu oraz ze w zg lę d u  n a  n iedo- 
goidaią k o m u n ik a c ję  łądo-wą n ie  m a szans na w ię k s z y  ro z ­
w ó j a c z k o lw ie k  obecn ie  pos iada  ro z w in ię ty  p rze m ys ł 
ry b n y .

G ;ó r  k  i - W  s c ih  o  d!(n 1 e p rzyfstań  rybatóka- ,w  u jś c iu  
W is ły  Ś m ia łe j (P rzełom u). Położone nad  rze ką  pozba­
w ia n ą  ru ch u  ru m o w iska  n ie  w ym a ga  du żych  i  s ta ły c h  
rob ó t cze rp a ln ych  ¡przy w e jś c iu . P on iew aż z n a jd u je  się 
w  bezpośredn im  sąs iedz tw ie  G dańska  m a szanse ro z w o ju  
na  duży  p o r t  ry b a c k i, ja k o  sk ła d o w a  część ¡portu g dań ­
sk iego . M o ż liw o ś c i po łą cze n ia  k o le jo w e g o  bardzo 
dogodne.

H e l  p o r t  ry b a c k i, bardzo ch ę tn ie  w y k o rz y s ty w a n y  
przez ry b a k ó w  p o ls k ic h  i o b cych  ja iko sch ron isko . Pg- L

siada ro z w in ię ty  p rze m ys ł r y b n y ' Poza tyną ^niania rajtejsep- 
wo.ść le tn is k o w a  i  w yc ie czko w a . P o rt pos iada  p o w ie rz c h n i 
w o d n e j 10,7 ha, m o lo  ry b a c k ie  o  d łu g o śc i 130 mb, fą lo - 
ch roń  zachodn i 630 m-b. o raz p o łu d n io w y  270. mb. G łę - 
bokośc i w o d y  w a h a ją  s ię  od  3,0 do 5,5 m. N a b rze ży  p rz e ­
ła d u n k o w y c h  p o r t  n ie  pos iada. Do s ta c ji b u n k ro w e j d la  
k u tró w  dop row adzona  boczn ica  k o le jo w a . N a  m ie jscu  
is tn ie je  ro z w in ię ty  p rze m ys ł ry b n y .

W e w n ą trz  i  zew n ą trz  p o rtu  z n a jd u je  s ię  szereg za ­
to p io n y c h  je dnos tek , ik-tóre s ta n o w ią  pow ażną  p rzeszkodę
w  żegludze.

F a lo ch ro n y , szczegó ln ie  zachodjnii, w s k u te k  zn iszczen ia  
n a d w o dn ych  części d re w n ia n ych , w y m a g a ją  w y k o n a n ia  
n a d bu d o w y  be tonow e j,; p o  u p rzedn im  u z u p e łn ie n iu  n a rzu ­
tó w  ka m ie n n ych . Ze, vćzględu na - zam ulen ie , ¡port w ym a ga  
ro b ó t cze rpa lnych . \

W ł a d y s ł a w o w o ,  p o rt ry b a c k i o n a jd o g o d n ie j­
szym  w e jś c iu  w  p o ró w n a n iu  ze w s z y s tk im i p o zo s ta łym i 
p o rta m i naszego w yb rzeża  i w s k u te k  tego bardzo chę tn ie  
o d w ie d za n y  p rzez ry b a k ó w  ja k o / sch ro n isko  w  o k re s ie  p o ­
ło w ó w . P rzem ys ł r y b n y  jeszcze dosta teczn ie  n ie  ro z w i­
n ię ty , je d n a k  w  o s ta tn ic h  m ies iącach  za is tn ia ło  duże 
za in te resow an ie  p o rte m  i  p ra w d o p o d o bn ie  p rze m ys ł ten  
w  n a jb liż s z e j p rzysz łośc i zostanie  rozb u d o w a n y . S iln ie  
o-dczuwa się b ra k  w a rs z ta tó w  n a p ra w czych  i s lip u  do w y  
c iągan ia  k u tró w .

P o rt zabezp ieczony je s t o d  m orza  za  pom ocą  fa lo ch ro n u  
zachodn iego  o d łu g o śc i 760 m  i  fa lo c h ro n u  w schodn iego ,
0 -długości. 320 m. Szerokość w e jś c ia  70 m. W e w n ą trz  
p a r tu  z n a jd u je  się p irs  b e to n o w y  d ługośc i 190 m, p irs  
ry b a c k i 100 m i  żeg lug i 120 m.

P ow ie rzch n ia  w o d n a  10,9 ha. G łę b o kośc i w o d y  w a h a ją  
s ię  o d  2,5 do 5,0 m, m ie jsca m i dochodzą do 0,0. Do p o rtu  
dochodz i b o czn ica  k o le jo w a  d la  p rze ła d u n ku  ry b . Z a to ­
p io n e  je d n o s tk i w  czasie d z ia ła ń  W o je p n ych  z o s ta ły  
obecn ie  w y d o b y te .

Do pot-rzeb te ch n icznych  p o rtu  n a le ża ła b y  w  p ie rw szym  
rzędz ie  o-dbud-owa zniszczonego na  d ługośc i ca 100 m fa ­
lo c h ro n u  zachodn iego , k tó ra  zo s ta ła  w  1946 r. rozpoczę ta
1 p ra w d o p o d o bn ie  w  1948 r. będzie ukończona.

"i
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R ów n ie  w a żn ym  je s t w y k o n a n ie  w  ja k n a jk ró ts z y m  te r ­
m in ie  ro b ó t cze rp a ln ych  n a  w e jś c iu , gdyż je d n o s tk i 
o zanu rzen iu  3,0 m n ie  m ogą w cho d z ić  do p o rtu  i.

i.  e b a, p o rt w y łą c z n ie  ry b a c k i, p o ło żo n y  w  u jśc iu  
rzek i Łeba, łączące j je z io ro  te jże  n a z w y  z m orzem . W e jś c ie  
do ¡portu o g ran iczone  fa lo ch ro n e m  zachodn im , o k o n s tru k c ji 
d re w n ia n e j, d ługpśc i 132 m oiraz fa lo ch ro n e m  w schodn im  
częściow o ka m ien n ym , częściow o d re w n ia n ym  o d ługości 
168 m. Szerokość w ja z d u  w y n o s i 24 m. P ow ie rzch n ia  w odna  
p o rtu  o p o w ie rz c h n i 6,92 ha sk ła d a  s ię  z obudow anego  k o ­
ry ta  rz e k i ze s tro n y  w s c h o d n ie j o raz z jednego  basenu 
bocznego. D ługość nab rze ży  ca 500. m  zaopa trzonych  
w  pom osty  d la  p rz e ła d u n k u  ryb .

Łeba posiada  s iln ie  ro z w in ię ty  p rze m ys ł ry b n y  i p rzed  
'"ro jną  b y ła  uw ażana  za n a jw ię k s z y  ¡port ry b a c k i na B a ł­
tyku. D la te g o  też p rz e w id y w a n a  b y ła  rozb u d o w a  p o rtu , 
ja k o  bazy  ry b o łó w s tw a  szp ro t i  dorszy, k tó re  rzekom o 
P rzek łada ją  p o n ad  in n e  ka m ien is te  dno o k o lic  Łeby.

W  p o rc ie  z n a jd u je  s ię  stoczn ia  ry b a c k a  z w yc ią g ie m . 
Ł>c p iln y c h  p o trze b  n a le ż a ło b y  p rzede w szy s tk im  usun ię ­
cie w ra k u  ro z b ite j b a rk i, k tó ra  zagradza O raw ie c a łk o w i­
cie w e jśc ie .

N as tępn ie  kon ieczn i: są p race  czerpa lne, gdyż  g łę b o ­
kości na w e jś c iu  w yn o szą  za le d w ie  2,0 m. M im o  w y k o ­
nan ia  w y ż e j W ym ie n io n ych  p rac, p a rt n a le ż y c ie  swego 
''Yojaą, ze w zg lę d u  na dużą  ¡niedogodność w e jśc ia , szcze- 
SJólmie w  czasiie n iepogody . Ja k  zaznaczono w  A lm a n a ch u  
ry b a c k im  p rz y  w ia tra c h  z k ie ru n k u  W  przez N  do E 
Przy w e jś c iu  do p o rtu  tw o rz y  s ię  ta k ie  k o tło w is k o , 

le p ie j pozostać na m orzu . Prz.y w ia tra c h  z W  i N  w in n i 
ry b a c y  szukać sch ron ien ia  w e  W ła d y s ła w o w ie  lu b  H e lu , 
P rzy w ia tra c h  z E w  D a rło w ie  lu b  Ś w ino u jśc iu . G łę b o ­
ko śc i w o d y  w  fa rw a te rze  p rz y  s iln y c h  sz to rm ach  m a le ją  
d °  1,30 m. P rzy  g ło w ic y  m o la  sze rokość fa rw a te ru  w y ­
nosi 15 m.

D la te g o  p rz e w id y w a n o  budow ę  n o w y c h  fa lo c h ro n ó w
0 u s y tu o w a n iu  po d ob n ym  do W ła d y s ła w o w a  z w jazdem  
szerokości 75 m. I  dziś sp ra w a  ta  je s t n a d a l a k tu a ln a  ce- 
Jern w y k o rz y s ta n ia  is tn ie ją c y c h  w  Łeb ie  p rz e tw ó rn i
1 zaopatrzen ia  zap lecza  w  rybę .

Ze w z g lę d ó w  e ko n o m iczn ych  ce low e  b y  b y ło  zastoso­
w a n ie  fa lo c h ro n ó w  z ie m nych , co p ra w d o p o d o bn ie  obm ­
y ło b y  znaczn ie  ko s z ty  in w e s ty c ji.

R b  w  y , są m a łą  p rzy s ta n ią  ryb a cką  o znaczeniu w y ­
łączn ie  lo k a ln y m .

1 U s t k a  (Postom in) b o r t  p rz e m y s ło w o -h a n d lo w y  i iv -  
back i w  u jś c iu  rze k i S łup i. W e jś c ie  do p o rtu  chron ione  
ia ló c h ro n a m i b e to n o w y m i: zachodn im  d łu g o śc i 428 m 
i w sch o d n im  d ługośc i 383 m. Szerokość w ja z d u  41,5 m. 
C a łk o w ita  p o w ie rzch n ia  w o d n a  p o r tu  W ynosi 10.83 ha 
i sk łada : się -z obudow anego, i  poszerzonego k o ry ta  rzek i 
S łup i oraz 5 basenów.

Basen s p o rto w y  p o ło ż o n y  tu ż  p rz y  'aw anporc ie  n pow . 
0,3 ha 1 g łę b o kośc iach  o d  3.0 do  4,0 m. N o w y  basen ¡bu­
d o w la n y  o p o w . 0,55 h a  i  g łębokośc iach  ca 6,0 m.

, S ta ry  basen b u d o w la n y  o p o w . 0,22 ha i  g łębokośc iach  
5,0 —  6,0 m . P ort z im o w y , W ła ś c iw y  basen ry b a c k i, o p o ­
w ie rz c h n i 0,8 ha g łę b o ko śc i 5,0 —  6,0 m.

Basen dla. osadzan ia  p ia skó w  o pow . 1,4 ha i  g łębo ­
k o ś c i 3,0 —- 4,0 m. N abrzeża  o d ługośc i o g ó ln e j 2430 m b. 
z p rze d n ią  ' śc ianką  że lazną u z b ro jo n e  w  to ry  k o le jo w e . 
U rządzeń p rz e ła d u n k o w y c h  s ta ły c h  poza  zbożow ym i, p o rt 
n ie  posiada.

W  p o rc ie  z n a jd u ją  się t r z y  e le w a to ry  zbożow e o łączne j 
pó je tnnośĆ i o k o ło  12,000 t, m agazyn  s p iry tu s o w y  ó po- 
jó ń iń o ś c i 80,000 li t r ó w ,  m ag a zyn y  to w a ro w e  o p o w ie rzch n i 
1.800 m 2, w a rs z ta ty  nap raw cze  z p o c h y ln ią , stoczn ią  r y ­
backą  i  m ag azyny  n a  m a te r ia ły  pędne d la  je d n o s te k  
ryb a ck ich .

O b ró t ro c z n y  w  p o rc ie  w y n o s ił w  la ta ch  p rz e d w o je n ­
n y c h  do 260.000 ton. R uch pasażersk i w y łą c z n ie  ka b o ­
tażow y.

O d la ta  for. d o ko n u je  się w  p a rc ie  in te n s y w n y  p rz e ła ­
d u n ek  w ę g la  i  łu p k ó w  —  e ks p o rto w a n y c h  ¡m a łym i s ta tka ­
m i. O s ta tn io  p rze ładow ano  100.OOO tonę  w ęg la . P rzec ię tn ie  
obe cn ie  p rz e ła d o w u je  s ię  34.000 t  W. w y m . p ro d u k tó w  m ie-
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siecznie. Do p rz e ła d u n k u  s łużą  p rzenośne tra n s p o r te ry  ta ś ­
m ow e.

Do p iln y c h  p ra c  ce lem  u m o ż liw ie n ia  p e łn e j e ksp lo a ta c ji 
p o rtu  n a le ż y  p rzede w s z y s tk im  usun ięc ie  w ra k ó w . P rzy 
n a jw ię k s z y m  e le w a to rze  z n a jd u je  s ię  za to p ion a  b a rka  
z m o to ra m i o ra z  ścigacz, k tó re  u n ie m o ż liw ia ją  -w ejście  do 
da lsze j części p o rtu . Poza ty m  je s t za to p io n y  d źw ig  p ły ­
w a ją c y  i 3 ło d z ie  podw odne .

Ze w zg lę d u  n a  w a d liw e  u s y tu o w a n ie  ca łego  p o rtu  i  fa ­
lo c h ro n ó w  a ą u a to r ia  n ie  są dosta teczn ie  zabezpieczone 
p rzed  fa lo w a n ie m  i p o w o d u ją  c a łk o w ite  zaham ow an ie  
p rz e ła d u n k ó w  podczas sz to rm ó w  z k ie ru n k ó w  p ó łn o cnych , 
na  co z w ra c a ją  u w a g ę  p rz e d w o je n n i a u to rz y  p ro je k tu  
p rz e b u d o w y  p o rtu . Poza ty m  w e jśc ie  djo p o rtu  w  czasie 
b u rz liw e j p o g o d y  je s t d la  s ta tk ó w  n iebezp ieczne , z  p o ­
w o d u  is tn ie n ia  w zd łu ż  b rzegu  p rą d ó w , o szybkośc i 2 — 3 
m il  m o rsk ich /godz . W ó w cza s  w  czasie h o lo w a n ia  s ta tk ó w  
p rz y  w e jś c iu  w y s tę p u je  n iebe zp ieczn y  m om en t s k rę ca ją cy  
s ta te k  i  g ro żą cy  uderzen iem  o  g ło w ic ę  fa lo c h ro n u  
w schodn iego . A lm a n a c h  ry b a c k i, o p is u ją c  w e jśc ie  do p o rtu  
zaznacza: P rzy  s iln y c h  w ia tra c h  i  sz to rm ach  z k ie ru n k u  
W S W  p rzez W , N  do E N  E w e jśc ie  do p o rtu  je s t 
n iebezp ieczne . L e p ie j je s t p rz y  sz to rm ach  z ty c jr  ki|e- 
ru n k ó w  pozostać n a  m orzu . P rzy  w ia tra c h  z W  lu b  N  
m ogą się s ta tk i ch ro n ić  za H e l, p rz y  w ia tra c h  w s ch o d n ich  
w  Ś w ino u jśc iu . P rzy  w je źd z ie  do p o rtu , n a s tęp u je  p rze ­
su n ię c ie  s ta tk u  p rzez p rą d y  p rzyb rzeżne , k tó re  za leżn ie  
o d  k ie ru n k ó w  w ia t ru  p rzechodzą  o b o k  g ło w ic . P rą d y  p rz y ­
b rzeżne w  n a s tę p s tw ie  w s z y s tk ic h  w ia tró w  z N  poprzez 
W  do S S. N  p ły n ą  w  k ie ru n k u  n a  w schód , n a js iln ie js z e  
w y s tę p u ją  p rz y  w ia tra c h  ró w n o le g ły c h  -do brzegu, o s ią ­
g a ją c  szybkość do 3 m il/g od z ., n a tom ia s t są m a łe  p rz y  
w ia tra c h  z S S E do S S W , k ie d y  to  p rą d  w p ły w a ją c e j 
w o d y  z p o r tu  je s t s iln ie js z y .

Z  ty c h  p o w o d ó w  is tn ie ją c e  u rzą d ze n ia  p o rto w e  n ie  
m o g ły  b y ć  n a le ż y c ie  w y k o rz y s ty w a n e  D la tego  p rzed

\

w o jn ą  p ro je k to w a n o  budow ę n o w y c h  fa lo c h ro n ó w  z w y j ­
ściem  ze s tro n y  w sch o d n ie j, u s y tu o w a n y m  w  p o d o b n y  
sposób ja k  w e  W ła d y s ła w o w ie . Poza ty m  p ro je k t  p rze ­
w id y w a ł bu d ow ę  now e g o  basenu po s tro n ie  za ch o dn ie j, 
zas łon ię tego  od s tro n y  m orza  p rze d n ią  w yd m ą , co m ia ło  
zabezp ieczyć sp o kó j w e w n ą trz  basenu. Bez b u d o w y  n o ­
w y c h  fa lo c h ro n ó w , o d p ow ie dn io  u sy tu o w a n y c h , n ie  m oże 
być m o w y  o n a le ż y ty m  sys te m a tyczn ym  w y k o ­
rzys ta n iu  p o rtu  w  Ustce.

A n a lo g ic z n ie , ja k  p rz y  ro zb u d o w ie  Łeby, n a le ż a ło b y  
i w  ty m  w y p a d k u  rozw ażyć  m o ż liw o śc i b u d o w y  fa lo c h ro ­
nó w  z ie m nych .

D a r ł o w o  —  p o rt p rz e m y s ło w o -h a n d lo w y  i  ry b a c k i 
w  u jś c iu  rz e k i W ie p rz . A w am part o to czo n y  fa lo c h ro n a m i 
b e ton o w ym i, zach o dn im  o  d łu g o śc i 380 m  i  w sch o d n im  
d łu g o śc i 430 m, k tó re  tw o rz ą  w e jśc ie  o sze rokośc i 38,0. 
A w am pori z basenam i je s t p o łą czo n y  kana łe m , s ta n ow ią ­
cym  poszerzone k o ry to  rz e k i W ie p rz  do sze rokośc i dna  
23,0. Przez k a n a ł p rze rzu co n y  je s t m os t zw o d zo n y  
o ś w ie tle  15,5 m.

O g ó ln a  p o w ie rz c h n ia  w o d n a  w y n o s i 10,93 ha. Poza, 
aw anpo irłem  i  ka n a łe m  je s t tzw . basen z im o w y  lu b  b u ­
d o w la n y  o  p o w ie rz c h n i 1,2 ha, basen ry b a c k i o  p o ­
w ie rz c h n i 1,26 ha o raz basen p rz e m y s ło w o -h a n d lo w y  
o p o w ie rz c h n i 1 ha. G łębokośc i w  porcie- w yn o szą  4 do 
5,5 m. O g ó ln a  d łu g o ść  n a b rze ży  w y n o s i 1162 m. N a ­
brzeża o k o n s tru k c ji b e to n o w e j i  m ieszane j; 450 m nar- 
b rzeży w  basenie p rze m y s ło w o -h a n d lo w y m  je s t w yp o sa ­
żon ych  w  to ry  k o le jo w e . Poza u rzą d ze n ia m i p rz e ła d u n k o ­
w y m i d la  zboża, in n y c h  p o rt n ie  posiada.

P rzy basenie  p rzem ysow o  - h a n d lo w y m  z n a jd u ją  s ię  
4 e le w a to ry  zbożow e o łą czn e j po jem nośc i 18.000 t. o ra z  
m agazyny  to w a ro w e  o p o w . 4130 m*. W  p o b liżu  basenu 
ry b a c k ie g o  z n a jd u je  się duża fa b ry k a  m ączk i ry b n e j
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'  W ędzarnie. P rzy  basenie  z im o w y m  są zbudow ane  w a rs z ta ­
t y  n a p raw cze  i  dw a  w y c ią g i.

W  aw a n p orc ie  w  czasie w o jn y  w y k o n a n o  su ch y  d o k  
b u d o w y  je d n o s te k  że lb e tow ych . W  p o rc ie  z n a jd u je  s ię  

• ty c z n ia  ryb a c k a . M ia s to  pos iada  fa b ry k ę  ko n s e rw  
®uęsnych, m ły n  zbożow y, fa b ry k ę  m ły n k ó w  ś ru to ­
w y c h  i t.p.

O b ro ty  p o rtu  p rzed  w o jn ą  b y ły  n ié  w ie lk ie  i w y n o s iły  
ty le  d w ie  30.000 do 60.000 t. i  to  dop ie ro  po u ru ch o m ie n iu  
Zeg lu g i ka b o ta żo w e j.

P o t r z e b y  t e c h n i c z n e  p o r t u :

k tó re  o d p o w ie d n io  do k ie ru n k ó w  w ia tró w  p ły n ą  na N  E 
lu b  S W . N a js iln ie js z e  w y s tę p u ją  p rz y  w ia tra c h  ró w n o ­
le g ły c h  do b rzegu  i  os ią g a ją  w ów czas szybkość 2 do 3 
w ę z łó w . D ow odem  tego m oże b y ć  fa k t ro z b ic ia  się 
w  1946 6 s ta tk ó w  rad z ie ck ich , k tó re  po -n ieudanych  -pró­
bach  w e jś c ia , z o s ta ły  w y rzu co n e  na brzeg. D la te g o  też -ko­
n ieczne  b y ło b y  w yb u d o w a n ie  n o w y c h  fa lo ch ro n ó w , u m o ż li­
w ia ją c y c h  bezp ieczny  w ja z d  w  czasie każde j pogo-dy.

K o ł o b r z e g ,  p o r t  h a n d lo w o -p rz e m y s ło w y  i  ry b a c k i, 
p o ło ż o n y  w  u jś c iu  rz e k i P rośn icy . W e jś c ie  do p o r tu  sze­
roko śc i 24 m  obudow ane  fa lo ch ro n a m i ka m ien n o -b e to n o ­
w y m i, zacho-dnim  o d łu g o śc i 230 m  i w sch o d n im  o d łu ­
gośc i 310 m. O g ó ln a  p o w ie rzch n ia  w o d n a  p o r tu  w y ­
n o s i 8,5 ha i sk ła d a  s ię  obudow anego  nabrzeżam i że­
la zn ym i k o ry ta  rz e k i P ro śn icy  i  3 basenów . Basen sp o rto ­
w y  o  pow . 0,46 ha  i  d ług . n a b rze ży  260 m.

Basen -rem ontow y o p o w ie rz c h n i 0,46 ha  i nab rzeżach  
240 m. d ług . Basen ry b a c k i o p o w ie rz c h n i 1,42 ha i  560 m 
n a b rze ży  oraz 100 m pom ostu  d rew n ianego . O gó lna  ilość  
nab rze ży  w y n o s i 2790 m, z czego jpo -stronie za ch o d n ie j 
u z b ro jo n y c h  w  to ry  k o le jo w e .

N abrzeża  żelazne, g łę b o ko śc i ca 4.0 m. P o rt posiada  
1 d ź w ig  e le k try c z n y  o nośnośc i 2,5 t. W  K o ło b rze g u  z n a j­
d u je  s ię  1 e le w a to r zb o żo w y  ca 6.000 t. (spa lo n y  
w  1946 r.), fa b ry k a  lodu , w ę d za rn ia  i w a rs z ta ty  nap raw cze  
z p o c h y ln ią .

O b ro ty  roczne  d o ch o d z iły  do 230,000 t. R uch  pasa­
że rsk i ka b o ta żo w y . Przed w o jn ą  znana m ie jsco w o ść  k u ­
ra c y jn a  i  le tn is k o w a .

P ort w y m a g a  u su n ię c ia  w  p ie rw s z y m  rzędzie  -następują­
cych  w ra k ó w : 1 d źw ig  p ły w a ją c y  w  ka n a le  g łó w n ym , 1 po- 
g łę b ia rk a  cze rpakow a  „Pers-amte", k a fa r  p ły w a ją c y  i k i lk a  
sza land w  basenie re m o n to w y m ; 1 s ta te k  rzeczny  w  b a ­
senie ry b a c k im ; w ię ksza  ilo ść  cz ło n ó w  ponto-nów de ­
sa n to w y c h  w  basenie  sp o rto w ym  o ra z  na  g ło w ic y  m o la  
zachodn iego  p o ło w a  rozb ite g o  s ta tku . K on ieczne  p race  
czerpa lne .

N abrzeża , fa lo c h ro n y  i  k ła d k a  h o lo w n ic z a  uszkodzona 
w  w ie lu  m ie jscach , w y m a g a ją  n a p ra w y  i uzupe łn ień .

W e jś c ie  eto -portu bardzo  n iedogodne  i w e d łu g  p rze d ­
w o je n n y c h  p rzep isów  dozw o lone  ty lk o  p rz y  w ia tra c h  
o s ile  n ie  w ię k s z e j o d  4° Sk. B. D la te g o  e k sp lo a ta c ja  
p o r tu  m ia ła  c h a ra k te r -raczej do raźny . C e lem  u m o ż liw ie n ia  
sys te m a tyczn e j p ra c y  p o rtu  n a le ża ło b y  w y k o n a ć  budow ę 
n o w y c h  fa lo c h ro n ó w  a n a lo g iczn ie  ja k  w  Łeb ie  lu b  
w  Ustce.

R e g -a —  p rz y s ta ń  ry b a c k a  w  u jś c iu  rze k i Rega o zn a ­
czeniu w y łą c z n ie  lo k a ln y m .

D z i w n a  —  p o rt ry b a c k i w  u jś c iu  w sch o d n ie j O d ry . 
W  p o rc ie  z n a jd u je  s ię  s toczn ia  ry b a c k a  i w ędza rn ie . Ze 
w zg lę d u  na sąsiedztw o Szczecina i  Ś w in o u jś c ia  znaczenie 
p o rtu  n ie  w ie lk ie  pod  w zg lędem  h a n d lo w ym . W  D źw in ie  
z n a jd u je  s ię  ośrodek  w y s z k o le n ia  m orsk iego .

W ra k ó w  zasadniczo w  poTcie n iem a, poza  za to p ion ą  
ra gą ssącą tu ż  p rz y  suchym  d oku  w  aw anporc ie . Is tn ie je  

PtyYpuszczenie, iż  p o ś ro d ku  aw an ipo rtu  je s t zatopio-ny 
C1ga-cz n ie m ie ck i je d n a k , badan ia  n ie  w y k a z a ły  is tn ie n ia  

te j  je d n o s tk i.
N abrzeża  w zd łu ż  k a n a łu  d o ja zd ow eg o  w y m a g a ją  re ­

m ontu, k tó ry  s to p n iow o  przez G .U .M . je s t w y k o n y w a n y . 
I  ko n ie czn e  są -prace czerpa lne, g łó w n ie  w  ka n a le  

basenie p rz e m y s ło w o -h a n d lo w y m . B u d y n k i w a rs z ta tó w  
'P raw czych bardzo  s iln ie  zdew astow ane  w y m a g a ją  g ru n - 

.w n e j o-dbudowy. W e d łu g  A łm a n a ch a  ryb a ck ie g o  p rz y  
t y t y c h  w ia tra c h  lu b  sz to rm ach  z k ie ru n k u  S S W  przez 

do N  N  E w e jśc ie  do p o rtu  n iebezpieczne. Lep ie j po - 
f., ta ć na m orzu  lu b  za leżn ie  o d  w ia tru  ch ro n ić  się -na 
t y t  Ś w ino u jśc iu . P rzy  w e jś c iu  do p o r tu  napo-

się n a  sk ręcen ie  ło d z i p rzez p rą d y  p rzybrzeżne,

Ś w i n o u j ś c i e  —  p o rt w o je n n y , ry b a c k i i h a n d lo w y  
p o ło ż o n y  w  u jś c iu  rz e k i Ś w iny , je d n e j z ram ion  O d ry . 
W e jś c ie  do ?portu kbhro-mione fa lo c h ro n a m i ka m ien n ym i* 
zachodn im  o d łu g o śc i ca 600 m i w schodn im  o d ług o śc i 
1500 m. Szerokość w e jś c ia  ca 300 m, g łębokość do 10,0. 
W s k u te k  is tn ie n ia  s ilnego  p rądu  rzek i, g łę b o kośc i n a  
w je źd z ie  u trz y m u ją  się dobrze.

P ort ry b a c k i um ieszczony na w schodn im  b rzegu  Ś w iny , 
sk ła d a  s ię  z dw óch  basenów  o p o w ie rz c h n i u m o ż liw ia ­
ją c e j za trzym a n ie  się 50 je d n o s te k  ryb a c k ic h . W  o p ra ­
cow a n iu  je s t obecn ie  p ro je k t  bazy  p o ło w ó w  d a le ko m o r­
sk ich . d la  k tó re j w y b ra n o  te re n  p o ło ż o n y  nad  Św iną, n a  
p ra w y m  je j  brzegu.

W e w n ą trz  p o rtu  z n a jd u ją  się -dwie w y s p y  n a  p o łu d n ie  
od  m iasta  o nabrzeżach  że laznych , s łużących  do z a o p a try ­
w a n ia  s ta tk ó w  w  w ę g ie l b u n k ro w y . P o rt że g lu g i ś ró d lą ­
d o w e j s ta n o w ił basen n a  tzw . „Z ie lo n e j W y s p ie " .



TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA NR 11/12

O g ó ln a  ilo ś ć  n a b rze ży  w y n o s i 2600 m. G łębokość p rz y  
w ysp a ch  i nab rzeżach  o d  7 do 9 m . G łębokość k a n a łu  
p rze ja zd o w e g o  10 m. O b ro ty  p o r tu  w y n o s iły  do 50.000 t., 
g łó w n ie  m a te r ia ła m i pęd nym i d la  je d n o s te k  ryb a ck ich . 
Ś w in o u jś c ie  w ła ś c iw ie  sa m o d z ie ln ym  p o rte m  n ie  je s t, s ta ­
n o w i sk ła d o w ą  część p o r tu  szczecińsk iego . S ta tk i p rze ­
chodzące do i ze Szczecina p o d le g a ją  tu  k o n tro l i  c e ln e j 
i  s a n ita rn e j.

N a  p ra w y m  b rzegu  Ś w iny, na te re n ie  p rzedm ieśc ia  
Ś w ino u jśc ia  W a rszów , p rz y g o to w u je  s ię  obecn ie  p rz y ­
stań, d la  p ro m u  k o le jo w e g o . P rzys tań  ta o b s łu g iw a ć  bę ­
dz ie  p ro m  do T re lle b o rg a , do tychczas z a w ija ją c y  do 
G d yn i.

*  *  *

R easum ując .powyższe, d o ch od z im y  do  w n io sku , 
żę  z m a ły c h  p o rtó w  naszego w yb rze ża  n a jw a ż n ie js z y m i 
są: H e l, W ła d y s ła w o w o , Łeba, U s tka , D a rło w o , i  K o ło ­
b rzeg . P o rty  te  m a ją  znaczenie  p rzede w s z y s tk im  ja k o  
p o r ty  ryb a c k ie , je d n a k  obecn ie  s tan  żadnego z n ic h  n ie  
je s t za d a w a la ją cy . P o r ty  H e l i  W ła d y s ła w o w o  m a ją  fa ­
lo c h ro n y  zniszczone, poza ty m  na  H e lu  je s t z a to p io n y c h  
szereg w ra k ó w . O b y d w a  w y m a g a ją  ro b ó t cze rp a ln ych . 
Pozosta łe p o r ty  pom im o w y k o n a n ia  p ra c  c ze rp a ln ych  i  u su ­
n ię c ia  w ra k ó w  n ie  m ogą dobrze  spe łn iać  r o l i  p o rtó w  
że g lu g i ka b o ta ż o w e j w s k u te k  fa ta ln e g o  u s y tu o w a n ia  
w e jś ć , z a le żn ych  od s ta n u  p o g o d y . W  ty c h  p o rta c h  k o r 
n ie czn a  je s t w  n a jb liż s z e j p rzysz ło śc i b u d o w a  fa lo c h ro ­
n ó w  zabezp iecza jących  dogodne w e jśc ie  i  jednocześn ie  
u m o ż liw ia ją c y c h  n ie p rze rw a n ą  p racę  w e w n ą trz  p o rtu .

N a jd o g o d n ie js z y m  p o rte m  p rz y s ta n k o w y m  dla. z a o p a try ­
w a n ia  s ta tk ó w  w ię k s z y c h  w  w ę g ie l b u n k ro w y  w  obecne j 
c h w il i  m ó g łb y  b y ć  p o r t  w  Ś w in o u jś c iu  ze w z g lę d u  na  
is tn ie ją c e  tam  w ię ksze  g łębokośc i.

Z in n y c h  p o rtó w  do tego  ce lu  n a d a w a łb y  s ię  K o ło ­
b rzeg , p o s ia d a ją cy  nabrzeże  u z b ro jo n e  w  to ry  k o le jo w e  
i  dźw ig , je d n a k  ze w zg lę d u  n a  m ałe  g łę b o kośc i w e w n ą trz  
p o r tu  m o g ły b y  tu  z a w ija ć  ty lk o  je d n o s tk i m nie jsze.

© d 1-go października b. r. ogłoszenia o przetargach 

umieszczamy w specjalnym kom unikacie przetargowym , 

wychodzgcym nieregularnie w odstępach 1—2 tygodni.

SComunikat rozsyłamy bezpłatnie wszystkim prenum era­

torom o r a z  w s z y s t k i m  p r z e d s i ę b i o r s t w o m  

b u d o w l a n y m  i i n s t a l a c y j n y m  W y b r z e ż a .

Wien sposób ogłoszenie dociera do zainteresowanych w term inie .
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Rola i przyszłość portów Pomorza Wschodniego
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Mierzeja Wiślana, oddziela o dmorza, tzw. Zalew 
Świeży, nad którym położony jest szereg mniej­
szych portów: Elbląg, Tolkmicko, Frombork. Dzi­
siaj w  zmienionych warunkach politycznych, porty 
te na skutek odcięcia od jedynego połączenia z mo­
rzem pod Pilawą, zeszły do roli portów śródlądo­
wych.

Mierzeja Wiślana nie jest, podobnie jak półwy­
sep Hel, starym tworem geologicznym.

Jeszcze w  X IV  i X V  w. tworzyła ona szereg 
podłużnych wysepek. Na skutek stopniowego zasy­
pywania piaskiem wysepki połączyły się, tworząc 
długą mierzeję, przeciętą cieśniną w jednym_ tyl­
ko miejscu pod Piławą, leżącą poza granicami na­
szego Państwa.

To połączenie z morzem dla miast Zalewu W i­
ślanego jest niewygodne ze względu na znaczną 
odległość.

W  końcu ubiegłego wieku powstał plan przy­
wrócenia Elblągowi charakteru portu morskiego. 
Elbląg miał dostać bezpośrednie połączenie z mo­
rzem za pomocą specjalnego kanału, idącego 
w prostym kierunku do Bałtyku i przecinającego 
mierzeję pod miejscowością Kalberg (obecnie Kry­
nica Morska). Plan ten przewidywał ponadto osu­
szenie całego Zalewu Wiślanego, co dałoby setki 
tysięcy hektarów bardzo urodzajnej ziemi.

Plan nie został jednak zrealizowany.
Obecnie w zmienionych warunkach politycznych 

i gospodarczych, plan ten stracił na aktualności 
i wymaga poważnych korekcyj.

Przed wojną Elbląg ze swoją wielką stocznią, za­
trudniającą tysiące robotników był siedzibą wiel­
kiego przemysłu.

Musimy ustalić jakie są obecnie możliwości El­
bląga i sąsiednich mniejszych portów?

Ze względu na charakter miast i ich zaplecza, 
rozwój ich może iść w następujących kierunkach:

ciężki przemysł okrętowy,
ciężki i lżejszy przemysł maszynowy,
wyroby ceramiczne,
przemysł drzewny,
wytwórnie sprzętu rybackiego,
przemysł rybny,
przemysł przetwórczo-hodowlany.
Obecna sytuacja wymaga zrezygnowania na ra­

zie z ciężkiego przemysłu okrętowego, pozostałe 
jednak elementy mają już dzisiaj wszelkie dane do 
rozwoju pod warunkiem ostatecznego szybkiego 
odwodnienia i zelektryfikowania Żuław, odpowied­
niego przestawienia wielkich zakładów przemysło­
wych i stoczni w Elblągu na przemysł maszynowy, 
poddźwignięcia przemysłu ceramicznego i drzew­
nego, poddżwignięcia gospodarki hodowlanej i 
przetwórczej.

Celem ożywienia wymarłego dzisiaj miasta El­
bląga, należałoby pomyśleć również o przeniesie­
niu tam szeregu instytucyj z Gdańska i Gdyni, nie 
związanych bezpośrednio z pracą tych portów.

Na uwagę zasługują ponadto walory turystycz­
ne okolic Zalewu Wiślanego. W  bezpośrednim są­
siedztwie Elbląga leży Krynica Morska —  miejsco­
wość letniskowo-wypoczynkowa z piękną i rozległą 
plażą morską, daleje kanał Warmiński, przecina­
jący lasy i jeziora i posiadający jedyne w  swoim 
rodzaju pochylnie statkowe (przeciągi) zastępujące 
powszechnie stosowane na kanałach żeglugi śluzy 
komorowe.

W  dniu 28 września br. nastąpiło otwarcie ka­
nału Warmińskiego dla żeglugi, przez co uzyskał 
Elbląg wygodne i tanie połączenie wodne z Ostró­
dą i Iławą.

Jednocześnie zakończono odbudowę zniszczonych 
przez cofające się wojska niemieckie jazów i śluz 
na Nogacie przez co Elbląg uzyskał jeszcze połą-
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czenie z Malborkiem i drugie wyjście na Wisłę 
powyżej Tczewa.

W  ten sposób już dzisiaj Elbląg stał się dość 
ważnym węzłem kolejowym i wodnym, którego sieć 
połączeń otwiera szerokie zaplecze.

Żywotność linii komunikacyjnych uzależniona 
jest jednak od rozwoju miasta i portu.

Elbląg, jak również i pozostałe małe porty nad 
Zalewem Świeżym, zdały w czasie wojny egzamin 
jako porty przeładunkowe dla rudy i drobnicy 
z państw skandynawskich.

Dzisiaj porty te całkowicie zamarły, zamknięte 
bez wyjścia na morze, sam bowiem Zalew nie 
daje swemu bliskiemu zapleczu żadnej prężności 
gospodarczej.

Jeszcze na początku wojny Elbląg przyjmował 
regularnie 6 statków pasażersko-towarowych poza 
tym liczne pociągi holownicze.

Otwarcie wyjścia na pełne morze zmieni Elbląg, 
pozostający dzisiaj wraz z 25 tysiącami mieszkań­
ców w kompletnej śpiączce, w dynamiczny port 
morski, wspierany głębokim zapleczem ziemi War- 
mijsko-Mazurskiej.

Elbląg^ bez trudu pomieścić może drugie tyle 
mieszkańców; całe kompleksy nowoczesnych gma­
chów zieją pustką i niszczeją nie będąc zamie­
szkałe.

Dyrekcja Dróg Wodnych w Gdańsku, po przepro- 
AVadzeniu niezbędnych studiów terenowych, opraco­
wała projekt połączenia Elbląga z morzem, który 
w  ogólnych zarysach przedstawia się następująco:

Połączenie Zalewaj z morzem projektuje się ka­
nałem w odległości kilometra na wschód od Kry­
nicy Morkiej. Przy wyjściu do morza przewiduje 
się niewielki awanport (pow. 20 ha), który wyko­
rzystany będzie jako port rybacki. Szerokość mie­
rzei w tym miejscu wynosi 700 m.

Ciągłość komunikacji kołowej na mierzei umożli­
wiłby most zwodzony na głowicy śluzy komorowej.

Od mierzei kanał przechodziłby na długości 14 km 
przez Zalew do ujścia rzeki Elblążki, następnie 
biegłby na długości 11 km rzeką Elblążką do mia­
sta Elbląga. Ogólna długość trasy od Elbląga do 
morza wyniesie więc 25 km.

Kanał przewiduje się dla statków morskich 
o pojemn. do 3.000 ton i zanurzeniu do 5 metrów.

Roczny przeładunek w porcie przewidziany jest 
na jeden milion ton.

Długość nabrzeży przeładunkowych wynosiłaby 
1.500 m.

W początkowym okresie, gdy ruch żeglugowy 
będzie jeszcze stosunkowo mały, można będzie ko­
rzystać z istniejących nabrzeży w Elblągu o dłu­
gości 350 m. Na terenie dzisiejszego portu znaj­
duje się mało uszkodzony elewator zbożowy, ru­
chomy dźwig, warsztaty mechaniczne i elektrow­
nia.

Realizacja robót przewidziana jest w 4-ch eta­
pach:

1) przekopanie mierzei Wiślanej wraz z budową 
śluzy komorowej — koszt 2V* miliona zło­
tych;

2) budowa awanportu — koszt 3 miliony zło­
tych;

3) wykonanie kanału na Zalewie i pogłębienie 
rzeki Elblążki — koszt 2 miliony złotych;

4) rozbudowa portu w Elblągu.
Te ostatnie roboty rozłożone zostaną na części 

zależnie od rozwoju żeglugi. Koszta obliczone zo­
stały w zł. przedwojennych.

W  wypadku trudności w uzyskaniu kredytów, 
możnaby na razie ograniczyć się do realizacji 
pierwszego etapu robót, co umożliwi już wyjście 
mniejszych statków na morze i pozwoli zaczerpnąć 
Elblągowi szerszego oddechu.

In ż . St. C ze rn ik  
G dańsk

Rola dróg wodnych śródlądowych w rozwoju portów morskich
w delcie Wisły

P o rty  m orsk ie  będąc w  sw e j is to c ie  p u n k te m  p rze ła - 
d o w czym  tra n s p o rtó w  m orsk ich  i lą d o w ych , uza leżrrom e są 
w  sw ym  ro d z ia ju  od  ilo śc i, sp raw nośc i i  bezpośredn iego 
zas ięgu  sz la kó w  lą d o w y c h  i w o d n y c h  ś ród lą d o w ych , łączą ­
c y c h  je  z g łó w n ie js z y m i ce n tra m i p rz e m y s ło w y m i i  ro ln ic  
czym i zaplecza.

N a js ta rsze  p o r ty  m orsk ie , k tó ry c h  zna>cze<n,ie n ie  u m n ie j­
szy ło  się z b ieg iem  la t, b y ły  p ra w ie  z re g u ły , za łożone 
u  u jś c iu  rzek. R zeki te z a p e w n ia ły  im  ta n i, m aso w y  d o ­
w ó z  su ro w có w  z g łę b i k ra ju , n a tom ias t p rze w ó z  to w a ró w  
ze szlaków; morski.ich, o d b y w a ł s ię  d a w n ie j p rze w a żn ie  
d rogam i k o ło w y m i.

W  d ru g ie j p o ło w ie  u b ieg łego  s tu le c ia  ro lę  ty c h  dw óch  
n a js ta rszch  ś ró d lą d o w ych  ś ro d kó w  k o m u n ik a c y jn y c h  p rz e ­
ję ła  d z ięk i sw ym  w a lo ro m  k o le j,  k tó ra  obecn ie  i p ra w d o ­
p o d ob n ie  jeszcze d łużsizy czas dom inow ać będzie  ja k o  
g łó w n y  tra n sp o rte r.

W y m o g i życ ia  gospodarczego poszczegó lnych  państw , 
ja k  i  z tym  zw iązane  w ie lk ie  o g ó in o -e u ro p e js k ie  p ro b le m y  
k o m u n ik a c y jn e , s ta w ia ją  je d n a k  k o le i coraz to  n o w e  żą­
d an ia  i  zad a n ia  do w y p e łn ie n ia .

N ie  są to  tym czasem  tru d n o śc i n ie  do p rzezw yc iężen ia , 
m ogą je d n a kże  w  p rz y s z ło ś c i dop row adz ić  do p o trz e b y  z u ­
p e łn e j p rze b u d o w y  i  z m o d e rn izo w a n ia  u rządzeń k o le jo ­
w y c h  na  g łó w n y c h  sz lakach  (zw iększen ie  sze rokośc i to ró w

do k i lk u  m e tró w  i  zastosow an ie  w a g o n ó w  o nośności ¡k il­
k u se t ton ) bądź też do pośp ieszne j ro z b u d o w y  d ró g  w o d ­
n ych , k tó re  b y  w y d a tn ie  o d c ią ż y ły  k o le i z tra n s p o r tó w  
m asow ych.

Jak jedno , ta k  i d ru g ie  zam ie rzen ie  n ie  je s t ro z w ią ­
za lne  w  k ró tk im  o k re s ie  czasu. Z u w a g i je d n a k  na s ta ły  
i  szybk i w z ro s t p rz e w id y w a n e j w y m ia n y  to w a ro w e j za ­
ró w n o  w  ruch u  w e w n ę trz n y m  ja k  i tra n z y to w y m , p ro b le m y  
te muszą b yć  aychto_ ro z trz y g n ię te , g dyż  w  p rze c iw n ym  
razie  w y w o ła  to  częściow e zaham ow an ie  dalszego rozw ojm  
gospodarczego Państwa.

P rze c iw d z ia ła n ie  n a ra s ta ją c y m  tru d n o śc io m  k o le i, spo­
w o d o w a n y c h  zw iększen iem  tra n sp o rtó w , a w  z w ią z k u  
z ty m  p o w ię ksze n ie m  ilo ś c i to w a ró w  i p o w ie rz c h n i s ta c y j 
k o le jo w y c h , o d b ija  s ię  szczególn ie  n ie k o rz y s tn ie  w ła ś n ie  
w  g łó w n y c h  p o rta c h  m orsk ich , gdz ie  p o w o d u je  p o trzebę  
za jm o w a n ia  coraz to  w ię k s z y c h  i  b. cenn ych  te re n ó w  pod 
to ry  s ta c ji p rze ła d o w czych , ro z rzą d o w ych  i  t.p . __ N a ­
stępstw em  tego  są da lsze u tru d n ie n ia  w e w n ę trz n e -k o m u ­
n ik a c y jn e  w  po rta ch , o g ran iczen ie  p o w ie rz c h n i p o d  maga/- 
z y n y  i s k ła d y  oraz odsuw anie  re jo n ó w  m ie szka lnych  od 
m ie jsc  p racy .

Za g ra n icą  p ro b le m y  w  p o rta ch  m orsk ich  z n a la z ły  ju ż  
daw no s w o je  w ła ś c iw e  ro zw ią z a n ie  p rzez  w y d a tn e  o d c ią ­
żen ie  k o le i p rze rzucen iem  m asow ych  tra n s p o rtó w  na od -
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P ow iędn ie  rozbudow ane  d ro q i w odne. U  nas dotychczas 
tra d y c ja  i  p rz y z w y c z a je n ie  h a m u ją  p rzew ażn ie  śm ie lsze za­
p e rz e n ia , cho ćb y  b y ły  one po p a rte  n a jśc iś le jszą  k a lk u ­
j ą -

Znaczenie i  po trzeba  p o s ia d an ia  d ró g  w o d n y c h  ś ró d lą ­
dow ych  d la  o rg a n izm u  p ańs tw ow ego  doskona le  ch a ra k te ­
ry z u ją  d w a  hasła, w  m y ś l k tó ry c h  p row adzona  b y ła  p o li-  
Yka d ró g  w o d n y c h  i  p o rtó w  w  p a ń s tw ach  zachodn ich  

V/ okres ie  k ilk u n a s tu  la t.
H as ła  te : „P o lity k a  b u d o w y  d ró g  w o d n y c h  w in n a  być  

P o lity k ą  'o r tó w  m o rs k ic h " oraz „Tam ie tra n s p o r ty  w odne 
p a  o k rę g ó w  p rz e m y s ło w y c h  oraz rozb u d o w a  p o rtó w  śród- 
p d o w \  cń i  m o rs k ic h ", uzasadn ione  zresztą  w y s o k im  u d z ij.- 
*e®  ś ró d lą d o w y c h  d ró g  w o d n y c h  w  h a n d lu  zag ran icznym  
Ych państw , b y ły  i są na d a l w y ty c z n ą  d la  da lsze j, sze­

l k o  za p la n ow an e j ro z b u d o w y  ic h  d ró g  w o d n y c h  oraz 
P ° r tó w  m o rsk ich  i  ś ró d lą d o w ych .

C zy a b y  w y k o n a n ie  o d p o w ie d n ic h  d róg  w o d n y c h  je s t 
^  m ożności zabezpieczyć c a łk o w ic ie  ma p rzysz łość  gospo- 
'ta.r.kę pań s tw ow ą  p rzed  tru d n o śc ia m i w  transporc ie?

N a  p y ta n ie  ta k ie  m ożna ty lk o  o d p o w ie d z ie ć : w  znacz- 
**Y® s to p n iu  ta k , a s to p ie ń  ten będzie  za le ża ł od  ilo ś c i 
Ych d róg  i  ich  sp raw nośc i.

Podobnie  bow iem , ja k  k a ż d y  in n y  ś rodek  k o m u n ik a ­
c y jn y  p o s ia d a ją  d ro g i w odne  swe duże z a le ty , a le  też 
1 Znaczne w a d y , z k tó ry c h  n a jw a ż n ie js z ą  je s t o g ra n iczo n y  
u nas o d  275— 300 dn i o k re s  że g lu g o w y  spow odu, zam arza- 
I” a rzek i k a n a łó w  o ra z  m a ła  szybkość tra n sp o rtó w .

Poza tym , z b ra k u  d łu ższych  o d c in k ó w  n a tu ra ln y c h  
° h ry c h  d róg  w o d n y c h  zachodzi u  nas po trzeba  b u d o w y  

ju c z n y c h  d ró g  w o d n y c h  (ka n a łó w  w zg l. k a n a liz a c ji rzek), 
to rych  p rze lo tn o ść  w  p rz e c iw ie ń s tw ie  do rze k  je s t 

^  m n ie jszym  lu b  w ię kszym  s to p n iu  ogran iczona.
I ta k  np. obecna  p rze lo tn o ść  roczna  (zdo lność p rz e ­

pustow a) O d ry  w y n o s i m ax. 5 m il. to n  w  je d n y m  k ie -  
Uuku, z,aś po  je j  ro zb u d o w ie  d la  tonażu  s ta tk ó w  do 1.000ton ■wzrośnie do 11 m il. ton . P rze lo tność d ro g i w o d n e j■Ori

s .Qra~— W a rta  —  K a n a ł B yd g o sk i —  W is ła  w y k o n a n e j d la  
ów  od 400 —  500 ton , w y n o s i za le d w ie  1,5 m il. ton, 

to® ia s t p rze lo tn o ść  p ro je k to w a n e j d ro g i w o d n e j O dra—  
Unaj (¿Ig s ta tk ó w  o d  1200— 1500 ton ) w y n ie ś ć  m a 14 m ilton

roczn ie  w  ka żd ym  k ie ru n k u .
Y, ^a zo b ra zo w a n ia  ro zm ia ru  zadań tra n s p o rto w y c h  ja k ie  

z w ią zku  z p rz e w id y w a n y m  ro z w o je m  życ ia  gospodar- 
K ra ju  m ia ły  b y  do sp e łn ie n ia  nasze d ro g i w odne, 

o r ie n ta c y jn e  dane o p a rte  na za łożen iach  gospo- 
^ z y c h  p la n u  k ra jo w e g o .

w .  to w a ró w  m asow ych , k tó ry c h  p rze w ó z  s k ie ro w a n y  b yć  
■cipi' 611 na  d ro g i w odne, w y s u w a  się na p ie rw s z y  p la n  w ę- 
to n ' k tó re g o  w y d o b y c ie  p rz e w id u je  się w  ilo ś c i 80 m ili 
4 ,- r pcznie. Z ilo ś c i te j na zużycie  w e w n ę trzn e  p rzyp a d n ie  

“ d l. ton , na e ksp o rt 35 m il. ton .
W ”4e y z &tędu n a  b. znaczne rozp roszen ie  z u ż y c ia  w ę g la  
„V  “t ra ju  i og ran iczone  m o ż liw o śc i dow ozow e d róg  w o d - 
<jr N p rzew iidu je  się d la  zu życ ia  w e w n ę trzn e g o  p rzew óz 
<0 w o d n y m i za le d w ie  5— 6 m il. ton , resztę  zaś o ko ło
to-ty111*' to n  b o le ją . P rzew óz n a tom ia s t ca łego w ę g la  ekspor- 
^  e9 °  (35 m il. ton) m ó g ł b y  b y ć  s k ie ro w a n y  na d ro g i 
Port 6| p rzy  czym  22 m il.  to n  p rz e c h o d z iły  b y  przez nasze 
■<5 J  m orsk ie , 3 m il.  to n  O d rą  i Sprew ą do N iem iec, 
®rz to n  d °  2.S.R.R. (w  ty m  4 m il. to n  w  k ie ru n k u  na
4 ®.®c> 2 m il. ło n  w  k ie ru n k u  na  Z a le w  W iś la n y ) o raz 

1 ■ to n  w  k ie ru n k u  D un a ju , d rogą  w o d n ą  O d ra — D una j. 
tJrj. astępny m  w  k o le jn o ś c i to w a re m  m asow ym  b y ło b y  
ją  6^ ° '  k tó re g o  im p o r t w obec znacznego n ie d o b o ru  w  k ra - 
rg'c p rzew i'du je  się n a  d łu g ie  la ta  w  ilo ś c i o k . 9 m il. to n  

®e, z czego 6 m ii. to n  o trz y m a liś m y  przez p o r ty  m or- 
1 a ok . 3 m iii. to n  p rzez  Brześć.

^s ło ś ć  ty c h  tra n s p o rtó w  m o g ły b y  o b s łu żyć  d ro g i w odne. 
2,5 ’A p o r to w a n y c h  ru d  że laznych  i  z łom u  w  ilo ś c i o k o ło  

tDiT1' ol^- 2 m il- to n  p rze c h o d z iło b y  przez p o rty  
2"*cie. zaś 0,5 m il. to n  p rzez Brześć. 

d r„  ln n y c h  to w a ró w  w  ruch u  w e w n ę trz n y m  do tra n s p o rtu  
®ztu ^  w °d n y m i (kam ie n ie  bu d ow la ne , cem ent, naw o zy  

Czae' w y ro b y  p rz e m y s łu  m eta low ego , zboże i t  p.)
siię d la  d ró g  w o d n y c h  Ś ląsk —- B a łty k  (bez

2,5
. SłY g ó rn e j i ś ro d ko w e j) po o k . 3 m il. tom w  obu  k-ie- 

h. zaś 
to il.  ton.

M a t h ,
i

Pi

zaś d la  W is ły  g ó rn e j i ś ro d k o w e j ogó łe m  o k o ło

łó w  r yŻ6J P rz e s ta w io n e  ilo ś c i p rz e w id y w a n y c h  transpo r- 
ldaro, <ł° t y czą je d y n ie  naszych  w ła s n y c h  po trze b  gospo- 

ych, n ie  o b e jm u ją  n a tom ia s t i lo ś c i to w a ró w , k tó re

p rz e c h o d z iły b y  tra n z y te m  na  d rodze w o d n e j W sch ó d  — 
Zachód, w zg lę d n ie  tra n z y te m  przez nasze p o rty .

J a k  w ię c  z p o w y ż e j p o d a n ych  o b ro tó w  to w a ro w y c h  w y ­
n ik a , nasze d ro g i w o d n e  m ia ły b y  (bez u w zg lę d n ie n ia  tra n ­
zy to w e g o  e x p o rto  i im p o rtu  naszych  sąsiadów), do ¡prze­
w ie z ie n ia  w  k ie ru n k u  p ó łn o c n y m  ok. 41 m il. ton , z a i 
w  k ie ru n k u  p o łu d n io w y m  o k . 13 mliii, toin, n ie  u w z g lę d n ia ­
ją c  w  ty m  4 m il. ło n  naszego e x p o rtu  w ę g la  p rz e w id z ia ­
nego na  d rogę  w o d n ą  O d ra  —  D una j.

P on iew aż (przelotność now oczesnych  d ró g  w o d n y c h  do ­
s to so w a nych  d la  s ta tk ó w  o d  1200— 1500 tom, p rz y  n o rm a l- 
mym (15 goidzimnym) Tuchu dz iennym  w y n o s i o k . 14 m il. 
tom roczn ie  w  ka żd ym  k ie ru n k u , za tem  d la  p o ko n a n ia  na- 
¡szych w ła s n y c h  tra n s p o rtó w  w o d n y c h  z re jo n u  Ś ląska 
w  k ie ru n k u  pó łn . n iezbędne  są 3 ta k ie  w ie lk ie  d ro g i w odne .

O becn ie  pos iadam y za le d w ie  je d n ą  czynną  d rogę  w odną  
(rz. O drę) i  to  o og ran iczo n e j (m ax. do 5 m il. ton ) p rze ­
lo tn o śc i, d ruga  (W sła) czeka oid k ilku d z ie s ię c iu  la t  c ie rp l i­
w ie  ma srwe u że g lo w n ien ie , trze c ia  (kan a ł Śląsk-—W a rta —  
Bydgoszcz) n ie  w y s tą p iła  z ram  p ro je k tu  genera lnego.

P on iew aż rów noczesne pod ję c ie  fo rso w a n e j ro z b u d o w y  
ty c h  trzech  a r te r ii w o d n y c h  n ie  je s t tym czasem  z szereg» 
w z g lę d ó w  m oż liw e , ro zd ra b n ia n ie  zaś w y s iłk ó w  i fu nduszów  
p rzyn o s i w  e fe kc ie  za ró w n o  samemu zam ierzen iu , ja k  
i  o g ó ln e j gospodarce ty lk o  szkody, ko n ieczną  je s t s zyb ka  
i  osta teczna  decyzija  w y b o ru  n a jw ła śc iw sze g o  sz la ku  o raz 
ze ś ro d ko w a n ie  g ros w y s iłk ó w  w  c e lu  jego  pośp ieszne j 
re a liza c ji.

O  ile  w ię c  chodzi o sz lak  p ó łn o c -p o łu d n ie  to  n a jw ię c e j 
z a le t w y k a z u je  p ro je k to w a n a  d roga  woidma Ś ląsk —  
B ydgoszcz— G dańsk, a w  szczególności:

a) K osz t je j  w y k o n a n ia  ty lk o  n ieznaczn ie  p rzew yższa  
kosz ta  p rze b u d o w y  O d ry  d la  tonażu  1000 ton , za tem  
p rz y  z a in w e s to w a n iu  p ra w ie  ta k ic h  sam ych  k w o t  u z y ­
s k a ło b y  się 2 d ro g i w odne  o p rze lo tn o śc i łą czn e j 
o k . 19 m il.  ton, zam ias t 11 m il.  ton .

b) Łączy n a jk ró ts z ą , a za tem  na je ikonom iezn ie jszą  d la  
tra n s p o rtu  trasą  d w a  n a jw a żn ie jsze  d la  g ospoda rk i 
k ra ju  ośrotdki ja k im i są G ó rn y  Ś ląsk i  p o r ty  d e lty  
W is ły .

c) W  p rz e c iw ie ń s tw ie  do e kscen trycznego  maogół p o ło ­
żen ia  dw óch  p o zo s ta łych  tras  p rzechodz i ś rod ko w ą  
częścią k ra ju  p rzez co ba rdz ie j p rz y c z y n i s ię  do w y ­
ró w n a n ia  s to p n ia  za in w e s to w a n ia  k ra ju .

d) Jest k ie ru n k o w y m  p rzed łużen iem  p ro je k to w a n e g o  k a ­
n a łu  O d ra —-Dumaj, łączn ie  z k tó ry m  zapew n i na r 
szym  p o rto m  w  de lc ie  W is ły  tra n z y t z p a ń s tw am i 
naddum a jsk im i.

K o le jn o ś ć  ro z b u d o w y  dw óch  [pozosta łych sz la k ó w  
(iz. O d ry  i W iis ły ) uza le żn io na  b y ła b y  od szybkośc i d a l­
szego w z ro s tu  nasze j p rężnośc i gspodarcze j. S iln ie js z y  
w z ro s t tra n s p o rtó w  w  k ie ru n k u  p ó łn o c n y m  z m u s iłb y  do 
p rzyśp ie sze n ia  p rz e b u d o w y  O d ry  n a  w ie lk ą  a rte r ię  w odną, 
co b y ło b y  do o s ią g n ię c ia  w  znaczn ie  k ró ts z y m  czasie 
i  p rz y  o  w ie le  n iższym  n a k ła d z ie  k o s z tó w  n iż  rozbudow a  
g ó rn e j i  ś ro d k o w e j W is ły . P rzy  p o w o ln ie js z y m  w z ro śc ie  
naszych  o b ro tó w  to w a ro w y c h  w in n a  ro zb u d o w a  W is ły  p o ­
p rzedz ić  p rze b u d o w ę  rz. O d ry .

W ie lk ie  o igó lno-europe jsfc ie  p ro b le m y  k o m u n ik a c y jn e  
i w y n ik a ją c e  z n ich  ¡siiilne te ndenc je  do po łączenia, poszcze­
g ó ln y c h  u k ła d ó w  d róg  w o d n y c h  w  je d n ą  zw a rtą  sieć k o n ­
ty n e n ta ln ą , w y w rą  zapew ne ju ż  w  n ie d a le k ie j p rzysz łośc i 
s w ó j p rzem ożny  w p ły w  n a  naszą p o lity k ę  ro z b u d o w y  
d ró g  w odn ych .

W y k o n a n ie  b o w ie m  każdego  p o łą cze n ia  p o m ię d zy  o d ­
d z ie ln y m i u k ła d a m i zw ię ksza  w ie lo k ro tn ie  zasięg d z ia ła n ia  
p o szczegó lnych  d ró g  w o d n ych , po łączen ie  zaś e u ro p e jsk ich  
d ró g  w o d n y c h  w ie lk im i a rte r ia m i tra inskom tynen ta lnym i o d  
o d  A t la n ty k u  do U ra lu , łą czn ie  z basenem  n a d d u n a jsk im  
s tw o rz y  dep ie ro  w a ru n k i do in te n s y w n e g o  ro z w o ju  życ i®  
gospodarczego naszego k o n ty n e n tu .

Po lska  w  te j s ie c i d róg  w o d n y c h  z a jm u je  k lu c z o w e  s ta ­
n o w isko , na  nas w ię c  c ią ży  w y łą c z n ie  obo w ią ze k  s tw o ­
rzen ia  d la  w za je m n e j e u ro p e js k ie j eko n om iczn e j w y m ia n y  
to w a ro w e j.

W  te j dz iedz in ie  n a jw a ż n ie js z ą  będzie  a r te r ia  w odna  
W sch ó d  —■ Zachód w zd łu ż  l in i i  Brześć —• W a rszaw a  —  B y d ­
goszcz —  K iostrzyń, łączą cy  obecn ie  w  s z y b k ie j rozb u d o ­
w ie  system  W ie lk ie g o  D n ie p ru  i W ie lk ie j  W o łg i z is tn ie ­
ją c ą  n a jb a rd z ie j now oczesną w  E urop ie  s iec ią  d ró g  
w o d n ych  N iem iec, B e lg ii i  H o la n d ii.
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D roga  ta  o d ługośc i ok . 830 km  w ym a ga ć  będzie  (szcze­
g ó ln ie  w  sw e j części w sch o d n ie j) b. znacznego n a k ła d u  
ko sz tów , g łó w n ie  z p o w o d u  p o trz e b y  w y k o n a n ia  szeregu 
z b io rn ik ó w  re te n c y jn y c h  d la  a lim e n ta c ji W is ły  i  Bugu 
w  czasie n is k ic h  s tanów  w ód .

W k ła d y  je d n a k  p o czyn io ne  p rz y  re a liz a c ji te j d ro g i 
w o d n e j, u ła tw ią  znaczn ie  w y k o n a n ie  i obn iżą  w y d a tn ie  
ko sz ta  u że g lo w n ie n ia  za rów no  sam ej W is ły  na ca łe j je j  
d ługośc i, ja k  i  ty c h  je j  d o p ły w ó w , na k tó ry c h  z b io rn ik i 
re te n c y jn e  b y ły  b y  w yko n a n e . (D unajec, W is ła , San, 
W ie p rz , P ilica , Bug, N a re w  i W k ra ).

U s ta len ie  ilo ś c i p rz e w id y w a n y c h  na  drodze  W sch ó d  —  
Z achód tra n s p o rtó w  je s t b. trudne , z u w a g i, że będą to 
p rze w a żn ie  tra n s p o r ty  tra n zy to w e , i  to  g łó w n ie  w  k ie ­
ru n k u  zachodn im , pochodzące  z obsza rów  c e n tra ln y c h  
Z.S.R.R., k tó ry  p ro d u k ty  e ksp o rto w e  z b ra k u  o d p o w ie d n ie j 
tra n s k o in ty n e lta ln e j d ro g i w o d n e j m u s i k ie ro w a ć  do 
o d le g ły c h  p o rtó w  m o rsk ich  B a łty k u , w zg lę d n ie  m orza 
Czarnego.

P oniew aż p rze lo tn o ść  te j d ro g i w o d n e j dostosow ane j 
d la  -ruchu s ta tk ó w  od 1200— 1500 to n  n ie  p rze k ro czy  za­
p e w n e  też 15 m il. ton , n a le ży  się spodziew ać, że gó rna  
je j  g ra n ica  zostanie  po je j  o tw a rc iu  ry c h ło  os iągn ię ta .

W  w y p a d k u  s ta łego  w z ro s tu  tran sp o rtó w , w y d a tn y m  o d ­
c iążen iem  tego  sz laku  będzie  z je d n e j s tro n y  w y k o n a n ie  
d ro g i w o d n e j D ębliin— Brześć, u m o ż liw ia ją c e j n a jk ró ts z ą  
d ro g ą  tra n z y t z  Z.S.R.R. w  k ie ru n k u  basenu n a d du n a jsk ie -

Inż . Tadeusz G a łęzow sk i
(Gdańsk)

Zagadnienia elektryfikacyjne
Z inicjatywy Wydziału Planowania B. O. P. pod­

jęto w roku ubiegłym pracę mającą na celu roz­
patrzenie elektryfikacji portów w Gdańsku i Gdyni 
w świetle nowych powojennych warunków oraz 
zadań stojących przed portami wskazanych w trzy­
letnim planie odbudowy gospodarczej Państwa. 
W opracowaniu wzięli udział elektrycy Biura Od­
budowy Portów, Głównego Urzędu Morskiego, Za­
kładów Elektrycznych Wybrzeża oraz Biur Porto­
wych w Gdańsku i Gdyni. Opracowanie miało na 
celu dostarczenie wytycznych dla planowej rozbu­
dowy urządzeń elektryfikacyjnych na podstawie 
jednolitego i uzgodnionego programu między trze­
ma zainteresowanymi instytucjami, tj. BOP-em, 
GUM-em i ZEW-em w myśl gospodarczo i tech­
nicznie uzasadnionych przesłanek.

ZAŁOŻENIA GOSPODARCZE I TECHNICZNE
Chociaż koszt inwestycji elektryfikacyjnych sta­

nowi nieznaczny procent kosztów wszystkich urzą­
dzeń portowych, jednakże odgrywają one w pra­
widłowej eksploatacji portów tak wielką rolę, że 
należy położyć największy nacisk na doprowadze­
nie ich do należytego stanu technicznego, gwaran­
tującego pewność dostawy energii, nawet w wy­
padkach lokalnych awarii. Warunek ten uzasadnia 
celowość posiadania nawet znacznych rezerw, gdyż 
straty w porcie na skutek przestojów w przeładun­
ku są bardzo znaczne i wobec tego usprawiedli­
wiają większe nakłady na odpowiednią rozbudowę 
urządzeń elektrycznych. A więc właściwy projekt 
techniczny musi mieć oparcie w uzasadnionym pro­
jekcie ekonomicznym wynikającym z należytego 
rozpracowania dwóch postulatów: pewności ruchu 
oraz ekonomicznego rozwiązania problemu tech­
nicznego (możliwie minimalny koszt przy przynaj­
mniej dostatecznych walorach technicznych).

go,, z d ru g ie j zaś s tro n y  sk ie row an ie  e ksp o rtu  su ro w có w  - 
i  zboża U k ra in y  d o ln ą  W is łą  do p rz e ła d u n k u  n a  szlakJ 1 
m o rsk ie  w  G dańsku. 5

T a k  się p rze d s ta w ia  p o d s ta w o w y  schem at naszych  g łó w - j  
n y c h  d ró g  w o d n ych , k tó re g o  u rze czyw is tn ie n ie  je s t już  - 
ty lk o  k w e s tią  czasu. Z ak łócone , a ty m  sam ym  zaham ow a­
ne p rzez c z y n n ik i p o lity c z n e  życ ie  gospodarcze poszczę- ' 
g ó ln y c h  pańs tw , p ra w d o p o d o bn ie  ry c h ło  u legn ie  p o p ra ­
w ie , k tó ra  o b ja w i się s zyb k im  w zros tem  c iążeń gospodar­
czych  i  śc iś le  z ty m  zw ią za n ym  ro z w o je m  transpo rtu - : 
O g ó ln y  b o w ie m  rozw ójj p o lity c z n o -g o s p o d a rc z y  zm ierza 
w p ra w d z ie  p o w o li a le  s ta le  do je d n o lite j gosp od a rk i św ia ­
to w e j.

R easum ując p o w y ż e j p rze ds taw ione  p o g lą d y  na  p rze ­
w id y w a n y  ro izw ój tra n s p o rtó w  na naszych  d rogach  w o d ­
n ych , p o d k re ś lić  na leży, że re jo n  p o rtó w  m o rsk ich  d e lty  
W is ły ,  je s t szczególn ie  za in te re so w a n y  w  szyb k ie j rea liza ­
c j i  d ro g i w o d n e j Ś ląsk —  B ydgoszcz —  G dańsk, k tó ra  
poza u d o go d n ie n ia m i tra n s p o rtó w  w e w n ę trz n o -k ra jo w y c h  
zapew n i m u rów nocześn ie  poszerzen ie  je g o  zap lecza w  re" 
jo n  n a d d u n a jsk i.

D rugą  z k o le i bardzo  ż y w o tn ą  d la  G dańska  d rogą  w o d ­
n ą  będzie po łączen ie  przez W is łę  i Bug z system em  W ie l­
k ie g o  D n ie p ru , m ogące m u s tw o rz y ć  dalsze sze rok ie  m oż­
liw o ś c i ro zw o jo w e , aż do os ią g n ię c ia  p ry m a tu  nad  p o rta ­
m i B a łty k u  w łączn ie .

w portach Gdańska i Gdyni
Rozpatrzono następujące elementy zagadnienia/
1) Stan techniczny i obecna konfiguracja sieci 

elektrycznych wysokiego napięcia w portach-
2) Mapa zapotrzebowania energii w latach 

1947 — 1949 i 1965.
3) Projektowany układ sieci zasilających i roz­

dzielczych wysokiego napięcia dla lat 1949 
i 1965.

4) Studium źródeł energii dla portów.
5) Wytyczne dla projektów poszczególnych obiek­

tów elektryfikacyjnych.
6) Określenie danych elektrycznych dla sprzętu 

i urządzeń sieciowych i rozdzielczych.
7) Zabezpieczenia.
8) Zestawienie etapów i kosztów inwestycji wg 

cen z 1938 r.
Pominięto na razie kwestię taryfikacji oraZ 

ewentualnej kompensacji współczynnika mocy- 
gdyż zagadnienia te nie są jeszcze dostateczni® 
skrystalizowane i wydaje się, że obecnie obowią- 
żujące taryfy przyznające wysokie, premie za kom­
pensację nie są współmierne z korzyściami uzyski­
wanymi przez elektryfikatora. Ponieważ w naszym 
wypadku zarówno za odbiorcą energii i producen­
tem jej stoi Państwo, kwestia wzajemnych rozra­
chunków nie jest zagadnieniem ostrym, a stopnio­
we stabilizowanie się stosunków pomiędzy koszta­
mi różnego rodzaju inwestycji elektrycznych zde­
cyduje o właściwym ukształtowaniu zasad taryfo­
wych.

Poniżej podaję w skrócie najważniejsze frag­
menty opracowania.

PORT W GDYNI

Stwierdzono, że w zachodniej części portu s ta d  
techniczny i rozbudowa sieci oraz jej k o n f ig u r a c ja  
odpowiadają w zasadzie oczekującym port zada'
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niom. Natomiast we wschodniej części por- 
4u należy pobudować nową rozdzielnię wę­
złową wysokiego napięcia, istniejącą sieć 
Napowietrzną zlikwidować, oraz rozbudo­
wać sieć kablową w ten sposób, by każda 
2 podstacji transformatorowych miała pod­
wójne zasilanie zapewniające 100% zapas 
bezpieczeństwa ciągłości dostawy energii 
na wypadek możliwych awarii sieciowych.
W ten sposób cały obszar portu będzie u ję-. 
ty w pętle zasilane w części zachodniej 
2 istniejącej rozdzielni węzłowej R 3, a w 
części wschodniej z mającej zostać wybu­
dowaną rozdzielni R 5.

Nowa rozdzielnia R 5 prócz kabla łączą­
cego ją z rozdzielnią R 3 (a przez nią z ele­
ktrownią w nowej stoczni i elektrownią 
bródek), ma otrzymać niezależny kabel re­
zerwowy do rozdzielni R 1 położonej przy 
Skwerze Kościuszki.

Tak ukształtowana sieć pozwoli na po­
krycie zapotrzebowania energii w roku 
1949 i 1965 oraz zabezpieczy należycie 
Pewność ruchu przez zrealizowanie zasady 
Podwójnego zasilania.

Plan sieci gdyńskiej podaje rysunek. 2.
Określenie wielkości przyszłego zapo­

trzebowania energii w porcie oparto na na­
stępujących założeniach:

1) Dla roku 1949 przyjęto wyposażenie 
w dźwigi poszczególnych nabrzeży 
na podstawie Planu Trzyletniego.
Również inne inwestycje powodujące 
wzrost zapotrzebowania energii wzię­
to na podstawie tego planu.

2) Wszystkie nabrzeża przeznaczone do 
przeładunku drobnicy zostaną wypo­
sażone w dźwigi nośności 3 t. Rozsta­
wienie dźwigów co 35—40 m. Moc zainstalo­
wana na dźwigu z jazdą wózka 96 KW, 
na dźwigu bez jazdy wózka 83 KW.

3) Nabrzeża przeznaczone do przeładunku ma­

U kład sied wysokiego nap/eoia 
zasilających tereny portowe

Gdańsk-Gdynia
L I  GE ND A

— ■ 60ku
___ 35 kit
___ t5kv

—I eioUrownwi

Rys. 2.

sowego zostaną wyposażone w dźwigi nośno­
ści 7 ton. Rozstawienie dźwigów co 40—50i m. 
Moc zainstalowana na dźwigu 206 KW. Mo-

Rys. i

ce dla mostów, zasobników i taśmowców 
przyjęto wg obecnej wysokości.

4) Moce zainstalowane dla oświetlenia oraz in­
nych potrzeb przyjęto w pewnym procencie 

od mocy dla siły, a mianowicie — od 
10 do 20°/o zgodnie z przeprowadzoną 
analizą obecnie panującej na nabrze­
żach proporcji.

5) Współczynnik jednoczesr.ości obciąże­
nia przyjęto na podstawie dotychczaso­
wego doświadczenia — dla nabrzeży 
drobnicowych 0,4 a dla nabrzeży maso­
wych 0,5. Stąd wynikający stosunek mię­
dzy mocą zainstalowaną na nabrzeżu w 
KW a mocą podstacji zasilających w 

. KVA, uwzględniając współczynnik mo­
cy, wyniesie dla nabrzeży drobnicowych 
w przybliżeniu 0,6, dla nabrzeży maso­
wych 0,7.

Zapotrzebowanie mocy zakładów przemy­
słowych na terenach portowych przyjęto 
na podstawie przeprowadzonego uzgodnie­
nia pomiędzy Zakładami Elektrycznymi 
Wybrzeża, a odbiorcami energii. Zapotrze­
bowanie energii dla terenów bliskiego za­
plecza w Gdańsku, które jest zaopatrywa­

ne w prąd z tej samej sieci zasilającej co i tereny 
portowe określono na podstawie obliczeń inżynie­
rów z Z.E.W.-u, opartych na badaniach przeprowa-
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dzonych przed wojną w Gdyni przez Miejskie Za­
kłady Elektryczne jak również na statystykach po­
niemieckich.

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

Po uwzględnieniu potrzeb przemysłu położonego 
na terenach portowych w Gdyni, moc zainstalowana 
wy" ^ ie: w roku 1947 -  11605 KW, w roku 1949 
— 26543 KW, w roku 1965 — 38174 KW.

PORT W GDAŃSKU

Przegląd stanu technicznego sieci oraz obliczone 
na tych samych zasadach dla terenów portowych 
w Gdańsku przyszłe zapotrzebowanie mocy 
z uwzględnieniem

menklatury Z.E.W.-u) „Siennicka“  (Sn), „Basen 
Górniczy“  — (BG), „Starowiejska“ — (St), „Let- P  
niewo“  — (LE), „Luter“  — (LU) oraz „Drewnio­
ka“ — (DR).

Z powyższych rozdzielni wyjdą linie rozdzielcze lQ 
wysokiego napięcia zamykające w pętle poszcze­
gólne stacje transformatorowe, z których każda 
będzie zasilana z dwóch stron za pomocą kabli z tej N 
samej lub też sąsiednich rozdzielni wysokiego na- E 
pięcia. Przyszłe ukształtowanie sieci rozdzielczej j £  
i zasilajcej w porcie podaje rys. 3. Moc instalo-  ̂
wana dla terenów portowych w Gdańsku wynosi: ~~ 
w roku 1947 — 6780 KW, w r. 1949 — 19725 KW J 
w r. 1965 — 28070 KW.

według oceny i obli­
czeń przedsta­
wicieli ZEW-u po­
trzeb najbliższego 
zaplecza, pozwoliło 
na następujące 
stwierdzenia.

Sieć portu gdań­
skiego, powstała na 
skutek doraźnego 
zaspakajania po­
trzeb energetycz­
nych terenu, nje 
stoi na wysokości 
zadania, a uszko­
dzenia wojenne 
pogorszyły znacz­
nie jej stan tech­
niczny.

Następnie nie ma 
jednolitej koncep­
cji, nie ma żadnych 
rezerw przelotno­
ści, i nie zabezie- 
cza w należytym 
stopniu ciągłości 
zasilania przy 
ewent. awariach.

Koncepcja nowej 
sieci rozdzielczej 
została oparta na 
następujących za­
łożeniach:

ŹRÓDŁA ENERGIS

1) Uzyskanie dużej pewności ruchu i zrealizo­
wanie zasady podwójnego zasilania przez 
ukształtowanie sieci zasilającej tereny porto­
we i najbliższe zaplecze w formie zamknięte­
go pierścienia przez połączenie sieci prawo- 
i lewobrzeżnej na wysokości Letniewa i Ba­
senu Górniczego.

2) Wykorzystanie położonych przez Niemców 
kabli w roku 1948 na Holm jako cięciwy pier- 
cienia dla wzmocnienia pewności ruchu.

Źródłem energii 
elektrycznej dla 
portów są elek­
trownie Zakładów 
Elektrycznych Wy­
brzeża, a to daw- : 
na parowa elek­
trownia Gródka w 
Gdyni, elektrownia 
parowa w Nowej 
Stoczni, elektrow­
nia gdańska na 
Olowiance, elek­
trownia wodna na 
Raduni oraz jako ; 
rezerwa niewyko­
rzystana moc elek­
trowni w Elblągu, 
która jest połączo­
na z elektrownią i 
na Ołowiance oraz : 
rozdzielnią na Gra- 
bówku odbudowa- I 
ną w sierpniu 1946 
r. linią 60 KV. Za­
kłady Elektryczne 
Wybrzeża planują 
poza tym wybudo­
wanie po roku 1949 
nowej elektrowni 
parowej w okolicy 
Pleniewa o mocy 
początkowej około

Zrealizowanie tej koncepcji wymaga ułożenia 
nowych kabli między innymi również i kabli pod­
wodnych. W ten sposób otrzymamy na obwodzie 
pierścienia zasilającego możność rozbudowy kilku 
rozdzielni wysokiego napięcia z uwzględnieniem 
specjalnie wysokich wymagań dla zapewnienia 
pewności ruchu. Rozdzielniami tymi będą (wg no­

40 MW. Następnie w roku bieżącym zostanie za­
początkowana budowa linii o napięciu 100 KV dla 
połączenia wybrzeża z ogólnopolską magistrala 
220 KV.

Moce elektrowni zasilających tereny portowe w 
Gdańska i Gdyni podaje tabelka I.

Układ sieci energetycznej portów Gdańska i Gdy­
ni podaje rys. 1. Ogólne zapotrzebowanie energii 
dla obszarów zasilanych przez Zakłady Elektryczne 
Wybrzeża podaje tabelka II.

Jak widzimy zarówno obecna moc elektrowni 
czynnych jak i planowana rozbudowa elektrowni 
Z.E.W.-u i powiązanie ich z siecią ogólnopolską cał­
kowicie zabezpiecza pewność dostawy energii dia 
portów.

Obecne elektrownie — w Gdyni przy ul. Warszta­
towej i w Gdańsku na Westerplatte o mocy 250' 
KVA i 400 KVA należy uznać za całkowicie zbęd-
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Tab l. I.

Siłow nia
MOC 20 nsto low ono  w tys. KW

1947 1949 1965

Słow ianka Gdańsk 24 22 31

bródek —  Gdynia 10 20 27

Now a Stocznia —  Gdynia 2 12 22

®lektr. wodne —  15 K V 2 2

^lektr. wodne —  35 K V 11 11 11

Nomiewo — — 40

R a z e m 49 67 133

^okrycie szczytów 33 53 90

^ T a b l.  I I . W  tys. K W

Gdyni 1947 r. 1949 r. 1965 r.
Y
A&reny portowe 2,2 6,8 9,2
®liakie zaplecze 3,4 4,5 11,5

R a z e m 5,6 11,3 20,7

Gdańska 1947 r 1949 r. 1965 r.

Tle reny portowe 4,2 14,7 15,6
P iskie  zaplecze 8,1 8,5 20,8

R a z e m 12,3 23,2 36,4

1947 r. 1949 r. 1965 r.

dczn. oba obszary port. 17,9 34,5 7,1
V  M orski 2,1 3,0 7,6
d o s ta ły  re jo n  zasilania 5,9 7,9 19,8

R a z e m 25,9 43,4 84,5

116 i ze względu na duże koszty utrzymania powin­
ny one zostać zlikwidowane. Dla ewentualnej ko- 
[*;ecznej rezerwy można i należałoby zastosować 
^ Ik u  CZy  kilkunastokonne agregaty nie wymagają- 
<Ce stałej obsługi i kłopotliwej konserwacji.

URZĄDZENIA OCHRONNE I ZABEZPIECZAJĄ­
CE, ORIENTACYJNE KOSZTORYSY.

Ze względu na utrzymanie w portach normalnej 
aparatury elektrycznej oraz ochronę kabli (względ­
nie utrzymanie przekrojów nie większych niż wy­
nikają z obliczeń na spadki napięć oraz przelotności) 
zachodzi potrzeba zastosowania przez elektrownię 
cewek dławikowych lub innych rozwiązań dla ogra­
niczenia prądów zwarcia. (Już przy obecnych mo­
cach źródeł zasilania).

Dla ochrony rozdzielni rejonowych i stacji trans­
formatorowych od przepięć, należy stosować ochro­
nę przeciwprzepięciową (np. ochronniki zaworo­
we).

Dla uzyskania dostatecznie selektywnego zabez­
pieczenia sieci w pętlach rozdzielczych wysokiego 
napięcia, zalecono zastosowanie zabezpieczeń nad­
miarowych niezależnych z elementem kierunko­
wym.

Dla zabezpieczenia magistral zasilających roz­
dzielnie węzłowe, zalecono stosować zabezpiecze­
nia różnicowe podłużne analogicznie do zabezpie­
czeń zastosowanych w magistralach łączących wy­
twórnie prądu.

Zrealizowanie inwestycji elektryfikacyjnych nie­
zbędnych do przeprowadzenia w Gdyni dla potrzeb 
portu oraz przemysłu umieszczonego w porcie, bę­
dzie kosztowało ok. 1.400.000 zł. w złotych przed­
wojennych (bez inwestycji w siłowniach i zabezpie­
czeń), a to stacje transformatorowe ok. 800.000 zł, 
rozdzielnie węzłowe ok. 100.000 zł, sieć kablowa 
zasilająca 160.000 zł, sieć kablowa rozdzielcza
310.000 zł.

Podobna kwota dla Gdańska wyniesie około
2.700.000 zł (również bez inwestycji w siłowniach 
i zabezpieczeń), z tego stacje transformatorowe 
około 700.000 zł, sieć wysokiego napięcia około 
2.000.000 zł.

Większość powyższych prac powinna być doko­
nana w ramach trzyletniego Planu Odbudowy Go­
spodarczej.

PORT SZCZECI N
*( •'O im ie rz  B a rto szyńsk i

Szczecin

H i s t o r i a  r o z w o j u  p o r t u  s z c z e c i ń s k i e g o

P°Ł02ENIE.
i ^ort Szczeciński jest położony w dolinie Odry 
°'° miasta Szczecina. Dolina Odry w tym miejscu 
a prawie 7 km. szerokości i poza dwoma głów- 

^7mi korytami rzeki Odry, poprzecinana jest licz­
n i  odnogami. Zachodnim korytem Odra płynie 
^Pośrednio wzłuż miasta i na jego wysokości od- 
£a|ęziają się od niej dwa większe ramiona, Parni- 
^  i Duńczyca (Starówka), płynące w kierunku 
jSchodnim, do jeziora Dąbie. Koryto wschodnie 
(i Salica, płynąc wschodnią krawędzią doliny, wpa- 

KQ jeziora Dąbie, które ok. 12 kim. poniżej 
" ^ in a  łączy się- z Odrą, tworząc dalej jeden 
N wpadający do Zalewu Szczecińskiego.

Stany wód mierzone przy wodowskazie mostu 
Poniatowskiego (daw. Baumbrucke), najbardziej 
północnym moście na Odrze pod Szczecinem wy­
noszą:

najwyższa wysoka woda r. 1855 -f- 2,33 m
zwykła „  „  +  1,32 „
średnia woda -f- 0,65 „
niska „  +  0 „
najniższa niska woda — 0,13 „

Zero wodowskazu przy moście Poniatowskiego 
odpowiada — 0j528 zera morskiego.

Największe osiągnięte ilości wód Dolnej Odry 
określa się na 4,297 m* na sekundę, przy czym na-
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turainie cała dolina rzeki służy jako obszar powo­
dziowy.

Obszar doliny poza wodami, składa się z terenu 
łąkowego, który przeciętnie leży na wysokości 
30 cm ponad średnią wodę.

Górne warstwy gruntu tworzy tort, następnie 
muł i dopiero ha głębokości zmiennej od — 7.00 
do — 10.00 znajduje się piasek nośny.

Port Szczeciński — dzięki posiadaniu natural­
nych wód rozwijał się na rzece i jej odnogach 
(rys. 1). Rozwój ten był ograniczony przez:

1) nieuregulowanie stanu prawnego od roku 
1293 (pierwsze nadanie) po przez rok 1612 
(umowa między księciem Filipem 11 i Gminą 
Miejską) i rok 1857 '(wyrok sądu apelacyjne­
go) do roku 1863.

■ — — ..............  —  ...........-  NR 11/12

\  .......
2) ograniczenia terenowe z powodu umocnień 

lortecznych zniesionych w roku 1873,
3) niedostatecznie głęboki tor wodny z morza do 

Szćzecina (1. 4.1901 r. dopiero 7 m. głębo­
kości),

4) niedostateczne możliwości techniczne ubieg1 
łych wieków,

5) spowodowany powyższymi trudnościami brak 
planu rozbudowy i zabudowy portu.

RGZWOJ PO RTU.

Impulsem do właścwej rozbudowy portu szcze­
cińskiego, w pojęciu ówczesnym, były wzrastają­
ce wymogi komunikacyjne, związane z budową ko­
lei. Do czasu budowy kolei port — właściwie nió 
istniał.

Miejskie wybrzeże rzeki tworzyło miejsce prze­
ładunku. Prywatni spedytorzy budowali sobie śpich- 
lerze nadbrzeżne, brzeg rzeki umacniali palami, lub 
wbudowywali w nurt pomosty drewniane. Kwestię 
naprawy nabrzeża załatwiano bardzo prosto, wbi­
jając nowe pale dalej w nurt i zasypując rzekę; 
o współdziałaniu nie było mowy, każdy robił co mii 
się podobało i nie było żadnego planu.

Pierwsze nabrzeże datuje się z roku 1843. Znaj­
dowało się ono przy bocznicy na wprost stacji ko­
lejowej kolei Berlin — Szczecin. Masywne nabrze-

Rys. 3.

że zawaliło się jednak w roku 1871, bocznicę usu­
nięto, wysokie nabrzeże ścięto i stworzono pla° 
przed stacją. Jako pierwszy, godny wzmianki pro­
jekt należy wymienić przedłożony przez niejakiego 
Waltera w roku 1853 plan przyszłego portu. Pomi­
mo, że nie został on przyjęty, godne jest uwagi ze 
względu na charakterystyczne niedocenianie 'kolei 
pomimo jej dziesięcioletniej pracy na tym terenie 
(rys. 2).
■ Połączenie kolejowe Szczecina z Berlinem w ro­

k u j  843, następnie przerzucenie mostów i przejście 
na wschodni brzeg w roku 1863 — 1869 był0 
pierwszym zasadniczym bodźcem ożywiający^1 
miasto, lecz dopiero połączenie Wrocławia ze 
Szczecinem w roku 1877 powoduje rozbudowę por­
tu. Kolej, budowana przez prywatne przedsiębior­
stwa, była tym dominującym czynnikiem, k t ó r }  
spowodował Stworzenie pewnej logicznej koncepcj1 
portowej. Kolej Wrocławska, wchodząc do Szcze-
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°ina od południa, znalazła się niejako w martwej 
uliczce doprowadzona do obecnego dworca Wro­
cławskiego. Należało jej stworzyć naturalne za­
kończenie na nabrzeżu.

Konkurencyjność obu kolei doprowadza do wspól- 
nej, wraz z miastem budowy nabrzeża uzbrojone­
go i wyposażonego w odpowiednie środki przeła­
dunkowe. Miasto dało teren (23,555 ma) oraz wy­
budowało nabrzeże, towarzystwa kolejowe wybu­
dowały- magazyny, ustawiły dźwigi i pobudowały 
bocznice. Główny zarząd spoczywał w ręku kolei 
'Wrocławskiej (właściwie „Wrocławsko-Świdnicko- 
.rejburskiej“ ). Miasto pobierało opłaty za postój 

statków oraz czynsz dzierżawny za teren.
W tym samym cżasie wykonano kanał łączący 

^ łrę  z Duńczycą.-
Charakterystyczne jest to, że konkurencja kolei 

doprowadziła do rozbudowy portu. Miasto, które 
d^ażało się za właściciela portu hołdowało zasa- 
az>e: „nabrzeża w strefie portowej budować tylko 
'-a pieniądze miasta i za ich wykorzystanie pobie­
gać opłaty“ . Nie ■ bacząc na to, kolej Wrocławska 
udu je nabrzeże z bocznicami kolejowymi i obrot- 
>cami jak też przystanią do trajektu i oddaje to 

d° użytku bez opłat! Walka taka trwała do czasu 
Przejęcia kolei przez państwo. (W roku 1886 przę­
d ą  pod zarząd państwowy kolej Wrocławska,

roku 1880 kolej Berlińska), 
g Koza tymi pracami kolei Wrocławskiej, kolej

Nr „i i /(2 --------------- . • , ....................

* ^  w* j  V i  ' i  i  L / i  i  i  CU U C l 1 1 1 1 V_̂

^długości 245 m, zaopatrzone w bocznice kolejo- 
■ e- Te pierwsze prace były nieudane i zasługują

'^lińska buduje pierwsze nabrzeże na Parnicy
y<

^dynie na wzmiankę z powodu ciekawej metody

st ^ U.r przybrzeżny został zbudowany z ciegieł na 
( udniach o przekroju kwadratowym z wymiarami, 
tyna 5 m. Pomiędzy studniami były 2,5 m. przer- 
Jed studnie zapuszczono aż do piasku nośnego, 
^dnak z biegiem lat mur pochylił się ku wodzie 
- .'Znacznie, że trzeba było w roku 1893 wbić 
pdunkę żelazną na kilka metrów przed nabrzeżem, 
sj Zestrzeń wolną zapalować i wypełnić betonem, 
^ * 7  mur aż do poziomu wody znieść i bezpo- 

ednio od ścianki wybudować na nowo.
^abrzeże Duńczycy wybudowane w roku 1876

palowane, (rys. 3) lecz również nie wytrzy-byio
p ^ °  długo i zostało zamienione w roku 1904/5 
jępez inną konstrukcję (rys. 4). Z dawnych pro- 
]§-,.0xv planu portu zasługuje na uwagę plan z 
r,. 4 roku (rys. 5) zamierzający rozbudowę portu 
"Prawym brzegu rzeki.

^ a  skutek rozbudowy Hamburga i Bremy — 
rjy Zecin by móc sprostać konkurencji jest zmuszo- 

budowy nowych urządzeń portowych. W roku 
|f0̂  Powstaje projekt budowy strefy wolnocłowej 
aap ern 30-000.000 marek. Do roku 1898 wyko- 
sê ° ^ Iko  część projektu, mianowicie: jeden ba- 
i(jq 0 łącznej powierzchni 15,13 ha. Basen miał 
r<% ■Tl'- szer°kości i 7 m. głębokości. Wykonano 
iąu-nież koło obrotowe o średnicy 190 m., przyj- 

Hc po 20 m. wolnych z każdej strony, 
lą  ̂ yposażenie strefy wolnocłowej w sprzęt prze- 

oko-wy składało się wówczas z:
2  dźwigu elektrycznego 10 ton nośności 

1 2  dźwigów hydraulicznych 5 
3q ”  ”  2,5 ,, ,,

”  »» 1 u a
r0iZ'v’gi hydrauliczne przetrwały do wojny i w 

' ku  1 940 zamierzono je usunąć jako nienada-

jące się do dalszego użytku z powodu małej nośno­
ści jak też przestarzałego urządzenia stacji sprę­
żania.

Magazyny portowe — poza magazynami na 
Duńczycy, były skoncentrowane w strefie wolno­
cłowej; pierwotnie budowano je jako parterowe 
podpiwniczone, potem wybudowane jeden wielki 
-piętrowy. Ten tak zwany magazyn Nr. 7 nie zdał 
jednak egzaminu gdyż manipulacja ładunkiem by­
ła zbyt skomplikowana i ograniczone miejsce nie 
pozwalało na doprowadzenie dróg kbrnunikacyj- 
nych niezbędnych dla usprawnienia przeładunku.

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

Dalsze fazy rozbudowy portu są podane na 
rys. 6. Od roku 1926 następuje już pewna praca 
planowa, zmierzająca do konsekwentnego rozwo­
ju portu, przy czym za oś przyjęto nowy przekop, 
Meleński, z którego w kierunku południowo- 
wschodnim przeprowadzone miały być przyszłe ba­
seny portowe. Również przewidziane było miej­
sce dla rozwoju sieci kolejowej. Jako pierwszy 
fragment kolejowy, zbudowane zostały mosty li­
nii obwodowej.

Całość rozbudowy według planów niemieckich 
sporządzonych w roku 1941 przewidywała nową 
stręfę wolnocłową z kilku besenami, strefę spich­
rzów i magazynów długoterminowych, strefę drob­
nicy poza portem wolnocłowym, strefę przeładun­
ków masowych, port drzewny, port przemysłowy 
i port rzeczny.

W obecnej chwili plany rozbudowy portu Szcze­
cińskiego są znów aktualne, gdyż nasze wymaga­
nia w odniesieniu do portu nie dadzą się zaspokoić 
dzisiejszym stanem. Port Szczeciński musi być 
rozbudowany, a w odniesieniu do niektórych urzą­
dzeń zbudowany na nowo.

Ryś. 5.
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Inż. Stanisław Szwankowski
(Gdańsk)

Po r t  S z c
Port szczeciński położony jest pod 53"25’ szero­

kości północnej i 32° 11’ wschodniej długości geo­
graficznej, w odległości 65 km od Bałtyku przy 
ujściu Odry do Jeziora Dąbie i Zalewu Szcze­
cińskiego.

Rzeka Odra, dzięki masom wód i regulacji, z licz­
nie rozgałęzionymi dopływami, jest żeglowna i sta­
nowi znakomitą arterię komunikacji wodnej na 
trasie Śląsk — Bałtyk.

Miasto, położone w okolicy przypominającej 
Szwajcarię Kaszubską, ma klimat morski, umiar­
kowany, ô średniej temperaturze rocznej 8°, dużej 
wilgotności powietrza i silnych wiatrów wschod­
nich. Zimy na ogół łagodne, o średniej temperatu­
rze nie niżej — 2,5° C; tylko tak katastrofalna zi­
ma, jak 1946/47 mogła skuć w okowy lodu rzekę 
i baseny.

Na całość portu szczecińskiego składa się: port 
pasażerski, rejon portowy dolnej Odry, wyspa Gry- 
fia (Górna Okrętowa) i port Centralny.

Centrum miasta i kilka przedmieść, oraz rejon 
portowy dolnej Odry, leżą na zachodnim brzegu 
Zachodniej Odry; port Centralny, otoczony i po­
przecinany kanałami—na wyspach między Wschod­
nią a Zachodnią Odrą.

Wjazd do portu pilotowany jest od Świnoujścia 
(65 km), skąd kanałem szer. 120 m (na łukach do 
150 m), zalewem szczecińskim wpływają statki 
przez Odro-Ujście do rejonu dolnej Odry.

Normalną pracę portu utrudnia zamulenie rzeki 
i basenów. Roczne zamulenie dochodzi do 12— 15 
cm; na terenie portu i kanału, prowadzącego przez 
zalew do Świnoujścia, ogółem wybagrować nale­
ży rocznie 1.000.000 — 1.250.000 m3 namułu. Brak 
sprzętu pogłębiarskiego uniemożliwia obecnie pro­
wadzenie robót czerpalnych, tym bardziej koniecz­
nych, że nie wykonywanie tych robót w ostatnich 
latach wojny było powodem zamulenia toru wod­
nego i basenów — miejscami — do trzech me­
trów.

PORT PASAŻERSKI.
U stóp wałów Chrobrego, będących najpiękniej­

szym fragmentem Szczecina — z gmachami Urzę­
du Wojewódzkiego, muzeum i Urzędu Morskiego 
leży bulwar Chrobrego, ciągnący się wzdłuż ulic 
Vasco de Gama i Jana z Kolna. Jest to nabrzeże 
murowane, licowane kamieniem, o głębokości wo­
dy ok. 6 — 7 m, przeznaczone dla ruchu pasażer­
skiego.

Przy moście Poniatowskiego, którego wrak od­
cina dalszą górną partię portu, znajduje się drew­
niany pomost, dług. 111 m; jest tu przystań stat­
ków, utrzymujących stałą komunikację ze Świno­
ujściem.

Na północnym skraju nabrzeża zmontowano 4 
dźwigi masztowe, systemu Derricka.

Na nabrzeżu przy ul. Jana z Kolna przewiduje się 
budowę przystani dla promu szwedzkiego — w wy­
padku, gdyby zaszła konieczność przyjmowania go 
w Szczecinie, a nie w Świnoujściu.

* )  W  p a źd z ie rn iku  b r. w p row ad zo n o  n o w e  n a z w y  w  p o r­
c ie  szczecińskim . N a z w y  te  w p row ad zo n o  w  nim. a r ty k u ie  
o b o k  d a w n ych  (um ieszczonych  p rzew ażn ie  w  naw iasach).

z e c i n  *)
REJON DOLNEJ ODRY.

Rejon dolnej Odry zaczynają nabrzeża Grabow' 
skie, Drzetowskie i Warsztatowe. Poprzednio pas 
tych nabrzeży nosił nazwy Arsenał, Odra i Komet 
które nie pokrywają się terenowo dokładnie z wy­
żej wymienionymi.

Nabrzeże Arsenału — nowoczesne, żelazobeto- 
nowe, uzbrojone w rurociągi wody, acetylenu, po­
wietrza i prąd, posiada tory dźwigowe i — od stro­
ny Odry — rozbudowywaną obecnie bocznicę ko­
lejową. Długość nabrzeża 340 m, głębokość 8 
9 m. Nabrzeże to przewiduje się na eksport węgla! 
wkrótce staną tu 4 dźwigi. Jest tu szereg znisz­
czonych budynków.

Nabrzeże Odra ciągnie się wzdłuż zniszczonych 
zabudowań dawnej stoczni „Oderwerke“  (zatrud 
niała do 12.000 pracowników).

Obiekty stoczni zostały rozbudowane w la t a d  
1940—43 i, łącznie z innymi fabrykami i stocznia­
mi (wyspa Górna Okrętowa, Mak, Arsenał, Wu! 
kan, Żelechów), pracowały przede wszystkim przl 
budowie łodzi podwodnych.

Obecnie, poza 4 uszkodzonymi helingami stoczni 
położonymi w rejonie północnym i zniszczony^ 
halami fabrycznymi, znajdują się tu odbudowa^ 
przez BOP magazyny (hale fabryczne): przy Hu 
niczej — 2 piętrowy murowany o szkielecie ż e lb e 
towym (3.750 m2), oraz magazyn drewniaU) 
(700 m2) i magazyn przy ul. Baden-Powella '  
3 piętrowy, o szkielecie żelbetonowym (5.480 rn’ 
Magazyny te obsługuje dźwig 5/10 t nr 53, ktcK 
w magazynie przy Hutniczej może podawać toW  ̂
ry na ganki każdego piętra.

Nabrzeże przy tych magazynach — żelazobeR 
nowe, długości 442 m, głębokości 8 m — końc2! 
się płytkim basenem, zablokowanym wrakami pTa 
mu i barki; za basenem, aż do 4 pochylni stoczU* 
poza którymi mamy 87 m nabrzeża betonowej 
ciągnie się nabrzeże drewniane długości 138 m.

Na dobrze rozbudowanej bocznicy stoczni . 
rozjazdów, 3 km toru) pracuje odbudowany kok 
jowy dźwig parowy systemu „Demag“ .

Poniżej terenów Odry przylega do stoczni kr°! 
kie, betonowe nabrzeże Komet. Cały ten teren zd 
mowała fabryka wyrobów betonowych, z której '  
w stanie, nadającym się do remontu — zachód 
się budynek żelazobetonowy (1650 m2), zajęty obd 
nie przez „Dalmor“  i  ZSP. Jest tu linia wąsik 
torowa. ,,

Znajdująca ,się w pobliżu stocznia „ W u lk a n ,  
zbudowana w 1911 r. i rozbudowana podczas W°) 
ny, obecnie jest nieczynna; obiektem tym z a in tę k  
sowały się Państwowe Zakłady Motoryzacyjd 
które zamierzają przejąć nowe zabudowania '  
3 hale (po 960 m2) i  kotłownię przy ul. P rzem yj 
wej. Stocznia jest w znacznym stopniu zdemoiw 
wrana. — Bocznica kolejowa ze stacji Brodów. 

Przy nabrzeżu — dźwig Nr. 61 (5/10 t).

Nabrzeże Żelechowskie, w rejonie dolnej OdiJ 
jest terenem zakładów „Golnów i Syn“ . Biuro d 
budowy Portów odremontowało tu 3-pietrowy P 
dynek (26.740 ma), w którym Urząd Morski P
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Wieści! warsztaty reperacyjne jednostek pływają­
cych. Pracę ułatwia największy ze stałych dźwi­
gów portu szczecińskiego (50 t) oraz 2 parowe 
dźwigi kolejowe.

Warsztaty UM, z dużą energią i pomysłowością 
^organizowane ze ściągniętych z całego portu wra­
ków maszyn, wykonują poważne naprawy taboru 
Pływającego; mogą przeprowadzać naprawy stat­
ków w wypadku awarii. Jest to ważne, gdyż je­
dyna, remontowana obecnie, stocznia „G ryf“  nie 
Jest dostępna dla większych jednostek.

Nabrzeże Oko nad Odrą (dług. 160 m, głęb. 8 m) 
(nazwa dawna—dziś przedłużenie Żelechowskiego) 
Jest żelazobetonowe; w jego ściance czołowej znaj­
dują się nieczynne obecnie urządzenia do transpor- 
tu zsypywanych przez leje nasion oleistych. Po na­
prawieniu żelaznej konstrukcji i po wykonaniu 60- 
uietrowej rampy-pochylni między ścianką nabrzeża 
a placem, nabrzeże to, pod nazwą „Przystań Nr. 2“ , 
Przeznaczono do przyjmowania i wysyłania repa­
triantów. Całość wyposażenia uzupełniono małą 
Poczekalnią w narożniku budynku pofabrycznego 

doprowadzono wodę dla statków. Dźwigi znisz- 
cZone.

Na nabrzeżu tym znajduje się magazyn (1154ms)
0 ścianach i posadzce betonowej; konstrukcja da- 
cuu na dźwigarach stalowych. W 1946 był on prze­
baczony na składowanie soli potasowych, uzyski-
1 anyeh tytułem reparacji z Niemiec; dowożono 

zabierano je wodą. Obecnie magazyn przejęła od 
rzędu Morskiego firma „A rka“ , zajmująca się

*y Zimowaniem i przeróbką ryb z połowów daleko­
morskich.

O Nabrzeże Gołęcinskie (Mak) w rejonie dolnej 
ry jest przystosowane do importu koni i bydła. 

/ zęść nabrzeża, długości 101 m, została przedlu- 
una 36-metrowym pomostem. Aż do małego ba- 

, nu przy zniszczonych 2 halach, w których mon- 
jb Vano silniki dla łodzi podwodnych — nabrzeże 
ł>- n} a , postać ziemnej skarpy. Głębokość 6 m. 

zwidów brak. Dwa hydranty dostarczają wodę 
'a statków.
Na lewym skraju tego nabrzeża odbudowano 

L ite row y magazyn (1261 m’), z ewentualnym 
koẐ fnaczen’em (=° na staj n*e (pojemność ok. 250
2  n0- Bocznica kolejowa obsługiwana jest promem.

stajniami i magazynem wykonano okólniki dla

koni (10.000 ms) i doprowadzono wodę. Przy ul. 
Światowida znajduje się budynek administracyjny 
RCM i warsztat mechaniczny BOP.

W 1946 nabrzeże Mak przyjęło około 30.000 ko­
ni i znaczne transporty drobiu.

Nabrzeże Żeglarskie (Mak I I)  — poniżej base­
nu—nowoczesne, żelazobetonowe, długości 197 m, 
posiada szyny dźwigowe; nie ma bocznicy kolejo­
wej i brukowanego dojazdu. Obecnie do użytku nie 
nadaje się wskutek zatarasowania dojazdu liczny­
mi wrakami barek.

Dalszy odcinek, to nabrzeże Gocławskie, złożo­
ne z dwu części, które nosiły nazwy, „Huk“  i 
„Snop“ .

Nabrzeże Huk, dostosowane do przeładunku wę­
gla, jest eksploatowane przez Żeglugę na Odrze. 
Jest to nabrzeże betonowe, długości 310 m (uży­
tecznej — 180 m), o głębokości wody 6 m; wy­
posażone w czynne dźwigi 2 ,5 i 7 t — z chwy­
takami. Bocznica kolejowa łączy place ze stacją 
Golęcin (19 rozj. 5 km torów). Dzienna zdol­
ność przeładunkowa 2.000 t. Węgiel dowożony jest 
również taborem wodnym Żeglugi na Odrze.

Bezpośrednio do nabrzeża Huk przylega betono­
we nabrzeże Snop, długości 268 m; głębokość wo­
dy 6 — 7 m; jest ono w połowie uszkodzone 
30-metrową wyrwą. Przy nabrzeżu — zniszczony 
elewator zbożowy, oraz kozły oporowe 3 torów 
bocznicy (5 rozj^ 1,2 km toru). Na końcu torów 
znajduje się wyremontowana przesuwnica wago­
nowa; w głębi — place i 2 magazyny materia­
łów budowlanych BOP: murowano-drewniany 
(459 m kw.) i nowy drewniany (380 m kw.). ,

Na nabrzeżu pozostała żelbetowa konstrukcja 
rozpoczętej przez Niemców budowy drugiego no­
woczesnego elewatora.

Nabrzeże Kraśnickie górne (Ucho) — teren ol­
brzymiej, zdewastowanej fabryki superfosfatów. 
Odbudowano tu częściowo halę magazynową 
(7.700 m!), oczyszczono teren i rozbudowano bocz­
nicę (15 rozj., 3 km toru). Nabrzeże to jest drew­
niane, długości 450 m, z mocno zniszczoną ścianką 
oporową i dużymi uszkodzeniami; głębokość — 
7,30 m; obecnie nadaje się do eksploatacji na od­
cinku tylko 200 m, wskutek przeszkód, spowodowa- 
nvch wrakami. Zaopatrzone jest w wodę dla stat­
ków. Całość oświetlona i ogrodzona. W ostatnich 
miesiącach 1946 składano tu „dary La Guardii“  dla

Szczecin, Silos od strony półn.-zach.
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repatriantów, powracających do kraju przed 1 
stycznia 1947.

Wzdłuż nabrzeża, przy magazynie, biegną tory 
dźwigu portalowego i bocznicy kolejowej. Dźwig 
3-tonowy.

Nabrzeże Ucho przeznaczono na eksportowaną 
przez Szczecin drobnicę czeską, przybywającą tu 
koleją.

Nabrzeże huty „Stołczyn“ — Kraśnickie dolne 
(Kra) — przeważnie betonowe, z kilkoma basena­
mi, przystosowane jest do przyjmowania i składa­
nia rudy, złomu i węgla. Czynny dźwig mostowy 
obsługuje potrzeby uruchomionej huty. Przeszkodą 
w eksploatowaniu nabrzeża jest kilka dużych wra­
ków (m. im doku pływającego), które ścieśniają 
i gmatwają tor wodny.

Na dolnym skraju nabrzeża znajduje się punkt 
obserwacyjny Urzędu Morskiego.

Nabrzeże Fant — nowoczesne, żelazobetonowe, 
długości 300 m, głęb. 7 m — posiada trzy tory 
dźwigowe i bocznicowe, które obsługiwały znisz­
czoną podczas wojny olbrzymią papiernię. Obec-

TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA ----------------

Szczecin. G ry fia  (W ysp a  O k rę to w a  G órna). 
W £dok na bud. fab r. N r . 8 od s tro n y  po ł.-zach.

nie nabrzeże to jest nieczynne, gdyż zatopiono 
przy nim 3 duże jednostki, z których największa 
— „Usambara“  — (9.000 t) została przyznana 
Polsce. Dźwigi zniszczone.

Teren między nabrzeżem a budynkami fabrycz­
nymi wyposażony w gęstą sieć wąskotorówek. 
Obecnie czynny jest tylko basen przy górnym 
skraju Fantu, o głęb. 4 — 5 m i długości eksploa­
tacyjnej ok; 250 m. Wzdłuż drewnianego, prowizo­
rycznie naprawionego nabrzeża tego basenu znaj­
dują się dwa, odbudowane przez BOP, magazyny. 
Nie mają one bocznicy normalnej ,lecz wąskoto- 
rówkę (nieczynna).

W odległości 20 m od basenu znajduje się ma­
gazyn nr 1 (3.559 nr) z podłogą częściowo beto­
nową i drewnianą. Na przestrzeni od nabrzeża do 
magazynu wykonano 3 drewniane pomosty z dasz­
kami, chroniącymi przed deszczem. Magazyn ten 
składował w 1946 partię reeksportowan^ch soli po­
tasowych, przywiezionych barkami, które ładowa­
no na szwedzkie i holenderskie żaglowce moto­
rowe.

Znajdujący się w tej samej linii magazyn nr. 
2 (1.000 ms) z muru pruskiego, o podłodze i więź- 
bie dachowej drewnianej — wskutek płytkości

NR J/»2

Szczecin. M a g a zyn  N r. 7 na G ry fii.

części basenu — zaopatrzony jest w ukośny po­
most, łączący nabrzeże przy magazynie nr 1 ze 
swoją rampą zewnętrzną.

Na rok 1948 planuje się postawienie na nabrze­
żu Fant 5 dźwigów (5 t) i przeznaczenie go na 
przeładunek węgla.

GRYFIA (Wyspa Górna Okrętowa).
Naprzeciw nabrzeża Drzetowskiego znajduje się 

wyspa Gryfia o powierzchni 35 ha. W latach 1940— 
43 została ona całkowicie przebudowana na współ­
pracującą z „Odrą“ stocznię łodzi podwodnych. 
Otoczona wodami Odry, kanałów Grabowskiego 
i Północnego, posiada na całym obwodzie nabrze­
że żelazobetonowe na stalowej ściance szczelnej, 
uzbrojone wzdłuż Odry Zachodniej i kanału Pół­
nocnego w tory kolejowe i tory dźwigów portalo­
wych. Całkowita długość nabrzeża z basenem we­
wnętrznym — 2.600 m, głębokość wody — 8 m.

Wzdłuż wszystkich nabrzeży, w stałych odstę­
pach, znajdują się baterie kranów, rurociągów tle­
nu, wody, olei, acetylenu i przewody elektryczne. 
Doprowadzona do nabrzeży sieć telefoniczna (na 
wyspie było 200 aparatów wewnętrznej sieci tele­
fonicznej) pozwalała cumowanej jednostce na na3 
tychmiastowe łączenie się z miastem.

Na wyspie Gryfii odremontowano 9 budynków 
postoczniówych, które — wskutek wywiezienia ma­
szyn — przeznaczono na magazyny.

Szczecin... G ry f ia  (W ysp a  O k rę to w a  G órna). 
W id o k  na bud . N r . 7 od  s tr. po ł.-w sch .
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r Po wschodniej stronie basenu wewnętrznego 
(2,1 ha) znajduje się magazyn nr. 1, murowany, 
o szkielecie żelazobetonowym; piętro spalone; po­
wierzchnia parteru — 2.960 ma. Nad kanałem Gra­
bowskim stoi magazyn nr. 2, o szkielecie stalo­
wym (5,00 m2). Nad kanałem Północnym odre­
montowano drewniane parterowe magazyny: 
nr 3, 4 i 5 (po 1.300 m2), oraz żelbetowy maga­
zyn nr 6 (1.290 m2).

Przy zachodnim nabrzeżu basenu położony jest 
piętrowy magazyn żelbetowy nr 7 (6.950 m2), a w 
gł^bi — magazyny nr 8 (8.710 m2) i nr 9 (1.200 
ms). Na piętrach magazynów nr 2, 7 i 8 — obok 
pomieszczeń składowych — są biura i urządzenia 
sanitarne. W magazynach i na terenach ich oto­
czenia odbudowano instalację oświetleniową.

Łączna, olbrzymia, jak na obecny stan, portu 
szczecińskiego, powierzchnia magazynowa (30.262 
m2) wymaga szybkiego uruchomienia promu kole­
jowego, gdyż magazynów nie można obsługiwać 
Wyłącznie drogą wodną.

Na wyspie odbudowano dźwig kolejowy (5 t) 
0 napędzie dieslowskim; 2 dźwigi portalowe (5 — 
10 t) są w remoncie. Bocznica kolejowa obsługi­
wana była tym samym promem, który .dopływał 
do nabrzeży Odra, Oko i Mak.

Sieć dróg betonowych, baraki mieszkalne, bun­
kry, strzelnica małokalibrowa, doskonale rozbudo­
wana sieć torów kolejowych (22 rozjazdy, 5 km

Szczecin. G ryfia  (W yspa O krętow a Górna). 
Budynek fabr. N r. 1 od str. połudn.

toru) i betonowe bukry na węgiel przy zdewasto­
wanej ; siłowni, dopełniają Obrazu wyspy.

W pobliżu ruin Opuszczonej jeszcze przed woj­
ną stacji bunkrowej, znajduje się dźwig portalowy.

PORT CENTRALNY

mieści się nad dwiema odnogami Odry: Duńczycą 
(Starówką) i Parnicą, połączonymi ze sobą kanałem 
przemysłowym i nowym przekopem. W rejonie 
Duńczycy leżą:

Nabrzeże Ewa — nowoczesne, żelazobetonowe, 
długości 200 m; głębokość wody — 8 m. Znajduje 
się tu olbrzymi elewator (43.000 t), którego daw­
ne urządzenia umożliwiały przeładunek 400 tdnn 
na godzinę. Budynek został uszkodzony przez bo|m- 
by w partiach sźczytowych i pozbawiony mecha­
nizmów; obecnie w remoncie. Parter elewatora 
(4.620 m2) wykorzystuje się od jesieni 1946 na ma­
gazynowanie szlachetniejszych chemikalii, uzyski­
wanych tytułem reparacji z Niemiec. Dom admi­
nistracyjny obok 
elewatora został 
odremontowany.

Strefa Wol­
nocłowa o po­
wierzchni 60,8 i 
ha (w tym 22 ha 
basenu), obsłu­
giwana w okre­
sie przedwojen- - 
nym prawie stu 
dźwigami, po­
siada obecnie 
część nieznisz- 
czonego maga­
zynu Nr. 7 i kil­
ka prowizorycz­
nych magazy­
nów drewnia­
nych, zbudowa­
nych przez ra­
dziecką admini­
strację portu.
Magazyn Ne. 7 Szczecin.
nad basenem za- S ilos ma nabrzeżu  G o c ła w sk im  (Snop).
:hodnim (65.000
ton) jest żelbetowym budynkiem 4-piętrowym, któ­
rego znaczna część (35.000 m2) nadaje się do re­
montu; wyposażony on jest w 3 dźwigi mostowe 
(w tym jeden uszkodzony), w dźwigi półportalowe, 
kilka wind i ruchome pomosty.

Wschodni basen Strefy Wolnocłowej (szer. 100 m 
głęb. 10 m) wybudowano w ostatnich latach ubie­
głego stulecia; jego kamienne nabrzeża są w dość 
dobrym stanie. Basen zachodni, wybudowany w r. 
1910 posiada konstrukcję nabrzeży nowocześniej­
szą.

Nabrzeże Nowy Port — betonowe, długości 
255 m, położone jest nad Basenem Środkowym, na 
północnym cyplu terenów, przewidywanych w pla­
nach rozbudowy na rejon rybacki. Są tu dwa tory 
bocznicowe, wymagające gruntownej przebudowy, 
głębokość wody — 6,7 m.

Z dwu znajdujących się tu magazynów, które 
nadają się do remontu — odbudowano: w pierw­
szym część północną (2.710 m*) i w drugim — 
część południową (3.200 m*). Są to bardzo stare,

------------------ t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż a
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parterowe murowane, magazyny pośledziowe; wy­
remontowano w nich zmurszałą podłogę i dach. 
W jesieni 1946 oba magazyny były wykorzystane 
pod reeksportowane sole potasowe.

Od strony południowej nabrzeże jest zamknięte 
terenami zdewastowanej fabryki mączek szlachet­
nych kamieni (tzw. fabryka marmurów).

W rejonie Parnicy przy nabrzeżu Łasztownia 
znajduje się w odbudowie chłodnia rybna; do uru­
chomienia i wykorzystania tego obiektu konieczne 
jest usunięcie wraków mostów Poniatowskiego

* )  I lu s tra c ja  do a r ty k u łu  poprzedn iego.

i Sobieskiego, odcinających tę część portu od dol­
nej Odry.

Nabrzeże Lublinieckie (Parnickie), przystosowa­
ne dawniej do importu węgla, otrzyma w 1948 r.
3 dźwigi.

Z Parnicą łączy się basen portu przemysłowego 
tzw. Basen Górnośląski, posiadający boczne odno­
gi i nabrzeża:

a) Noteckie, długości 300 m, wyposażone w 5 to­
rów bocznicowych i przewidywane na import drze­
wa (obecnie dzierżawi firma „Paged“ ). Jego środ­
kowa, żelazobetonowa część — 104 m została 
przebudowana. Głębokość wody — 5 m. Przyleg­
łe nabrzeże ziemne, z zupełnie zrujnowanymi 
resztkami ścianek szczelnych, posiada głębokość 
wody poniżej 3 m. Na nabrzeżu jest dźwig (3 t) 
typu stoczniowego i 2 dźwigi kolejowe (tory sze­
rokie, rosyjskie). »

W głębi, przy wjeździe kołowym, znajduje się 
mały, odremontowany budynek administracyjny.

b) Górnośląskie, gdzie obecnie niema czynnych 
urządzeń, które otrzyma w 1948 r. 3 dźwigi wę­
glowe. Z basenu statki mogły wypływać bezpośred­
nio do dolnej Odry niedawno wykonanym Przeko­
pem Mieleńskim (dł. 5 km, szer.'l00 m).

Na terenie portu przemysłowego są poza tym . 
3 magazyny materiałów pędnych CPN — o łącz­
nej pojemności ok. 58.000 t.

Z basenem przemysłowym łączy się port prze­
ładunków masowych Basen Kaszubski z nabrzeża­
mi Katowickim (węglowym) i Chorzowskim (Ka 
szubskim II — rudowym). Wyposażenie icn stano­
wiły cztery dźwigi mostowe 5-tonowe, cztery 15- 
tonowe i jeden 10-tonowy oraz wywrotnica wago­
nowa (30 t) o wydajności 3 — 4 minuty na wagon 
Z urządzeń tych czynnyćh jest obecnie 5 dźw igof 
mostowych.

W rejonie tym planowane są obecnie poważne 
prace inwestycyjne, mające za zadanie stworzenia 
tam nowoczesnego portu węglowego.

Zamierzeniom tym poświęcony jest osobny ar­
tykuł.

t a b e l a

Zestawienie urządzeń portow ych.

W yp o sa że n ie  p rze d w o je n n e  p o r tu  szczecińskiego Stan o d b u d o w y  i w yp o sa że n ia  p o rtu  szczecińsk iego 
w  części będące j po d  a d m in is tra c ją  p o ls k ą  na 1.4.47

P o w ie rzch n ia  p o rtu : 920 ha. 920 ha.
w  ty m  rzeka , k a n a ły , baseny : 284 ha. 284 ha.
N abrzeża  eksp lo a to w a n e  32.000 mb. 10.000 m b.
G łę bokość  p o rtu  6 —  8 —  10 m. 5 —■ 8 m.
M a g a z y n y  151.000 m 2. 65.000 m 2. (22 m agazyny).
S k ła d y  n a  o tw a r ty m  p o w ie trz u  86.000 m*. 20.000 m 2.
S k ła d o w is k a  p rz y k ry te  dachem  12.000 m*. 1.200 m 2. (na „O k o " ) .
Sp ichrze zbożow e 55.000 ton. N ie u ruch o rn io m y  43.000 i  (Ewa)
D źw ig i o nośnośc i 1,5 —  10 t. 109 szt. 3 szt.

,, m ostow e  2 t. 3 szt. 1 ,,
,, 5 t. 5 szt. . , ł

„  ,, 10 t. 1 szt. 1 (7 t.)
.# ‘ 15 t. 4 szt. __
„  p ły w a ją c e  40 +  60 t. 3 szt 2 „  (30 t )

W y w ro tn ic a  w a g o n o w a  30 t. 1 szt. _.
S ta jn ie  na kom ie (byd ło ) n a  800 szt. 1000 szt.
O k ó ln ik i na k o n ie  (byd ło ) ma 1000 sszt. 2000 szt.
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*  *  *

Miasto i port, jak już wspomniano, w przeważ­
nej części znajdują się na zachodnim brzegu Za­
chodniej Odry, natomiast pozostała część — na 
Wyspach między Wschodnią a Zachodnią Odrą. 
Komunikacyjne arterie kolejowe i kołowe muszą 
Więc przecinać mostami rzekę i kanały. Wszystkie 
mosty w liczbie szesnastu uległy jednak całkowi­
cie lub częściowo zniszczeniu. Obecnie miasto po­
łączone jest z zapleczem jedynie obwodową linią 
kolejową Szczecin — Szczecin Dąb, na której zbu­
dowano dwa prowizoryczne mosty o podporach 
drewnianych korzysta z nich również ruch koło-

linii obwodowej ze Szczecina do Dębu. Mosty linii 
średnicowej ze Szczecina — przez port Centralny 
— do Dębu nie są odbudowywane ze względu na 
projektowane przeniesienie dworca głównego.

Większość bocznic kolejowych była wadliwie 
projektowana i niedbale utrzymywana przez Niem­
ców; łuki dochodzą czasem do 40 m, uniemożli­
wiając ruch parowozów. Spowodowało to koniecz­
ność przebudowywania bocznic na nabrzeżach 
Snop, Ucho, Huk, Arsenał i Odra; roboty te zo­
stały, już wykonane.

Mosty, drogowe uległy również zniszczeniu. Wy­
sadzono mosty na drodze do Szczecina, prowadzą-

t a b e l a

M ag a z y n y  p o rtu  szczecińsk iego czynne  w  r. 1947.

Lp N azw a  nabrzeża N a zw a  m agazynu
Po w . mag. 
w ew n. ca l- 
k o w . w  m 2

Pow. m ag. 
do u ż y tk u  

n r
U w a g i

1 O dra p rz y  H u tn ic z e j N r . 1 3750 3531 2 ¡piętra boczn ica  ka le -
jc/wa

2 Drży H u tn ic z e j N r. 2 700 700 p a rte r d re w n ia n y  bocz-
n  ca k o le jo w a

3 p rz y  Baden P ow e lla 5480 4980 3 p ię tra  w in d a  4 t. bocz-
n i ca k o le jo w a

4 O ko O ko 1154 1000 p a rte r

5 M a k M a k 1261 1174 p a rte r

f> Snop Snop N r. 1 426 402 p a rte r
i, \ Snop N r. 2 352 352 n o w y  part. boczn ica

8 Ucho Ucho 7711 7406 part. boczn ica

9 Fant Fant N r. 1 3559 3035 1 p a rte r
10 ,, N r. 2 1006 1003 J

11 Ewa E le w a to r „E w a " 4621 4200 16 p ię te r  u ż y w a n y  p a r t
boczn ica

) ") N o w y  P ort N e w y  P ort N r. 1A 1126 1029
B 1584 1452 | pa rt. boczn ica n ieczynna
A 1600 1597
B 1600 1597 J

14 W ysp a  G órna  O k rę to w a N r. 1 2960 2466

N r  2 5040 2979
" " p a rte r, boczn ica  obs ług i-

10 ,, N r. 3 W . C. O. 1304 1222 w atra  o rom em  (nie-

17 N r. 4 1302 1227 czynny) •

18 N r. 5 1302 1189

19 N r. 6 ' 1292 1128

■ 20 N r. 7 6950 4652 1 p ię tro

2 i N r. 8 8710 5588 3 p ię tra

2 » „ N r. 9 1202 1036 p a rte ro w y

Xvy. Prowizoryczny charakter tych mostów i zna- 
c'-ny ruch pociągów pasażerskich ogranicza zdol­
ność przelotową linii, pozwalając na dowożenie 
zaledwie do 2 milj. tonn towarów rocznie. Dopie- 
r9 budowa mostu zwodzonego nad Odrą Zachod­
zą, w Podejuchach, wprowadzającego bezpośred­
nio magistralę węglową Śląsk — Kostrzyn 
Szczecin, umożliwi zwiększenie ruchu towaro­
wego.

Konieczność zagwarantowania miastu łączności 
kolejowej jest przyczyną intensywnie prowadzonej 
°dbudowy 2 zniszczonych stalowych mostów na

cej przez port Centralny do Szczecina —• Dębu 
i dalej — na Kamień, Gdańsk, Poznań. Są to mo­
sty: Poniatowskiego, Kazimierza Wielkiego, Sobie­
skiego i most Parnicki, oraz kilka mniejszych — 
nad kanałami portowymi i most Cłowy na Odrze 
Wschodniej. Prowizorycznie odbudowano tylkcf 
most Sobieskiego i most Parnicki (na barkach).

Zniszczone wspaniałe mosty autostrady są od­
budowywane (w połowie dawnej szerokości) przez 
firmę „Mostostal“ ; w opracowaniu są projekty 
mostu Parnickiego i Cłowego (z przęsłami zwo­
dzonymi).

53



TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA NR 11/12

Inż. W ito ld  S tan iszk is
(Gdańsk)

Program rozbudowy portu centralnego w Szczecinie *)
1. ZAŁOŻENIA EKONOMICZNO-EKSPLOATA- 

CYJNE.

Zmieniona struktura gospodarcza kraju powodu­
je wydatne powiększenie przeładunków masowych 
w polskich portach morskich w stosunku do stanu 
z przed 1939 r. Wśród ładunków masowych domi­
nuje węgiel i ruda.

Zagadnienie wykonania planu przeładunku węgla 
w 1949 r. było przedmiotem wielu obrad. Komisja 
Międzyministerialna postawiła w sierpniu 1947 r. 
zadanie przygotowania portu Centralnego w Szcze­
cinie do przeładunku 5,5 mil. ton węgla, i koksu 
w 1949 r. Na zebraniu w dn. 13.8.1947 r. w Szcze­
cinie, Komisja Międzyministerialna zatwierdziła 
propozycję przewidującą wykonanie wyznaczonego 
zadania przeładunkowego przez zainstalowanie na­
stępujących urządzeń przeładunkowych:
2. wywrotnice 1 500 000 t. rocznie
3 stare dźwigi mostowe 5 t 
7 nowych dźwigów portalo­

450 000

wych 7 t 1 750 000
3 nowe dźwigi portalowe 7 t 
1 urządzenie taśmowe na

750 000

pirsie 1 200 000

Razem dla węgla i koksu 5 650 000 t. rocznie 
oraz 2 stare dźwigi mostowe dla rudy na nab. 
Chorzowskim (Kaszubskim Nr. 2).

Termin pełnej sprawności portu Centralnego (dla 
5,5 mil. ton) oznaczono wówczas na 1.7. 1949 r.

Na konferencji odbytej w Warszawie dn. 27. 8. 
1947 r. u Ministra Przemysłu i Handlu na temat 
wykonania. inwestycji potrzebnych dla realizacji 
planu przeładunku węgla przez porty polskie w 1949 
roku sprecyzowano następujące wytyczne:

1. Zdolność przeładunkowa Gdańska i Gdyni dla 
węgla i koksu wyniesie w 1949 r. — 11 500 000 
złotych.

2 Stacje bunkrowe i małe porty powinny prze­
ładować nie mniej jak 500 000 t.

3. Zdolność przeładunkowa Szczecina wg plano­
wanych inwestycji powinna osiągnąć 7 000 000 
ton, jednak przyjęto jako realną cyfrę 5 000 000 
ton, z tym, że przeładunek na nabrzeżach Huk 
i Arsenał przyjęto jako rezerwę.

4. Potwierdzono zainstalowanie urządzeń przeła­
dunkowych zdecydowanych przez Komisję Mię­
dzyministerialną 13.8,47 r. i ponadto 2 dźwi­
gów dla przeładunku rudy.

.5. Potwierdzono wykonanie ■ nowego, basenu na 
południe od basenu Kaszubskiego, przy czym 
z jednej strony ustawionoby grupę nowych 
dźwigów 7 t, natomiast z drugiej strony 2 od­
remontowane i przerobione fabryczne wywrot­
nice z Polic.

Wyżej wymienione cyfry określające zdolność 
przeładunkową dla węgla i koksu w 1949 r. wska­
zują, że inwestycje w porcie Centralnym Szczecina 
mają uzupełnić zdolność przeładunkową innych

* )  W p row ad zo n o  niowe nazw y « b o k  daw nych , zazna­
czonych  w  naw iasach .

portów o 5,5 mil. t. w 1949 pozwalając tym sa­
mym wykonać plan przeładunkowy w wysokości 
17,5 mil. t.

Gwarancję dodatkową wykonania planowanego 
w 1949 r. przeładunku może dać uruchomienie wy­
wrotnicy wagonowej na nab. Katowickim (Kaszub­
skim Nr. 1). Wydajność praktyczna tej wywrotnicy 
wynosi ca 700 000 t rocznie.

Nabrzeże rudowe wyposażone w 2 stare dźwigi 
mostowe 15 t oraz w 2 nowe dźwigi zapewni prze­
ładunek roczny rudy w ilości 1 000 000 t.

2. UZASADNIENIE POŁOŻENIA NOWYCH IN­
WESTYCJI DLA PRZEŁADUNKÓW MASO­
WYCH.

Mimo rozwiniętej linii nabrzeży portu Szczecin, 
znaczna część tych nabrzeży nie nadaje się do w y­
korzystania ich dla przeładunku masowego węgla 
lub rudy.

Nabrzeża zachodnie Odry były przystosowane dla 
celów przemysłowych, przewidziane tam były spe­
cjalne urządzenia przeładunkowe a dojazdy kole­
jowe do tych nabrzeży nie odpowiadają potrzebom 
eksploatacyjnym, związanym z eksportem węgla.

Z zachodnich nabrzeży postanowiono wykorzy­
stać dla przeładunków masowych nabrzeża Arse­
nał i Huk (dziś Grabowskie i Gocławskie), projek­
tując tam odpowiednie urządzenia przeładunkowe..

istnienie nabrzeży o łącznej długości 1220 m, 
przystosowanych do przeładunków masowych w 
porcie Centralnym, zadecydowało o skoncentrowa­
niu tam dalszych inwestycji przez:

a) wyremontowanie istniejących urządzeń prze­
ładunkowych,

b) uzupełnienie uzbrojenia nabrzeży w urządze­
nia przeładunkowe,

c) wykonanie nowych nabrzeży niezbędnych dla 
ustawienia nowych urządzeń przeładunkowych.

Obok uzasadnienia wyboru Portu Centralnego 
jako najwłaściwszego terenu do koncentracji prze­
ładunku węgla, koksu i rudy, ze względu na istnie­
jące nabrzeża, przemawia za tym rozwiązaniem 
szereg innych poważnych czynników:

1) Przewidywany w 1949 r. przeładunek węgla 
w Szczecinie jest ok. 100% większy od prze­
ładunku dokonanego w 1938 r. W związku 
z tym niezbędne jest wykonanie szeregu kapi­
talnych inwestycji dla tego rodzaju przeładun­
ków. Inwestycje te powinny znaleźć rozwiąza­
nie w najekonomiczniejszym w wykonaniu i 
eksploatacji, zwartym kompleksie urządzeń,

2) Racjonalne rozwiązanie kolejowe może być 
wykonane przy zgrupowaniu przeładunku jed­
nego rodzaju torów w jednym rejonie portu,

3) Zaopatrzenie w energię urządzeń skoncentro­
wanych w jednym rejonie jest najekonomicz-
niejsze,

4) Administracja urządzeniami portowymi jest 
najsprawniejsza i najtańsza przy skoncentro­
waniu jednego rodzaju przeładunków węgla W 
tym samym rejonie,
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5) Port Centralny posiada dogodne warunki na­
wigacyjne,

6) W rejonie portu Centralnego istnieje możliwość 
najwłaściwszego rozwiązania dla urządzeń ko­
lejowych, możliwość tego rodzaju nie istnieje 
w innych częściach portu,

7) W porcie Centralnym będą w największym 
stopniu wykorzystane istniejące urządzenia (na­
brzeża, kolejowe, energetyczne i inne),

8) Projektowane rozwiązanie rozbudowy nabrze­
ży węglowych dla przeładunków masowych ria 
przyszłość. Rozbudowa taka będzie możliwa i 
jest przewidywana przy projektowaniu wszel­
kiego rodzaju urządzeń,

9) Podkreślić należy dogodne położenie nabrzeży 
portu Centralnego w stosunku do nurtu rzeki. 
Baseny portu Centralnego mają bliskie połącze­
nie z rzeką Odrą (Regalicą), są jednak całko­
wicie zasłonięte od ujemnych skutków sąsiedz­
twa z korytem rzeki, jak wiosenny pochód lo­
dów i zamulenie,

10) Czynnikiem dodatnim dla portu Centralnego 
jest bliskie położenie osiedli na wschodnim 
brzegu Odry, które zapewni dogodne miejsce 
zamieszkania dla pracowników portowych. Osie­
dla te uzyskają w najkrótszym czasie komuni­
kację przez odbudowany most kołowy na Odrze.

Ą: *  *

Uwarstwienie gruntu nie stanowi poważnej prze­
szkody dla projektowanych w porcie Centralnym 
inwestycji. Gruba warstwa torfów (średnio ok. 9 rn) 
nie odgrywa roli przy konstrukcji nabrzeży, które 
i tak muszą być fundowane na głębszych war­
stwach ze względu na głębokość nabrzeża. Analiza 
wody gruntowej nie wykazuje składników, któreby 
działały' ujemnie na konstrukcję żelazobetonową. 
Układ warstw gruntu zmusza natomiast do nieco 
głębszego fundowania torów poddźwigowych, któ­
re w -odmiennych warunkach mogłyby być oparte 
na płytszym palowaniu. Podobne trudności będą 
napotykane przy: wykonaniu fundamentów mostów 
i budynków. Biorąc jednak pod uwagę, iż podobne 
uwarstwienie gruntów spotyka się i w innych czę­
ściach portu, należy uznać, że trudności spowodo­
wane uwarstwieniem gruntu byłyby napotkane 
przy każdym usytuowaniu nowych nabrzeży w 
Szczecinie.

Nasypy kolejowe i inne dokonywane były na tym 
terenie bez usuwania pokładu torfu.

3. PRZYJĘTY PROGRAM ROZBUDOWY PORTU 
CENTRALNEGO I JEGO UZASADNIENIE.

Program inwestycji przyjęty ostatecznie jako 
podstawa do opracowania dalszych, szczegółowych
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projektów — przedstawiony jest na załączonej ta­
blicy i planie. ' z

Wymagają one kilku słów objaśnienia: 
Podstawą wyjściową do ustalenia programu roz­

budowy portu jest żądana zdolność przeładunkowa 
i rodzaj urządzeń przeładunkowych, który może 
być zastosowany. Po ustaleniu tych czynników 
można precyzować zarys nabrzeży. Ogólna sy­
tuacja rejonu portowego wpływa na rozwiązanie 
kolejowe. Na szkielecie, jakim są rozwiązania na­
brzeży, urządzeń przeładunkowych i kolei kształtu­
ją się projekty energetyczne, budynków, wodocią­
gów i kanalizacji, robót czerpalnych i mostów.

Ustalenie zespołu urządzeń przeładunkowych wy- 
ńika z takich czynników, jak:
1) wykorzystanie istniejących urządzeń w porcie 

drogą remontu lub adaptacji,
2) zamówienie takich urządzeń nowych, których 

projekty istnieją oraz istnieje możliwość wyko­
nania ich w żądanym terminie,

3) ustawienie urządzeń w \sposób umożliwiający 
najracjonalniejsze wykorzystanie w uwzględnie­
niu komunikacji kolejowej.

Zarys nabrzeży podyktowany jest istniejącym 
układem nabrzeży uzupełnionym nowymi przy 
uwzględnieniu: rozstawienia urządzeń przeładun­
kowych, połączeń kolejowych i dogodnej nawigacji. 
Względy na połączenia kolejowe podyktowały kie­
runek nabrzeża Kaszubskiego Nr 3. (południowo- 
wschodniego) i nab. Zachodniego, przy czym jedno­
cześnie uwzględniono potrzeby nawigacji, nadając 
dostateczną szerokość nowemu basenowi (przy 
wylocie 16Ó m, w środku 130 m).

Projektowany kierunek pirsu dla urządzenia taś­
mowego jest podyktowany znacznym udogodnie­
niem w nawigacji przy położeniu pirsu równoleg­
łym do sąsiednich brzegów. Unika się ponadto ko­
nieczności wykonywania nowych umocnień tamtycli 
brzegów.

Roboty czerpalne w basenach portu Centralnego

U K ŁA D  F U N K C J O N A L N Y  W Y P O S A Ż E N IA  N A B R ZE ŻY  PO RTU C E N TR A LN E G O  W  S ZC ZE C IN IE
(wg. p ro je k tu  rozb u d o w y)

N a b r z e ż e d ługość g łębok.
u rządzen ia  

• p rze ła d u n ko w e b u d y n k i m oc p o d s ta c ji

K a to w ic k ie
(daw n. K aszubsk ie  N r. i)

315 m.
c iężk i ty p

116 m.
le k k i  ły p

8,5 m. 

7,0 m.

6 d ź w ig ó w  7 t. 
rozp. ip o rta li 28,9 m. 
1 w y w ro tn ic a  w a ­

gonow a

p o d s ta c ja  e le k try c z n a  
w a rs z ta ty  
pom ieszcz. admiŁn. 
us tępy

(2 X 300 +  400) k V A

C horzow sk ie
(dawn. Kaszubskie  N r  2)

290 m.
c ię żk i ty p

8,5 m. 2 d ź w ig i moist. 15 t. 
2 d źw ig i m ost. 7 t. 
4 zasobn ik i

p o d s ta c ja  e le k try c z n a  
w a rs z ta ty
p o cze ka ln ia  i  ro zb ie ­

ra ln ia  
u s tępy

(2 X  800+2X 100) k V A

W sch o d n ie  
now ego basenu

(daw n. K aszubsk ie  N r. 3),

240 m . 
c ię żk i ty p

9,0 m. 4 d ź w ig i 7 t. 
rozp. ¡po rta li 18,8 nr.

pods ta c ja  e le k try c z n a  
u s tę py

3 X 400 k V A

P o łudn iow e  
now ego  basenu

100 m.
le k k i ty p

9,0 m.

—

głów m y b u d y n e k  a d m i­
n is tra c ji p o rtu  i CZ 
PPW

służba ru ch u
s to łó w ka

—

Zachodn ie  
now ego basenu

300 m.
c ię żk i ty p

9,0 m 2 w y w ro tn ic e  w a ­
gonow e

p o d s ta c ja  e le k try c z n a  
p o cze ka ln ia  i rozb ie ­

ra ln ia
w a rs z ta t i m agazyn  
m agazyn  m a te r ia łó w  

ła tw o p a ln y c h

3 X  400 k  V  A

p irs  d la  taśm ow ca 150 im.

90 m. 
le k k i ty p

9.0 m.

9.0 m.

urządzen ie  taśm o­
we

—

2 X  640 k V A

G órnoś ląsk ie 240 m. 8,0 m. 3 d ź w ig i 5 t. 
rozp. p o r ta li 40 m.

p o d s ta c ja  e le k try c z n a  
w a rs z ta t i  m agazyn  
pom leszcz. adm in, 
p o c z e k ln ia

(2 X  200 f  250) k V A

L u b lin ie c k ie
(Pannica)

300 m . 7,5 m. 2 dźw ig i 7 t. 
(m ie jsce na dalsze 

2 dźw ig i)

p o d s ta c ja  e le k try c z n a  
w a rs z ta t i  m agazyn  
p o cze ka ln ia  
pom ieszcz. adm in .

2 X  400 k V A  +• 1700 
k V A  15/s K V
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mają zapewnić głębokość 9,0 m przy nowych na­
brzeżach. Nabrzeża istniejące: Lublinieckie (Parni- 
ca), Górnośląskie, Katowickie i Chorzowskie (Ka­
szubskie Nr. 1 i Kaszubskie Nr. 2), będą doprowa­
dzone do głębokości, na którą pozwala ich kon­
strukcja, tj. od 7 do 9,0 m.

Chcąc zapewnić dojazd do portu Centralnego 
statkom o zanurzeniu 8 m, należy uzyskać głębo­
kość użytkową na torze wodnym 9,6 m. Głębokość 
ta obejmuje głęb, użytkową 8 m powiększoną o 
1,6 m ze względu na wahania stanu wody (0,5 m), 
głębokość pod kilem (0,5 m) oraz stałe zamulenie 
(0,6 m). Bagrowanie toru wodnego może być wy­
konane w dwóch fazach: 1) do głębokości 9,0 m,
2) do głębokości 9,6 m.

Projektowane rozwiązanie obsługi kolejowej por- 
tu Centralnego jest konsekwencją:

a) zmiany układu zaplecza portu Szczecin, tzn. 
redukcji ruchu na południowy zachód oraz 
zmniejszenia przelotów w kierunku równoleż­
nikowym,

b) konieczności mjaksymalnego wyzyskania istnie­
jących urządzeń kolejowych,

c) potrzeby obsługiwania bieżąco portu istnieją­
cymi urządzeniami,

d) konieczności racjonalnego rozwiązania kole­
jowego do zwiększenia ok. 100% potrzeb por­
tu Centralnego dla przeładunków masowych,

e) spełnienia warunków pozwalających na dalszą 
rozbudowę urządzeń kolejowych dla przewi­
dywanych w przyszłości przeładunków maso­
wych i drobnicowych w porcie Centralnym 
Szczecin.

Projekt bazuje na likwidacji linii średnicowej, 
stwarza rozdzielenie ruchu związanego z przeła­
dunkiem masowym w porcie Centralnym od ruchu 
skierowanego do Strefy Wolnocłowej oraz pozosta­
nia trzecią grupę torów dla obsługi miasta i za­
chodniego brzegu Odry, grupując tam również 
Urządzenia trakcyjne. Nowe stacje kolejowe są 
sprzężone w taki sposób z istniejącym układem aby 
zapewnić mu możliwość pracy do chwili wykona­
na nowych obiektów, a później włączenie do pracy 
w nowym układzie torów.

Zaopatrzenie portu Centralnego w energię elek­
tryczną rozwiązywane jest w zależności od zapo­
trzebowania energii dla urządzeń przeładunkowych, 
Warsztatów, oświetlenia portu, torów, dróg i bu­
dynków.

Z drugiej strony bilans energetyczny Pomorza 
Zachodniego wskazuje na istnienie deficytu mocy 

Konferencja odbyta dnia 13.11.47 r. w Szczeci­
nie u Pełnomocnika dla rozbudowy i zagospodaro­
wania portu, poświęcona zagadnieniom zaopatrze­
nia w energię portu, przyjęła następujące wnioski 
Grupy Energetycznej Zespołu Projektantów, wyni- 
Kające z oceny sytuacji:
D Deficyt w szczytach zimowych oceniäny jest na 

2,1 MW w 1948/49, 14,5 MW w 1949/50 i 
25,8 MW w 1950 51 jeżeli czynne byłyby jedynie 
obecnie uruchomione elektrownie. Port i prze­
mysł wymaga szybkiego powiększenia dyspono­
wanej mocy,

■t' Odnośnie elektrowni Szczecin-Port należy:
a) wykonać w najszybszym czasie niezbędne re­

monty,

b) zakupić transformatory stacyjne dla wyzy­
skania pełnej mocy obecnie czynnych kotłów,

c) uzyskać, w kraju kotły na 15 Atm. na miej­
sce nienadających się do użytku,

d) zakupić zespół 25000 kW wraz z kotłami na 
35Atm, dla elektrowni Szczecin-Port,

e) zaopatrywać elektrownię w dobre gatunki 
węgla (orzech IV i V).

3) Należy wykonać w najkrótszym czasie projekt 
linii 110 kV Gorzów — Stargard — Szczecin 
z rysunkami wykonawczymi i jednoczesnym roz­
poczęciem trasowania linii oraz zamówień ma­
teriałowych.

4) Należy zainstalować turbinę 400 kV wraz z ko­
tłami z elektrowni Gdańsk-Ołowianka w jednej 
ze starych elektrowni Okręgu Szczecińskiego.

5) Należy wykonać studia nad odbudową elektro- 
centrali II w Szczecinie.
Przy projektowaniu podstacji i sieci zwrócono 

uwagę na wykorzystanie istniejących urządzeń oraz 
na takie projektowanie nowych, aby zasilenie prą­
dem odbywało się trzema niezależnymi drogami. 
W ten sposób port będzie zabezpieczony przed prze­
stojami w wypadku awarii. Łączna moc projekto­
wanych w porcie 7 podstacji wynosi 9630 kVA. 
Ponadto przewiduje się dla potrzeb kolei w porcie 
Centralnym podstację dworcową o mocy 3 X 400 
kVA oraz 2 podstacje po 250 kVA.

Zabudowania związane z rozbudową portu Cen­
tralnego dzielą się na 5 grup:
1) budynki przeznaczone dla administracji mor­

skiej,
2) budynki C.Z.P.P.W. administracyjne, dla użytku 

pracowników (poczekalnia, ustępy) i warsztato­
we z magazynami podręcznymi,

3) budynki związane z rozbudową sieci elektrycz­
nej (np. podstacje,- rozbudowa elektrowni),

4) budynki związane z rozbudową sieci wodociągo­
wej i kanalizacyjnej,

5) budynki kolejowe: a) mieszczące urządzenia ru­
chu (np. nastawnie, b) mieszczące urządzenia 
trakcyjne (parowozownia, warsztaty), c) mie­
szkalne dla personelu, który powinien mieszkać 
na terenie portu Centralnego.
Zestawienie kategorii budynków wskazuje na in­

tegralne powiązanie przeznaczenia tych obiektów 
z urządzeniami przeładunkowymi, kolejowymi to­
rami oraz siecią elektryczną i wodociągowo-kanali­
zacyjną. Z funkcjonalnego przeznaczenia budyn­
ków wynika ich rozmieszczenie, oraz konieczność 
wykonania tych budynków równolegle do inwesty­
cji innych. Usytuowanie budynków nie może koli­
dować z dalszą rozbudową wymienionych urzą­
dzeń. Uwarstwienie gruntu wskazujące na położe­
nie warstw nośnych średnio w poziomie — 9 m ód 
zwierciadła wody wskazuje na potrzebę wykony­
wania kosztownych fundamentów w budynkach 
trwałych lub wykonywania lekkiej konstrukcji w 
budynkach o podrzędnym znaczeniu. Ze względu 
na "koszty i trudności fundamentowania pożądana 
byłaby koncentracja pomieszczeń wymagających 
budynków trwałych w większych obiektach na. od­
powiednich fundamentach.

Rozmieszczenie dróg i wiaduktów wynika z usy­
tuowania budynków oraz najwłaściwszych punktów 
skrzyżowania dróg kołowych z torami kolejowymi.
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Przewidywana jest potrzeba budowy 5 wiaduk­
tów o rozpiętości od 10—40 m a ponadto potrzebna 
jest odbudowa 2 mostów kolejowych (nad Parnicą 
i Odrą Zachodnią) oraz wiaduktu dla torów biegną­
cych do Strefy Wolnocłowej nad głęwną arterią 
komunikacyjną kołową portu Centralnego z mia­
stem.

Kanalizacja będzie rozwiązywana oddzielnie dla 
każdego nabrzeża przez wykonanie odpowiednich 
osadników i odpływów. Inne rozwiązanie byłoby 
utrudnione niemożnością uzyskania odpowiednich
spadków.

Wodociąg połączy wszystkie nabrzeża i budynki 
z ujęciem wody. Kolej będzie zaopatrywana w wo­
dę oddzielnie.

P OR T  G D Y N I A
O p i s  p o r t u  w G d y n i

P ort G dyn ia  le ż y  na w yb rze żu  p o łu d n io w o -za ch o d n im  
Z a tok ii g d a ńsk ie j, na  54°32’ szerokości {północne j i 18°34’ 
d łu g o śc i w s c h o d n ie j lic z o n e j od Greenwdch.

D z ię k i swem u geogra ficznem u  po ło że n iu  G d yn ia  pos ia ­
da ła tiw y  dostęp i bezpieczną redę, s tosunkow o  sp o ko jn ą  
n a w e t w  czasie sz to rm ów . S poko jność tę zaw dzięcza reda 
p ó łw y s p o w i H e lsk ie m u , k tó ry  ją  zas łan ia  o-d fa l i w ia t ­
ró w  pó łnocno  zachodn ich . Dno redy, po łożone  n a  g łę b o ­
ko śc i od 9 —■ 14 m , je s t p iaszczyste  i  ko tw iczn e .

P o rt zam arza ty lk o  w  o k re s ie  bardzo o s try c h  zim , lecz 
i w te d y  na jczę śc ie j d z ię k i s tosow an iu  lodo łam aczy. p ozo ­
s ta je  dostępny d la  żeg lug i.

P o rt sk łada  się z dw u  części: ze w n ę trzn e j i  w e w n ę trz ­
ne j, p o łą czo nych  w sp ó ln ym  awampoirtem..

G łó w n y  w ja z d  szerokości1 140 m. je s t dziś z a b lo k o w a ­
n y  w ra k ie m  p a n ce rn ika  n ie m ieck ieg o  „ Gneisem.au"; u ż y t­
k o w a n y  je s t n a tom ia s t re z e rw o w y  w ja z d  p ó łn o c n y  sze­
rokośc i 60 m  i  g łę b o k o ś c i 9 m. T rzec i w ja zd , p o łu d n io w y , 
p ro w a d z i ną ra z ie  ty lk o  do basenów  P rezydenta  i P o łu d ­
n iow ego, kan a łe m  w zd łu ż  fa lo c h ro n u  W schodn iego . Po 
ukończen iu  p rz e b u d o w y  fa lo c h ro n u  będzie  to  d o da tkow e  
w e jśc ie  d la  ca łego p o rtu , o sze rokośc i 150 m.

PORT ZE W N Ę TR Z N Y .

W  sk ład  p o rtu  zew nę trznego  wchodizi a .wanport oraz 
baseny: W ę g lo w y , P o łu d n io w y , P rezydenta  i Ja ch tow y , 
o  łą czn e j p o w ie rz c h n i w o d n e j 181,6 ha; w  czym  p o w ie rz ­
chn ia  aw anpoirtu  w y n o s i 97 hia.

Baseny p rzed z ie lo n e  są 4 m o lam i, w y s u n ię ty m i w  m o ­
rze: Pasażerskim , imż. T. W e n d y ; R yback im  i P o łu d n io w ym
0 łą czn e j p o w ie rz c h n i —  44 ha. Ó d re d y  od d z ie lo ne  są 
w sp ó ln y m  fa lo ch ro n e m  W sch o d n im  (w  p rzebu d o w ie ). T y l­
ko  basen J a c h to w y  posiada  osobne fa lo c h ro n y : Ż e g la rsk i
1 P o łudn iow y.

Molo pasażerskie.
M o lo  pasażerskie, usy tu ow an e  na p o łudn ie  oid ka n a łu  

w e jśc io w e g o  i  o d d z ie la jące  aw anport. ' od  basenu W ę g lo ­
w ego posiada d ługość 400 i szerokość 120 m. G łębokość 
u nabrzeża pó łnocnego  m o la  w y n o s i 12 m. co p o zw o li, po 
p rzebudow ie  w e jś c ia  (i p o zw a la ło  p rzed  w o jn ą ) n a  p rzy -

• *

G dyn ia , S ta tek „J a g ie łło "  p rz y  nabrzeżu  P o lskim .

b ija n ie  n a jw ię k s z y c h  p a sa że rsk ich  iŁ ram satłantykólw .' (N a r 
brzeże to, F r a n c u s  k  i e, dziś zniszczone na sku te k  bom ­
bardow ań , p rzeznaczone b y ło  d la  ta k ic h  w ła ś n ie  s ta tk ó w  
oraz do p rze ła d u n ku  d ro b n icy , zw łaszcza  w  ru ch u  tra n ­
zy to w ym . W  tym  ce lu  pos taw io no  p rz y  nabrzeżu dw orzec 
m o rk i, p o łą czo ny  z m agazynem  tra n z y to w y m  o ¡pow ierz­
ch n i u ży teczne j 5185 m 2 i  w yp o sa żo n y  w e  .w sze lk ie  u rzą ­
dzenia, po trzebne  dio p rz y jm o w a n ia  i o d p ra w y  pasażerów , 
poczty i  bagażów, d la  ob s łu g i ce ln e j i  p a szp o rto w e j a ta k ­
że d la  ruch u  em igran tów . W  gm achu ty m  m ieszczą s ię  
b iu ra  p o ls k ie j l in i i  t ra n s a tla n ty c k ie j G A L  (L in ia  G d yn ia - 
A m e ry k a ), k a p ita n a t po rtu , u rząd  p o c z to w o -te le g ra fic z n y  
itp . in s ty tu c je .

N ie co  d a le j, p rz y  ty m  sam ym  nabrzeżu zn a jd u je  się 
w  p o ło w ie  zn iszczony p ro w iz o ry c z n ie  o d re m o n to w a n y  
m agazyn  —- daw n ie j, o w o c o w y  f-m y  „W a rta " ,  s łużący 
dziś do sk ła d o w a n ia  d ro b n icy . N a  dachu tegoż m agazynu 
zbudow ano  d rew n ianą  w ie życzkę  o b se rw a c y jn ą  d la  p o ­
trzeb  K a p ita n a tu  Portu . O s ta tn i magazyn, tegoż nabrzeża 
t.zw . M a g a zyn  A u k c ji O w o c o w y c h  je s t c a łk o w ic ie  zn isz­
czony i w  w ię k s z e j sw e j części rozeb rany ,

Z sześciu  d ź w ig ó w  3 -to n cw ych , o b s łu g u ją c y c h  nabrzeże 
p rzed  w o jn ą , p o z o s ta ły  dwa, w  ty m  jeden, op a trzo n y  
w  k ry tą  k ła d k ę  d la  pasażerów .

P o łu d n io w e  nabrzeża M o la , H o l e n d e r s k i e ,  o g łę ­
bokośc i 10' m, przeznaczone je s t na p rze ła d u n e k  rud y  
i z łom u. O b s łu g u je  je  6 dźw ig ó w  5 i  7-tom ow ych, p o r ta ­
lo w y c h , roz p ię ty c h  nad 4 to ra m i k o le jo w y m i. U  nasady 
nabrzeża, w  n a ro ż n ik u  z nabrzeżem  D uńsk im , zm on to - 
w eno  p rz y s ta ń  d la  p rom u  k o le jo w e g o  G dyndla-T re lleborg ' 
P rzystań ta  je s t p ro w iz o ry c z n a  i  ma o b s łu g iw a ć  p ro m  d° 
czasu u ru ch o m ie n ia  p rz y s ta n i w  W a rszow ie  ko ło  Ś w ino  
u jśc ia .

W obec c a łk o w ite g o  zniszczenia nabrzeża F rancusk iego  
i P ortow ego , . is tn ie ją , n ie zu p e łn ie  sk ry s ta liz o w a n e  jeszcze 
p lam y poszerzenia M o la  Pasażerskiego w  ta k i sposób, by 
k ra w ę d ź  now ego  nabrzeża tra f ia ła  w  n a ro ż n ik  nabrzeża 
P ortow ego  i  P ilo to w e g o . Dziś is tn ie ją c y  D w orzec M o rs k i 
i m agazyn  „W a r ta "  z n a la z ły b y  się ty m  sam ym  w  d ru ­
g ie j l in i i  i ko n ieczne  b y ło b y  w y b u d o w a n ie  ró w n o le g le  do 
n ich  now ego sizeiregu m agazynów  p rz y le g a ją c y c h  do n o w e ­
go nabrzeża. Rozważana je s t ró w n ież  m oż liw ość  w y d łu ż e ­
n ia  m o la  o d a lszych  200— 300 m.

Basen Węglowy i molo inż. Wendy.
M iejscem , p rze ła d u n ku  w ę g la  ekspo rtow ego  w  G dyn2 

są basen W ę g ło w y  i m o lo  iinż. W endy. O d zachodu basen 
o b ra m o w a n y  je s t nabrzeżem  D u ń s k i m  o d ługośc i 390 
m. i  g łę b o kośc i 8 m. N abrzeże pos iada  d w a  wysunięt®  
w g łą b  basenu p ir s y  ok . 100 m  d ługości, na k tó ry c h  zm on­
tow ane  są u rządzen ia  taśm ow e d la  p rze ła d u n ku  w ęg la .

Pó łnocne u rządzenie  posiada taśm ę s ta lo w ą  i w y w r o t ­

n icę  w ag o n ow ą  boczną * ) , m ogącą o b s łu żyć  w a g o n y  30 to ­
now e. P o łu d n io w y  taśm ow iec pos iada  taśm ę g u m o w i 
i wywrotm iiicę czo ło w ą  d la  o b s łu g i w a g o n ó w  10 —  20 
to n o w ych . W y d a jn o ś ć  każdego  z ty c h  u rządzeń dochodź2 
do 600 J/godz. a p ra k ty c z n ie  średn io  w yn o s i 200 t/godz- 
Pozosta ją one po,d zarządem  C e n tra li Z b y tu  P r o d u k t ó w '  

P rzem ysłu  W ęg low ego .
P o łu d n io w e  nabrzeże basenu W ęg low ego , S z w e d * '  

k  i e, d łu g o śc i 780 m i g łę b o kośc i 8 i 9 m  w yposażone  je *4 
w  2 d źw ig i m ostow e  rozp ię to śc i 40 m, nośnośc i po 115

* )  połjslki’ p a te n t inż. W il l im k a .
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d ługości po 88,40 m. Przed w o jn ą  z n a jd o w a ł się tam  je sz ­
cze trzec i, w ię k s z y  d źw ig  m o s to w y  N r. 1 n a js ta rszy , przed 
'wojną d źw ig  G d yn i, u s ta w io n y  w  r. 1926, d ług . 153 m, 
rozp, .80 m. N ie m cy , u c ie k a ją c  zn is z c z y li go tak , że w  r o ­
ku 1945 m us ia ł u lec  rozb ió rce .

N a  da lszym  o d c in k u  nabrzeża zn a jd o w a ła  się poza 
tym  ru ch o m a  w y w ro tn ic a  w agonow a  o w y d a jn o ś c i g w a ­
ran tow ane j 400 t/godz. I  ona p o d z ie liła  loiS d źw ig u  N r. 1. 
O beanie  z n a jd u ją  się ta m  jeszcze za sobn ik  n a  rudę, 
0 po jem nośc i 200 t, z w agam i a liitam atycznrym i, oraz 
dw a d źw ig i p o rta lo w e  o nośności 7,5 t. O s ta tn io  C ZPPW  
zm on tow a ła  lu b  też n a p ra w iła  3 da lsze dźw ig i, nośno ­
ści 7 t. C z w a rty  d źw ig  zm on to w a n y  będzie w  ro k u  p rz y ­
szłym .

P o łudn iow e  nabrzeże m o la  in ż . W e n d y , Ś l ą s k i e ,  na 
-swym o d c in k u  w schodn im , d ług o śc i o k . 550 m, c a łk o ­
w ic ie  zniszczone, prazmaczome będzie  po od b ud o w ie  ró w ­
nież do p rze ła d u n ku  w ęg la . P ro je k tu je  s ię  pos taw ien ie  ta m  
6 d źw ig ó w  p o rta lo w y c h  nośn. 7 t.

Z achodn i o d c in e k  nabrzeża, o d d z ie lo n y  od w schodn iego  
zniszczoną dziś os trogą , o ra z  część p rostopad łego ' doń  
nabrzeża R e p e . r a c y j n e g o  z a ję te  są p rzez „S toczn ię  
Nr. 12" (w raz  z odda. a w a ry jn o -ra to w n iio z y m  G A L), p rze ­
znaczoną d la  re m o n tó w  m n ie jszych  s ta tk ó w . W  p rz y s z ło ­
ści m a ją  ją  o b ją ć  w a rs z ta ty  G .U .M .

p o r t  i  m o l o  r y b a c k i e .

P ort ry b a c k i z a jm u je  p o łu d n io w ą  część basenu P o łud ­
n iow ego, kiÓTego ca ła  p o w ie rzch n ia  w y n o s i 23 ha. Posiada 
0in narazie  w eijśc ie  ty lk o  o d  p o łu d n ia  p o m ię d z y  zn iszczo­
nymi fa lo ch ro n a m i, lecz w  n a jb liż s z e j p rzysz łośc i będzie 
Połączony ka n a łe m  z a tw a n p o rte m . W spo m n ia n a  w y ż e j 
ostroga pó łn o cna , w y c in a  z basenu o so b n y  basen ik  Re- 
P e racy jny , zaś o s tro g i H e lska  (odbudow ana  o s ta tn io  na 
Przed łużeniu  ,u l. św. P io tra ) i R yb acka  (w  odb ud o w ie ) w y ­
dz ie la ją  basen ry b a c k i o g łę bokośc i 3 i  5m.

N abrzeża  zachodn ie : R e p e r a c y j n e  ob s łu g u je  s to cz - 
b ię  ry b a c k ą  M orsk ie g o  In s ty tu tu  R yback iego  i posiada  
•niew ie lki w yc ią g  d la  k u tró w , R y b n e  sko n s truow ane  
lest p ra w ie  ca łe  w  p o s ta c i b ru k o w a n e j p o c h y ln i, n a  k tó -  
r4 m ogą b yć  w yc ią g a n e  łodz ie  ry b a c k ie . O b y d w a  zn isz ­
czone zupe łn ie  przez N iem ców , odbudow ano  w  r. 1946.

R ów n o le g le  do nabrzeża  R ybnego i  w z d łu ż  łączące j się 
2 n im  u l. Sw. P io tra  leżą  z a k ła d y  Państw . F a b ry k  K o n se rw  
Z je d n o cze n ie " (N o rd ia  H ave  i S yrena), z a k ła d y  p rz e tw ó r­
cze Społem , w ę d za rn ie  i so la rn ie  f irm  „T e m p o ry b  , ,,Sol- 
TVb" f  in .

Basen ry b a c k i od p o łu d n ia  o d g ran icza  nabrzeże  K  a 
s 2 u b s k  i  e. Część tego nabrzeża, d ługośc i ok . 50 m, 
P rzy lega jąca  do nabrzeża  R ybnego je s t starsza; p o zo s ta ły  
°dcineik, w y s u n ię ty  w  s tosunku  do poprzedn iego  o ok. 5 m 
^g łą b  basenu, odb ud o w a n o  w  ro k u  bieżącym .

P rzy nabrzeżu  K a szu b sk im  w znos i s ię  o d re m o n to w a n y , 
drew ielk i m agazyn , na leżący  p rzed  w o jn ą  do p ie rw szego  
P °Jsko-ho lendersk iego  to w a rz y s tw a  p o ło w ó w  da lekom or- 
?kieh „M o p o il" . D ziś ¡pozostaje .pod zar-ządem p rze d s ię ­
b io rs tw  ry b a c k ic h  „Jedność  R yb a cka " i  „B a łty c k a  Spółka) 
u  bna".

■ Is tn ie ją c a  p rze d  w o jn ą  w  sąsiedztw ie  w ie lk a  h a la  
i ,c h ło d n ia 'r y b n a ,  c a łk o w ic ie  zn iszczona, u le g ła  rozb ió rce . 
Na je j m ie js c u  p ro je k tu je  s ię  obecn ie  bud ow ę  now oczes­
nej ch łodn i ry b n e j o po je m n o śc i o k . 90000 m 3, k tó ra  ma 
!?yć w yposażona  w  n a jn o w sze  u rządzen ia  ch łodn icze . 
„  ro k u  b ieżącym  w y k o n a n o  fu n d a m e n ty  na pa lach  syst.
c ranki.

Przed łużen ie  nabrzeża K aszubsk iego  s ta n o w i odbudo- 
watie i  poszerzone w  ro k u  b ieżącym  nabrzeże A n g i e l -  
? e, przeznaczone d la  o b s łu g i p rzede w s z y s tk im  tra w  
erów  i lu g ró w  p rze d s ię b io rs tw  p o ło w ó w  da le ko m o rsk ich , 
rrw iącyeh r y b y  n a  M o rz u  P ó łjio c n y m  i  A u lk tyku .

C h ło d n ia  ś ledz iow a , w yso k i, 3 p ię tro w y  b u d yne k , do- 
’hu je  nad  tą  częścią p o rtu . W yposażona  ona  je s t w  no- 
Qczesne u rządzen ia  te chn iczne  i  pos ia d a  p o jem ność  ok.

' ^00 m 3. P lanow ana  je s t w  p rzysz ło śc i nadbudow a  je j 
dt^a dalsze p ię tra .
O bok w znos i się fa b ry k a  lodu .
Dalsze b u d y n k i to  m ag a zyn y  rybn e  N r. 1 i 3 za ję te  

r ^ e z  t-w a  p o ło w ó w  d a le ko m o rsk ich  „H a rp u n "  i  „Ł a w ic a  , 
az m agazyn  da w n e j f irm y  B loom fiie lds. W szys tk ie  u le g ły  

Wskutek zn iszczen ia  nab rzeża  bardzo pow a żn ym  uszko - 
,  p t io n i. N ie k tó re  z nóch m u s ia ły  b y ć  w  k o n se kw e n c ją  ro -  
‘ ebrane (mag. N.ir 2 i  Biloom fdelds’ a), inne  n a p ra w io n o  
'^ c z a s o w o , u m o ż liw ia ją c  ic h  e ksp loa tac ję .

G dyn ia . Prom  szw edzk i p rz y  nab. H o le n d e rsk im .

N a  k o ń c u  m o la  w znoszą s ię  uszkodzone z b io rn ik i ro p ­
ne  da w n e j f irm y  „P o lm in " .

W  d ru g ie j l in i i  m o lo  R yba ck ie g o  w zd łu ż  u l.  Anit. H ry -  
n iew iick iego  z n a jd u ją  się obecn ie  m ag a zyn y  p rz e d s ię b io r­
s tw a  p o ło w ó w  d a le k o m o rs k ic h  - ,D a ln io r"  oraz b u d y n k i p o ­
m ocn icze ; beczka rn ia  i  s iec ia rn ła . P ro je k to w a n a  je s t b u ­
dow a dużego m agazynu  rybn e g o  o ,poj. ok. 40.000 m 3.

W  ko ń cu  m o la , w  d ru g ie j l in i i  z n a jd u je  s ię  m ie js k a  
o c z y szcza lilia  śd ieków , syst. Im ho ffa .

P o łu d n io w e  nabrzeże  m o la , n ad  basenem  P re zyd e n ta  
W i l s o n o w s k i  e, je s t na  ca łe j sw e j d łu g o śc i z ru jn o ­
w ane, a o d b ud o w a  jego  p la n o w a n a  je s t w  c ią g u  n a jb l iż ­
szych  la t.

P rzy  nab rzeżu  ty m  z n a jd u ją  s ię , p o czyn a ją c  o d  nasa­
d y : so la m ia  t-w a  p o ło w ó w  d a le ko m o rsk ich  „A r k a  , now o- 
b u d u ją c y  się 2 p ię tro w y  m agazyn  C e n tra li R ybne j, za­
k ła d y  m echan iczne  „B a d z ią g ", m ieszczące się w  p o n ie ­
m ie c k ie j itra n s fo rm a to rn i o raz s ie d z ib y  szeregu sp ó łd z ie ln i 
ry b a c k ic h  ( „W s p ó ln o ta  M o rs k a " , „W ę g o rz " , „D o rsz ", „ M o r ­
szczu k " i  „P o la iris ") za jm u ją c e  p ro w iz o ry c z n ie  o d re m o n ­
to w a n e  ¡dawne maiguzmy f irm y  „V is tu la  , „Ż e g lu g i P o l­
s k ie j"  oraz b u d y n k i pon iem ieck ie .

W  ko ń cu  nabrzeża zn a jd u je  s ię  czynna  fa b ry k a  m ączki 
ry b n e j.

W yb u d o w a n e  przez N iem ców , a obecn ie  z ru jn o w a n e  
o s tro g i p ros to p a d łe  do  ¡nabrzeża W ils o n o w s k ie g o  ¡służą ja ­
ko  tym czaso w a  p rzys ta ń  d la  k u t ró w  ryb a c k ic h .

Do ty c h  sa m ych  c e ló w  s łuży, p rz y s ło w a n y  do e k sp lo a ­
ta c j i  o d c in e k  zniszczonego nabrzeża P r e z y d e n t a .

R ów no leg le  do nabrzeża, w  sąs iedztw ie  w yb u d o w a n o  
w  ro k u  b ieżącym  k o m p le k s  d re w n ia n y c h  h a l w y s ta w o ­
w y c h  M ię d z y n a ro d o w y c h  T a rg ó w  G dańsk ich.

D źw ig  2,5 to n o w y , s to ją c y  na  nabrzeżu, ¡po o d re m o n ­
to w a n iu  m a b yć  p rze n ie s io n y  ma nabrzeże Polskie.

R ów no leg łe  do nabrzeża W ils o n a  p rzeb iega  u l. W a ­
szyng tona , w zd łu ż  k tó re j u m ie ś c iły  s ię  gm achy, zw iązane 
z życ ie m  p o rtu  a  m ia n o w ic ie ; W y d z ia ł M o rs k i P a ń s tw o ­
w ego  In s ty tu tu  H y d ro lo g iczn o -M e te o ro lo g iczn e g o , B iu ra  
BOP, z a jm u ją ce  b u d yn e k  daw nego K ie ro w n ic tw a  B u d o w y  
Portu , gm ach D epa rtam en tu  R y b o łó w s tw a  M orsk iego  
(w  b u dow ie ), G m ach M orsk ie g o  U rzędu  R yba ck ie g o  o raz 
¡ko lon ia  ryba cka .

M O L O  P O ŁU D N IO W E .

Przeznaczone je s t na ¡potrzeby że g lu g i p rzyb rze żn e j, 
k tó ra  ro z lo k o w a ła  się w zd łu ż  je g o  pó łnocnego  nabrzeża: 
P o m o r s k i e g o .  K o n s tru k c ja  tego  nabrzeża  n a  p o czą t­
kow ym . 370 m e tro w y m  odc inku , dostosow ana  je s t do 
m n ie jszych  w ym a g a ń  ja k ie  s ta w ia ją  s ta tk i żeg lug i ¡przy­
b rzeżne j, a w ię c  ¡posiada m nie jszą  g łębokość 6 —  8 m 
o ra z  le k k ą  k o n s tru k c ję  w  p o s tac i rusz tu  p a low ego . . N a  
sw e j 170 m e tro w e j części, m ie rząc od n a ro żn ika  posiada 
ono k o n s tru k c ję  dostosow aną do p rz y b ija n ia  ca łk ie m  m a ­
ły c h  jednos tek . Przed w o jn ą , w  ty m  m ie jscu , z n a jd o w a ł 
się p o s tó j m o to ró w e k , p rzeznaczonych  d la  tu ry s tó w , z w ie ­
d za ją cych  p o rt. K o ń c o w y  o d c in e k  nabrzeża, g łę bokośc i 9 m 
i d łu g . 252 m pos iada  n o rm a ln ą  w  G d y n i k o n s tru k c ję  n a ­
brzeża na ¡skrzyn iach

D ziś ca łe  nabrzeże je s t .zru jnow ane. P on iew aż p o trz e ­
b y  że g lu g i p rzyb rze żn e j są m n & j p iln e  — od łożono  o d ­
budow ę  nabrzeża n a  następne la ta .
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W  p o ło w ie  d ługośc i nab rzeża  w zn o s i się je d y n y , d re w ­
n ia n y  b u d y n e k  d w o rca  ż e g lu g i p rzyb rze żn e j, za m ie n io ­
nego w  ro k u  ub. na ha lę  w ys ta w o w ą . O toczen ie  ca łe j 
p rzys ta n i, do k tó re j p rze d  w o jn ą  p rz y b ija ły  p o p u la rn e  
s ta tk i Ż eg lu g i P o lsk ie j „G d y n ia " , „G d a ń s k ", „W a n d a "  i 
„J a d w ig a " , u trz y m u ją c e  s ta łą  k o m u n ik a c ję  z H e lem , O rło - 
w m  i  Jas ta rn ią , rozw iązane  b y ło  este tyczn ie , w  postac i 
sk w e ró w  i p e ro n ó w  p o p rze d z ie la n ych  s ia tkam i.

Ś ro d k ie m  m o la  p rzeb iega  skw er, będący p rze d łu że iiie m  
m ie js k ic h  p la n ta c ji na  S kw erze  K o śc iuszk i, i  p rom enada, 
ró w n o le g ła  do dw u  je zd n i m ola. Przed w o jn ą  n a  p ro m e ­
nadzie te j z n a jd o w a ła  się es te tyczna  fon tanna , z n ie z ro ­
z u m ia ły m  w a n d a lizm e m  przez N ie m có w  zn iszczona. O bec­
n ie  odbudow ano  je j  ko rpus , a le w yko ń cze n ie  i u ru c h o ­
m ien ie  od łożono, w obec  p iln ie js z y c h  po trze b  na la ta  póź 
miejsze.

Zakończen ie  m o la  s ta n ow i tzw . po ch ła n iacz  fa l, t . j.  n a ­
brzeże, k tó re g o  g ó rna  p o w ie rz c h n ia  w y k s z ta łc o n a  je s t 
ja k o  roz leg ła , le k k o  p o c h y lo n a  p łaszczyzna , na  k tó re j fa le  
ro z p ły w a ją  się, n ie  s tw a rza ją c  s tłoczen ia  w  ka n a le  u  w e j­
ścia p o łu d n io w e g o  do p o rtu .

P och łan iacz fa l ta kże  je s t pow ażn ie  uszkodzony.
Od. p o łu d n ia  p rz y ty k a  do m o la  n a jm n ie js z y  z basenów  

p o rtu : basen J a c h t o w y  (3,7 ha), p rzeznaczony  do ce­
ló w  szko le n ia  żeg la rzy . N abrzeża  tego baisenu są dziś ju ż  
w  o dbudow ie , a na  p rz y le g ły c h  te renach  m ieszczą się 
s ie d z ib y  lic z n y c h  k lu b ó w  że g la rsk ich .

W znos i s ię  tam  ta kże  m on u m e n ta ln y , lecz  jeszcze n ie  
w y k o ń c z o n y  gm ach D om u Ż eg la rza  (o kub . ok. 45000 m 3), 
u ż y tk o w a n y  dziś częściow o przez P aństw ow e Cetetrum W y ­
chow an ia  M orsk iego .

D w u p ię tro w y  gm ach , n a jb a rd z ie j w y s u n ię ty  w  k ie ru n ­
k u  w schodn im , m ie śc i w  sob ie  M a rs k ie  L a b o ra to riu m  R y ­
b a ck ie  (tzw . S tac ję  M orską ), zas łużoną na p o lu  b io lo g ii 
m orza  p la c ó w k ę  badaw czą.

W schodn ie  s k rz y d ło  gm achu, jeszcze n ie  w yko ń czo n e
0 k o n s tru k c ji że lb e to w e j m a s tanow ić  w  p rzysz łośc i w ie l­
k ie  a k w a riu m  m orsk ie . ,

M o lo  P o łudn iow e  s tanow i, ofoofc p ro m e n a dy  c iągnące j 
s ię  u stóp K a m ie n n e j G ó ry , n ie ja k o  p łu c a  m iasta  G dyn i, 
je s t punktem , w  k tó ry m  m iasto  i  je g o  m ie szkań cy , n ie 
p ra c u ją c y  bezpośredn io  w  pocie  —- u z y s k u ją  b liższy  k o n ­
ta k t  z m orzem . D z is ie jszy  je g o  w y g lą d  n ie w ą tp liw ie  
w  p rzec iągu  k i lk u  la t  się n ie  zm ien i, zn iszczone nabrzeża 
p rzestaną  raz ić  oczy p rzechodn i, zn ikn ą  n ie z b y t este tyczne  
zabudow an ia  na  te ren ie  p o rtu  jach to w e go , na  ic h  m ie jscu  
w zn ies ie  się, n ie w yso ka  i  e w e n tu a ln ie  opa trzona  w  p ro m e ­
nadę na dachu ro z le g ła  ha la , a puste dziś czoło m o la  
u w ie ń czy  p o m n ik  —  sym bo l jednośc i P o lsk i z m orzem .

PORT W E W N Ę T R Z N Y .

P o rt W e w n ę trz n y  sk łada  s ię  z ka n a łu  p o rto w e g o  (dług. 
o ko ło  2,5 km .) p rzeb iega jącego  od w e jś c ia  w ew nę trznego , 
zn a jd u ją ceg o  się w  l in i i  nabrzeża P ortow ego , w g łą b  ro z ­
le g łe j d o lin y  rz e k i C h y lo n k i, o raz z cz te re ch  basenów  
le w o s tro n n y c h  i jednego  p raw ostronnego .

N a  p o łu d n ie  od w e jś c ia  do p o rtu  w ew nę trznego , zw ę ­
żonego w  czasie o k u p a c ji przez N iem ców , p rzez budow ę  
d w u  ostróg, c iągn ie  się nabrzeże  P i l o t o w e  (200 m 
d ług . i  10 m głęboik.). Dziś te re n y  p rz y le g łe  do nabrzeża 
są puste. Przed w o jn ą  w zn o s ił Się tam , u zb iegu  z n a b rze ­
żem P o rto w ym  gm ach k a p ita n a tu  ¡portu i s ta c ji p ilo tó w , 
a za n im  m agazyn  N r. 1 n a js ta rs z y  tego rod za ju  b u d yn e k  
w  p o rc ie  zw a n y  p o p u la rn ie  „b la s z a k ie m ", ze w zg lę d u  na  
sw ą s ta lo w ą  k o n s tru k c ję  i p o k ry c ie  dachu i  ścian b lachą  
fa lis tą . O becn ie  o b yd w a  b u d y n k i na leżą do przeszłośc i. 
N a s k u łe k  p o w a żn ych  uszkodzeń, m u s ia ły  u lec  c a łk o w ite j 
rozb ió rce . O c a la ł ty lk o  n ie w ie lk i 1-p ię tro w y  budyne k , 
obecn ie  s iedziba P ortow ego  U rzędu  Z d ro w ia .

N abrzeże o b s łu g u ją  obecn ie  2 d ź w ig i p o rta lo w e  (nad
1 to rem ) o nośnośc i 1,5 t. U  zb iegu z nabrzeżem  P o lsk im  
z n a jd u je  się p rzys ta ń  h o lo w n ik ó w  u trz y m u ją c y c h  sta łą  
pasażerską k o m u n ik a c ję  z O ksyw ie m .

BASEN  PIŁS U D SKIE G O .

P ie rw szy le w o s tro n n y  basen p o rtu  w e w n ę trznego  jest 
n a jw ię k s z y m  basenem  g d y ń s k im ; posiada p o w ie rzch n ię  
w o d n ą  27 ha, szerokość 250 m i  g łębokość  10 m.

O b ra m o w a n y  je s t nab rzeżam i: P o lsk im  (1130 m), R o tte r- 
d a m sk im  (310 m) i In d y js k im  (1009 m ), k tó re  n ie  licząc n ie ­
znacznych  uszkodzeń o c a la ły  od  zniszczenia.

N abrzeże  P o l s k i e  p rzeznaczone je s t do p rze ła d u n ku  
i s k ła d o w a n ia  d ro b n icy .

W  p ie rw sze j l in i i  nabrzeża c iągn ie  się szereg p a rte ro ­
w ych , m u ro w a n y c h  m agazynów  o le k k ic h  d re w n ia n y c h  lu b  
s ta lo w y c h  dachach. M a g a z y n y  te przeznaczone do k ró tk o ­
te rm in o w e g o  sk ła d o w a n ia  d ro b n ic y  p o s ia d a ły  p rzed  w o jn ą  
łączną  p o w ie rzch n ię  84 tys. m 3. Dzaś, na raz ie , ¡pow ierzchn ia  
ta  je s t m nie jsza, gdyż u b y ł p ie rw szy , idąc od w e jśc ia , 
m agazyn  „C u k ro p o rt I I I / I V "  roze b ra n y  n a s k u łe k  zn is z ­
czeń w o je n n y c h  do fundam en tów , oraz. duża część n a ­
s tępnego m agazynu  „C u k ro p o rt I / I I " .  D alsza część tego 
m agazynu  o pow . o k . 10.000 m 3 je s t obecn ie  o d b u d o w y ­
wana.

O dbudow ano , ailbo od rem on tow ano  następu jące  dalsze 
m agazyny , k tó re  b io rą  dziś ż y w y  udz.iał w  p ra c y  p o rtu : 
w  p o ło w ie  je d n o p ię tro w y , w  p o ło w ie  p a rte ro w y  m agazyn  
„F e tte r"  (d a w n ie j m agazyn  "i z a k ła d y  p rz e tw o ró w  o w o c o ­
w y c h ) o -p o w ie rz c h n i uż. 1990 m 3, „A m e ric a n  S can iic  L in ę " 
(s iedziba a m e ryka ń s k o -s k a n d y n a w s k ie j l in i i  o k rę to w e j- 
u trz y m u ją c e j k o m u n ik a c ję  tow a ro w o -p a saże rską  m iędzy' 
k ra ja m i b a łty c k im i a S tanam i Z je d n o czo n ym i) o pow . uż- 
2.650 m *i m agazyn  f irm y  „R a n ta re i"  o p o w ie rz c h n i uż. 
ak. 8800 m 3 oraz państw , m agazyn  N r. 3 o pow . uż. ok- 
5700 m 3.

W  ko ń cu  p ie rw sze j l in i i  nab rzeża  w znos i s ię  potężny" 
5 p ię t ro w y  gm ach c h ło d n i p o rto w e j, n a jw ię k s z e  tego ro ­
d z a ju  u rządzen ie  w  Europie, zaopatrzone  w  now oczesne 
in s ta la c je  ch łodn icze  i pos iada jące  p o w ie rz c h n ię  uży teczną  
15.695 m 3. C h ło d n ia  ta  zdo lna  je s t p rzechow ać n a  raz 1200 
w a g o n ów  a r ty k u łó w  w y m a g a ją c y c h  n is k ie j te m p e ra tu ry , 
ta k ic h  ja k : m asło, ja ja , bekony , drób, m ięso m rożone i tp. 
S łuży ona g łó w n ie  e k s p o rto w i p ro d u k tó w  ¡polskiego p rze ­
m y s łu  spożyw czego i ro lnego  o raz im p o r to w i ow oców , 
w in  i L.p.

N abrzeże P o lsk ie  o b s łu g u je  15 d źw ig ó w  p o rta lo w y c h  
o nośności 1,5 do 3 ton. D źw ig i o bs ługu jące  przed w o jn ą  
ch ło d n ię  p o s ia d a ły  k o n s tru k c ję  sp e c ja ln ie  w yso ką , ta k  by 
■mogły p rz e ła d o w y w a ć  to w a ry  bezpośredn io  ze s ta tk u  n& 
b a lk o n y  p o szczegó lnych  p ię te r  b u d y n k u  z p o m in ię c ia ®  
ko m b in o w a n e g o  tra n s p o rtu  poziom ego i  p ionow ego  za p o ­
m ocą w in d  w e w n ę trz n y c h  w  ob ręb ie  ch łodn i. Z dźwigów* 
ty c h  zn iszczonych  przez N iem ców , o c a la ł ■ je d y n ie  jeden 
p o r ta l bez w ózka .

W  d ru g ie j l in i i  nabrzeża  Polskiego, w zd łu ż  u lic y  te j sa ' 
m e j na zw y , c iągn ie , się szereg p rzew ażn ie  w ie lo p ię tro w y c h  
m agazynów  d łu g o te rm in o w y c h . N a leżą  do n ich : cz te ro ­
p ię tro w y  gm ach m agazynu  Państw . M o n o p o lu  T y to n io ­
w ego, o łą czn e j pow . u ż y tk o w e j 10.700 m y  p rzeznaczo­
n y  do sk ła d o w a n ia  i  p rze ró b k i ty to n iu  im portow anego , 
1 -p ię tro w y  m agazyn  „S p o łe m ", c z te ro p ię tro w y  gmach 
m agazynu  N r. 5 o k o n s tru k c ji że lb e tow e j, ram o w e j, po ­
s ia d a ją cy  p o w ie rzch n ię  użyteczną  15665 n r ,  o raz jedno ; 
p ię tro w y  mag. daw n. f irm y  „Bainanas" z u rządzen ia® 1 
og rze w czym i o b s łu g u ją c y m i d o jrz e w a ln ię  bananów . N a ra ' 
z ie  m agazyn  ten  s łu ży  ja k o  d ro b n ico w y , d la  in n y c h  to w a ­
rów . W y m ie n io n e  m ag azyny  d ru g ie j l in i i  b y ły  s tosunkow o 
m n ie j uszkodzone i  dziś, ,po p rze p ro w a d zon ym  rem oncie  są 
c a łk o w ic ie  w y k o rz y s ty w a n e . Zniszczen iu  u le g ł je d y n ie  roZ' 
le g ły , p a rte ro w y  m agazyn  „P a n la re i 11", m ieszczący si®, 
p o m ię d zy  m agazynem  „S p o łe m " a m agazynem  N r. 5, n3 
raizie o d b ud o w a n y  w  Va części.

N abrzeże R o 11 e r  d a m s k  i e, obudow ane  je s t na ca' 
łe j sw e j d łu g o śc i p a rte ro w y m  m agazynem  N r. 2, k tó re g 0 
część pó łn o cna  ¡prze trw ała  o k re s  w o jn y  bez w iększych  
uszkodzeń, zaś część p o łu d n io w a , w yp a lo n a  do g ru n tu  —T 
je s t obecnie  ju ż  odbudow ana. Szybka  o d budow a  b y ła  moż' 
Kw a d z ię k i zastosow an iu  k o n s tru k c ji s ta lo w e j. Pow ierz ' 
chn ia  tego m agazynu  w yn o s i oik. 13.000 r rr . Składowani®  
w  ¡nim są to w a ry  d robn icow e , m n ie j sz lachetne, ja k :  sol® 
po tasow e, naw ozy, tom asyny , z iem n iak i, i t,p. Nabrzeż® 
o b s łu g u ją  3 dźw ig ii p o rta lo w e  o nośności 1,5 ton . W  głęb* 
nabrzeża z n a jd u je  się m a g a zyn  f irm y  s p e d y c y jn o -tra n s p o r­
to w e j „H a r tw ig " ,  n ie w ie lk i m agazyn  ja jc z a rs k i, budynek 
k o le jo w e j e ksp e d yc ji to w a ro w e j „G d y n ia — p o rt centralny" 
oraz duży gm ach d y re k c ji ce ł zam ien iony  w  czasie w ojhy 
przez N ie m có w  na szp ita l, obecnie  p rze b u d o w yw a n y  i i®' 
m on to w a n y . O b o k  w znoszą się resz tk i zniszczonego m ag3' 
zy:nu f-m y  „B aro ikow sJki".

N a  nabrzeżu I n d y j s k i m  sko n ce n tro w a ł się p rze m y8* 
p o rto w y . W  n a ro ż n ik u  z nabrzeżem  R o tte rd a m sk im  wzno; 
si s ię  ko m p le ks  b u d y n k ó w  łuszcza rn i ryżu , zbudow ane) 
w  ro k u  1928. G m ach z a w ie ra ją c y  m ły n y  posiada 6 piętę*- 
O bok  w znos i się ro z le g ły  p a rte ro w y  m agazyn  w połow*1® 
odbudow any. Z do lność  p rze tw ó rcza  łu szcza rn i wynosi)® 
150.000 to n  ryżu  roczn ie . O becn ie  (po odbudow ie  zniszczę*1 
w o je n n ych ) łuszcza rn i a s łu ży  ja k o  m ły n  zbożow y.

ń()
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W  bezpośredn im  sąs iedztw ie  łasz cza rn i m ie ś c i s ię  zespół 
b u d ynkó w  O le ja rn i U n ion , zb u d ow an e j w  ro k u  1930, wxaz 
2 w  p o ło w ie  o d b u d o w a n ym  ro z le g ły m  m agazynem , z b io r­
n ika m i na  o le j itp . P rze rab ia  się tu  n a  o le j o ra e szk i p a l­
co w e , so ję , ko p rę , z ia rn o  s ło n e czn ika  itp . su row ce . T eore t. 
Zdolność p rze tw ó rcza  doch od z iła  p rzed  w o jn ą  d o  10.000 ton  
^ocznie.

Za o le ja rn ią  z n a jd u ją  s ię  tym czasow e  d re w n ia n e  m aga- 
zYny ba rakow e , s łużące do e ksp o rtu  so li, dw a  z b io rn ik i 

m elasę o p o je m n o śc i 15.000 to n  o raz 8 p ię t ro w y  e lew a- 
*° r  zbożow y.

W y b u d o w a n y  w  ro k u  1937, s łu ż y  n ie  ty lk o  ja k o  e le ­
w a to r p rz e ła d u n k o w y , lecz  także  ja k o  m agazyn  do p rze ­
chow yw an ia  z ia rna . Z a in s ta lo w a n e  w  n im  urządzen ia  
P ozw a la ją  poza n o rm a ln ą  p racą  p rz e ła d u n k o w ą  n a  ope­
racje  zw iązane  z  p rz e ch o w yw a n ie m  z ia rna , ja k  czyszcze­
nie, so rtow an ie , suszenie, w e n ty lo w a n ie , o d w o łcza n ie  itp . 
Składa się on z części p o d ło g o w e j, p rzeznaczone j do p rze ­
c h o w yw a n ia  z ia rn a  luzem  lu b  w  w o rka ch , o p o je in n . o ko ło  
5200 to:n zboża, z części s ilo s o w e j, do p rz e c h o w y w a n ia  
z iarna w  ko m o ra c h  o poijem n. 6300 to n  o raz z ś ro d k o w e j 
części w ie ż o w e j, z a w ie ra ją c e j in s ta la c je  m echan iczne  
i s k rz y n ie  na zboże o p o je m n o śc i 200 ton . C a łk o w ita  p o ­
jem ność e le w a to ra  w y n o s i 11800 to n  (p rzy  c iężarze  ga t. 
|boża, 750 k g /m 3) a o g ó ln a  je g o  k u b a tu ra  45650 m 3. 
k o n s tru k c je  pos ia d a  c a łk o w ic ie  że lbe tow ą, fu n da m e n ty  
^ s p a rte  na  p a la ch  F ra n k i; Do e le w a to ra  p rz y le g a  obszer­
ny, p ro w iz o ry c z n y  m agazyn  b a ra k o w y .

P rzy lega jące  do natorz. In d y js k ie g o  nabrzeże N o r w e ­
g i e  (d ług. 274 m) po ło żo ne  na d  ka n a łe m  p o rto w y m , 
Posiada je d y n ie  d w a  m a łe  m ag a zyn y  gospodarcze G U M .

8a s e n  m i n . K w i a t k o w s k i e g o .

N a s tę p n y  basen le w o s tro n n y  p o rtu  w e w n ę trzn e g o : ba- 
s®h M in . K w ia tk o w s k ie g o , p o s ia d a  p o w ie rzch n ię  w o d n ą  
jń  ha, o raz nabrzeża: S tanów  Z je d n o czo n ych  (ok. 529 m), 
c-zecho s ło w a c k ie  (ok. 220 m) i  R u m uńsk ie  (865 m ). D w a 
osta tn ie  nab rzeża  są p o w a żn ie  zn iszczone i  z n a jd u ją  s ię  
obecnie w  odbudow ie .

Basen te n  i nabrzeża s ta n ow ią  tzw . s tre fę  w o ln o c ło w ą . 
Strefa ta  o tw a rta  w  ro k u  1934, a obecn ie  p rz y g o to w y w a n a  
j °  re a k ty w iz a c ji,  pos iada  p o w ie rz c h n ię  o k . 50 ba, z czego 
5 ha p rzyp a d a  n a  a q u a to r iu m . S tre fa  w o ln o c ło w a , pod 

"^ę jlędem  p ra w n ym , w y łą c z o n a  je s t z  p o lsk ie g o  obszaru  
s in e g o  i s ta n o w i ja k g d y b y  p o rt zag ran iczny . T o w a ry  za­
graniczne, k tó re  dostarczane są d ro g ą  m orską  na  ten 
Qbszajr, ta m  sk ładow ane  lu b  p rze rab iane , w o ln e  są od 
'''sze lk ieh  o p ła t c ło w y c h , m o n o p o lo w y c h  itp .  św iadczeń 
^ p o ś re d n ic h . N .
N a jb a rd z ie j o ż y w io n y m  nabrzeżem  obecnie  je s t nb. Sta- 

ó\v Z jed n o czo n ych , p rz y  k tó ry m  w znoszą s ię  k o le jn o , 
*~ąc od w e jś c ia  do basenu, w  p ie rw s z e j l i n i i  m agazyn  ba- 
“■'Nniiany N r . 6 (poty. uż. o k . 12.000 m 2), m agazyn  „C u k ro - 
P?'Tt  V "  (p. uż. ok . 9500 m 2), o raz m agazyn  N r. 8 (pod- 
t)nvniczom y o po w . uż. 15.000 m 2). W s z y s tk o  to  są m aga- 
Vhy p a rte ro w e , o szkiie-leoiie że lb e tow ym , w y p e łn io n y m  

Ee9 łą  i o dachach  bądź d re w n ia n y c h  bądź też że lb e tow ych , 
ty p o w y  p rz e k ro i m agazynu  tró jn a w o w y , z naiyyą ś rod ko w ą  
j^Yższą od  bocznych . Szerokość m ag a zyn ó w  o k . 50 m, 
Qtug- 250 m.

Bhuga l in ia  m agazynów  to  w  p o ło w ie  zb u rzo n y  i  obecnie 
obudo w yw an y , p a rte ro w y  b a w e łn ia n y  m agazyn  N r. 7 (p. 

,2' ok . 8000 m 2); a za n im  je d n o p ię tro w y  m agazyn  N r . 9 z 
obudow anym i w  czasie o k u p a c ji .skrzyd łam i .b iurow ym i'. 
N abrzeże p rze d  w o jn ą  O bsług iw ane b y ło  przez 17 now o- 

le ś n y c h  d ź w ig ó w  póbpo rta lo w ych , k tó re  w  czasie o ku - 
j j r cj i  u le g ły  zn iszczen iu  lu b  w y w ie z ie n iu  p rzez N ie m có w . 

otve d źw ig i, w y k o n a n e  po w o jn ie  w  k ra ju  są obecniie 
on tow ane (narazie  w  ilo ś c i 3 set. o  nośn. 3 t.),

- Nabrzeże C zechos łow ack ie , na ra z ie  z ipow odu zn iszczeń 
®zoze n ie  eksp lo a to w a n e  w yposażane  je s t je d y n ie  w  

p rze ła d u n ko w ą . O b s łu g u ją  ją  2 od rem o n to w a n e  
V ił3i o nośn. do  5 ton . T rze c i d źw ig  w  rem onc ie .

nab rzeżu  R um uńsk im , p ró cz  p ro w iz o ry c z n y c h  pon ie - 
•^® ck ic h  b u d y n k ó w , k tó re  p rzeznaczone są do ro z b ió rk i 
(,r> ° st  si pi n a jn o w o c z e ś n ie js z y  w  G d yn i m agazyn  N r . 10 
^>W . uż. o k . 12X00 m 2). B u d yn e k  ten, je d n o p ię tro w y , fu n - 
^ a n y  na  p a la ch  F ra n k i, o k o n s tru k c ji p a rte ru  że lbe to - 
i h a p ię tra  s ta lo w e j. W y k o ń c z o n o  go tuż  p rze d  w o jn ą  
cif?a’5|t ° F°w a n o  w  n im  w y n ik ii dośw iadczeń  z e b ra n ych  w  
u?9h k i lk u  p o rze d n ich  la t  e k s p lo a ta c ji in n y c h  m agazynów . 

Yrnnary m agazynu  49,25 m  X  240 m . W  czasie w o jn y

m agazyn  s ię  s p a lił.  O d b ud o w a  jego  je s t obecnae n a  u k o ń ­
czen iu .

W  k o ń c u  u l.  R um uń sk ie j m ieści s ię  tym czasow o  p la c  b u ­
d o w y  f-m y  H o jg a a rd  ¿k Schu ltz , w y k o n u ją c e j o d b u d o w ę  
fa lo c h ro n ó w  w  po rc ie .

O bszar w o ln o c ło w y  o d g ro d zo n y  je s t od  in n y c h  te re n ó w  
p o rto w y c h  gęs tym  og rodzen iem . W ja z d  n a  te re n  dz iś  o d ­
b y w a  się b ram ą .p row izo ryczną , p rzed  w o jn ą  i w  p rzysz­
ło śc i o d b yw a ć  s ię  będzie b ram ą g łó w n ą , k o ło  zn iszczonego 
i  n ieo d bu d o w a u e g o  jeszcze na ra z ie  gm achu  a d m in is tra ­
cy jn e g o . ■ ■

TER EN Y P Ó Ł N O C N O -Z A C H O D N IE  PORTU.

N a  zachód o d  s tre fy  w o ln o c ło w e j, n a  te re n a ch  p rzezna ­
czonych  d a w n ie j na  rozb u d o w ę  p o r tu  ha n d low eg o , N ie m cy  
w y b u d o w a li s toczn ię . S tw orzono  ta m  basen w yp o sa żo ny  
w  nabrzeża  o.raz p o s ta w io n o  szereg m a sy w n y c h  i  w ie lk ic h  
b u d y n k ó w : h a l w a rs z ta to w y c h , m o n to w n i,  e le k tro w n ię  
i t p .  k tó re  w  znaczne j części o c a la ły  o d  zniszczeń. N ieco  
d a le j, k u  zachodow i, leżą  te re n y  p rz e d w o je n n e j p o ls k ie j 
„S to c z n i G d y ń s k ie j"  w yposażone  w  że lb e tow ą  p o ch y ln ię , 
na k tó re j b u d o w a n y  b y ł,  p ie rw s z y  w  Polsce w y k o n y w a n y  
s ta te k  h a n d lo w y  „O lz a " .  Z a k ła d y  te  dziś są czynne^ i  o 
u sun ięc iu  ich , w o b e c  duże j w a rto ś c i o c a la ły c h  n a o g ó l w  
d o b ry m  s ta n ie  o b ie k tó w  tru d n o  ob e cn ie  m ów ić .

D la te g o  też  ja k o  je d y n a  m o ż liw o ść  ro z b u d o w y  p o rtu  w  
p rzysz łośc i pozo& ta ją  te re n y  daw nego tzw . k a n a łu  p rze ­
m ys ło w e go  w  q łę b i p o rtu . P rzed w o jn ą  p la n o w a n e  b y ło  
i częściow o ju ż  re a lizow an e  w y b u d o w a n ie  w  g łąb  d o lin y  
C h y lo n k i k a n a łu  sze rokośc i ok . 100 m, n a d  k tó re g o  b rze ­
g a m i k o n c e n tro w a ł b y  się p rz e m y s ł p o rto w y . P ie rw szym  
k ro k ie m  w  re a liz a c ji zam ierzen ia  b y ło  w y b u d o w a n ie  w  
ty m  re jo n ie , czyn n e j dziś e le k tro w n i p a ro w e j „G ró d e k  . 
Dziś k o n c e p c ja  ta , ze w z g lę d u  n a  pos iadan ie  p o rtu  w  G dań­
sku , ra cze j p re d e s tyn o w a n eg o  do  p rze ję c ia  p rze m y s łu  p o r­
to w e g o  je s t n ie a k tu a ln a  i  .p lanuje  s ię  ob e cn ie  w y k o n a n ie  
ta m  w  p rzysz łośc i 3 basenów  ró w n o le g ły c h  do k a n a łu  p o r­
tow ego , n a d  k tó ry c h  b rzeg i m ożnaby  e w e n tu a ln ie  p rze ­
n ieść s tre fę  w o ln o c ło w ą . P ro je k ty  te  zresztą  n ie  są jeszcze 
s k rys ta lizo w a n e .

P ó łnocną .część po irtu  o b e jm u je  p a r t  d rze w n y , e ł^sp loa to - 
w a n y  p rzez f irm ę  „P a g e d ". Z n a jd u je  tam  s ię  zn iszczone 
nabrzeże  O k s y w s k ie  o raz dw a  d rew n iane^ p o m o ­
s ty  p rze ła d u n ko w e  d łu g o śc i 160 i  200 m . G łębokość  basenu 
w y n o s i 9 m. N ie m c y  w y b u d o w a li tam  jeszcze d la  sw orch  
c e ló w  d w a  m n ie jsze  p o m o s ty . Część te re n ó w  u ż y tk o w a n a  
je s t obe cn ie  d la  p rz e ła d u n k u  k o n i. . . .

N a  osobną w zm ia n kę  z a s łu g u je  jeszcze o ś ro d e k  a d m in i­
s tra c y jn o -g o s p o d a rc z y  p o rtu , m ieszczący się w  je g o  ce n ­
tru m , na  g ra n ic y  m ię d z y  p o rte m  zew nętrznym ^ a w e w n ę trz ­
nym , p rz y  u l. C h rzan o w sk ie g o  i  o k o lic z n y c h .

C e n tru m  tego  ośro d ka  s tanow i gm ach  Riiura P ortow ego  
(daw n. U rzędu  M o rsk ie g o ) w ra z  z k o lo n ią  m ieszka lną  w  
po s tac i k i lk u  w ie lo p ię tro w y c h  gm achów , b u d y n k a m i s tra ­
ży  .pożarnej, e le k tro w n i, o ś ro d k ie m  w o d o c ią g ow ym , u rzę  
dem  ce ln ym  i tp .

Z A G A D N IE N IA  K O M U N IK A C Y J N E .

K o m u n ik a c ja  k o le jo w e  w  o b rę b ie  p o rtu  n ie  nastręcza  
dziś p o w a żn ie jszych  p ro b le m o w i U k ła d  to ró w  s ta c y jn y c h  
sp e łn ia  n a k ła d a n e  na ń  zadanaa w  zupe łnośc i i  po d  w z g lę ­
dem  p o trze b  k o le jn ic tw a  je s t bo.rdzo diobry. W a d ą  _ jego  
je s t po łożen ie  w  s to su nku  do m iasta , w y n ik łe  z  n ie fo r ­
tunnego, .przez życ ie  narzuconego , ro z k ła d u  poszczegó l­
n y c h  s tre f p rze ła d u n ku . W  d z is ie jszym  s ta n ie  rzeczy, 
„w y s p a "  to ró w  s ta c y jn y c h  odc ina  m iasto  a d  p o rtu . J e d y ­
n ie  basen P o łu d n io w y  i P rezydenta  p o s ia d a ją  bezpośredn ie , 
w yg o d n e  i n ie sk rę p o w a n e  po łączen ie  k o ło w e  z m iastem . 
Basen W ę g lo w y  o raz c a ły  p o rt w e w n ę trz n y  p o s ia d a ją  dw a  
ty lk o  w sp ó ln e  p o łą cze n ia  k o m u n ik a c ji k o ło w e j z m iastem : 
u lice  M o s to w a  i u l. O krężna .

B udow a  u l.  M o s to w e j rozpoiozęta p,rz.ed w o jn ą , docze­
k a ła  s ię  re a liz a c ji t y lk o  w  p ie rw s z e j fa z ie : w y k o ń c z o n o  
o d c in e k  o d  u l.  P o rto w e j (śc iś le  m ów ią c  o d  tzw . „P laau  
■pod D ębem ") do U rzędu  M o rsk ie g o , u k ła d a ją c  go na w y ­
so k im  n a syp ie  p rze rzu ca ją c  .nad to ra m i k o le jo w y m i' d w o ­
m a w ia d u k ta m i: m n ie jszym  N r. 3 o rozp ię to śc i o k . 17 m „ 
nad  to ra m i p ro w a d zą cym i na  m o lo  rybadknie i  w ię kszym  
N r. 4 o ro z p ię to ś c i o k . 62 m, nad w ią z k ą  to ró w  o b s łu g u ją ­
c y c h  m a ło  in ż . W e n d y .

D ru ga  faza, k tó ra  m iano  zacząć re a lizo w a ć  w  ro k u  1940, 
o b e jm o w a ła  p rze d łu że n ie  u l. M o s to w e j do u l. P o lsk ie j i  b u ­
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d ow ę  d w u  da lszych  w ia d u k tó w  N r. 5 i 6 n a d  to ra m i o b s łu ­
g u ją c y m i p irs y  bu n k ro w a .

Zniszczenie przez N ie m c ó w  w ia d u k tu  N r . 4 zm us iło  do 
p rze rzu ce n ia  g łó w n e j a r te r i i  k o m u n ik a c y jn e j w ią żą ce j 
m ia s to  z p o rte m  n a  u l. W ę g lo w ą  i C hrzanow sk iego , p rz y  
czym  przez to ry  k o le jo w e , k o m u n ik a c ja  o d b y w a  s ię  p o  
p rz e je źd z ie  w  poz io m ie  to ró w  p rzezo rn ie  ukoń czon ym , w  
p rzeddz ień  w y b u c h u  w o jn y  w  ro k u  1939.

K o m u n ik a c ja  n a s k u te k  w ie lk ie j czę s to tliw o śc i ru c h u  na 
to ra c h  w ę g lo w y c h  je s t u tru d n io n a , p rze taczan ie  b o w ie m  
w a g o n ó w  zam yka  ru c h  u lic z n y  częstokroć n a  k ilk a n a ś c ie  
do k ilk u d z ie s ię c iu  m in u t. O d budow a  w ia d u k tu  N r. 4 je s t 
ju ż  w  to k u . P ro jek tow an ia  k o n s tru k c ja  s ta lo w a  w ia d u k tu  
( łu k  d w u p rz e g u b o w y  ze śc ięgnem  i  pom ostem  z do łu ) m on ­
tu je  się w  h u ta ch  k ra jo w y c h . Szerokość je z d n i będzie  p o ­
w ię kszo n a  do 9 m. W  p rzysz ło śc i p rz e w id u je  s ię  budow ę  
d ru g ie j je z d n i i  d ru g iego  ró w n o le g łe g o  w ia d u k tu  te j sa­
m e j szerokości d ia  u m o ż liw ie n ia  w p row ad ze n ia  ruchu  
je d n o k ie ru n k o w e g o  n a  ka ż d e j je z d n i.

D ru g ie  po łączen ie  p o rtu  z m iastem  o d b y w a  się po u l. 
O k rę żn e j n a  je j  o d c in k u  o d  d w o rca  osobow ego do w ia ­
d u k tu  N r. 1, p rze rzuconego  na d  to ra m i o b s łu g u ją c y m i p o rt 
zew nę trzny .

W ia d u k t N r . 1 rozp. 27 m , ró w n ie ż  zn iszczo n y  p rzez o k u ­
p an ta , p rzed  w o jn ą  s k o n s tru o w a n y  b y ł ja k o  m ost b e lk o w y  
V ie re n d e e la  (bezp rzeką tn iow y) o .p om ośc ie  do łem . O bec­
n ie , ce lem  zw iększen ia  jego  p rze lo tn o śc i i  p o p ra w ie n ia  w i ­
dz ia lnośc i odbudow ano  go ja k o  m ost d w u je z d n io w y  o k o n ­
s tru k c ji  łu k o w e j, d w u p rze g u b o w e j i pom ośc ie  do łem .

P lac p rzed  w ia d u k te m  je s t w a żn ym  w ęzłem  k o m u n ik a ­
c y jn y m , w  k tó ry m  zb iega ją  s ię  d ro g i p row adzące  z m ia ­
sta na  O ksyw ie , do s tre fy  w o ln o c ło w e j o raz do serca p o r­
tu  w  o k o lic e  nabrzeża Polskiego.

Is tn ie ją c e  dw a  po łączen ia  p o rtu  z m iastem , zw łaszcza  
w obec w z ro s tu  znaczenia k o m u n ik a c ji sam ochodow e j 
w  obs łudze  p o rtu , m ogą w  p rzysz łośc i okazać s ię  n ie ­
w ys ta rcza ją ce . W  z w ią zku  z o p ra c o w y w a n y m  obecnie  n o ­
w y m  p lanem  za b u do w y  i  re g u la c ji m iasta , rozw ażana  je s t 
m o ż liw o ś ć  u tw o rze n ia  trzec ie g o  po łączen ia  na l in i i  u l.  T rz e ­
c iego  M a ja  —  ch ło d n ia  p o rto w a . Po łączen ie  to  m us ia łob y  
b y ć  p rze rzucone  nad szeroką  w  ty m  m ie jscu  g rupą  to ró w  
k o le jo w y c h  i  w  w ię ksze j części sz ło b y  w ia d u k ta m i. Z w ią ­

zane z ty m  znaczne koszta , m im o  m o ż liw o ś c i techn icznego  
rozw iązan ia , zd a ją  s ię  odsuw ać re a liz a c ję  te jż e  k o n c e p c ji! 
na  dalszą p rzysz łość.

O sobnym  zagadn ien iem  je s t k o m u n ik a c ja  z O ksyw iem - 
O d b y w a  s ię  ona  te raz u l. O krężną , k tó ra 'w o b e c  rozpoczę ­
te j b u d o w y  k a n a łu  p rze m ys ło w e g o , jeszcze p rzed  w o jn ą  
u le g ła  s ilnem u  p rze d łu że n iu  i dziś b y  z p la c u  K aszubsk ie ­
go dostać się na  o d le g łe  w  l in i i  p ro s te j o 2,5 k m  O ksyw ie * 
trzeba  p rze b yć  d ro g ę  7,5 km . D la  p ie szych  sp raw ę  rozwią-" 
ż u je  k o m u n ik a c ja  w odna , p o ja z d y  je d n a k  m uszą s ta le  po ­
k o n y w a ć  dość znaczną 5 k m  różn icę  d ro g i. W  razie  re a li­
z a c ji za m ie rzo n ych  basenów  w  p o rc ie  w e w n ę trz n y m , d ro g ff 
na  O k s y w ie  jeszcze b a rd z ie j s ię  p rze d łu ży .

D ziś O k s y w ie  s ta n ow i ośrodek, z p u n k tu  w id ze n ia  z a lu d ­
n ie n ia  d rugo rzę dn y , b y ć  m oże je d n a k , że w  p rzysz łośc i, 
w  m ia rę  w z ro s tu  po trzeb  te re n o w y c h  m iasta, znaczen ie  je ­
go w zrośn ie  i  w ów czas po łączen ie  k o m u n ik a c y jn e  bezpo-j 
ś redn ie  i k ró tk ie  m oże stać się po trzebne .

;
W  d z is ie jszych  p ro je k ta c h  za b u d o w y  n ie  p rz e w id u je  się! 

w p ra w d z ie , na  d łu g i jeszcze o k re s  czasu, p o trz e b y  is tn ien ia - 
ta k ie g o  bezpośredn iego po łączenia, n ie  m n ie j je d n a k  d y ­
sku to w a ne  są różne  p ro p o zyc je , w ś ró d  k tó ry c h  dw a  r o z - ! 
w iązan ia  tego  zagadn ien ia , b rane  są pod  uw agę : m ost 
nad  ka n a łe m  p o rto w y m  lu b  tu n e l p o d w o d n y . W zg lę d y  
e k s p lo a ta c y jn e  p rz e k re ś la ją  m oż liw o ść  b u d o w y  m ostu  
s ta łego , k tó ry b y  s ta n o w ił p rzeszkodę  d la  ru ch u  s ta t­
k ó w  w  ka n a le  a m ost zw o d zo n y  znow uż s ta n o w iłb y  prze­
szkodę  d la  ru ch u  ko ło w e g o , k tó r y  —  g d y b y  s ię  na budow ę 
po łączen ia  m iasta  z O k s y w ie m  zdecydow ano  —  m us ia łby  
b yć  n ie w ą tp liw e j w ie lk i,  g d yż  in a cze j n ie  o p ła c a ło b y  się 
m ostu  budow ać. Te w z g lę d y  p rze m a w ia ją  za tym , że w  ra ­
z ie  za is tn ien ia  rze czyw is te j p o trze b y , n a jle p szym  rozw iąza ­
n ie m  b y łb y  tu n e l p o d w o d n y  d w u je z d n io w y , do k tó re g o  do ­
ja z d y  d a ły b y  się sw obodn ie  rozw in ąć  na n ie z a ję ty c h  do­
tychczas  i w  p rzysz łośc i n ie  p rz e w id y w a n y c h  do za b udow y 
te renach  p o rtu  i  O ksyw ia .

(Ź ró d ła : „P o r t  G d y n ia "  —  w y d . M in . Przem. i  H a n d lu  
W -w a , 1936; inż. S. Ł ę g o w sk i —- P o rt w  G d y n i; A r t y k u ł /  
w  „Ż y c iu  T e ch n iczn ym " —  N r . 7/8 1938).

(Zestaw ił i  zak tu a lizow ał inż. S. H.).

IN Ż . H E N R Y K  W A G N E R  
(Szczecin)

G d y n i a

P O W S T A N IE  G D Y N I

P otrzeba b u d o w y  p o rtu  g d yń sk ie go  z rod z iła  się w  p ie rw ­
szych  la ta ch  naszej n ie p o d le g łe j p a ń s tw ow ośc i, bezpośred­
n io  p o  p ie rw s z e j w o jn ie  ś w ia to w e j.

M a ją c  d o w ody, że na lo ja ln o ś ć  G dańska  lic z y ć  n ie  m oż­
na , szukano w  P o l­
sce m o ż liw o ś c i da - H 
ją c y c h  nam  k o n ta k t 
z  m orzem , z o m in ię ­
c ie m  u jśc ia  W is ły .
Z w ra ca n o  uw agę  na 
P uck, k tó ry  ja k o  
p o r t  m a ły , o d d z ie lo ­
n y  o d  w ła śc iw e g «  
m orza  pasm em  m ie ­
lizn , n ie  m ó g ł b y ć  
b ra n y  pow ażn ie  pod 
uwagę. R o z p a try w a ­
n o  m o ż liw o ść  b u d o ­
w y  p rz y s ta n i p rze ­
ła d u n k o w e j na  o t ­
w a r ty m  m o i^u  w  
m ie js c u  dz is ie jszego  
W ła d y s ła w o w a , co 
b y ło  je d n a k  m yś lą  
p rz e lo tn ą  i n ie d o ­
skona łą .

R ozw iązan iem , k tó ­
re  p rzez d łuższy 
czas c ie szy ło  się 
p e w n y m  pow odze ­
n iem , b y ła  m o ż li-

w c z o r a j

w ość b u d o w y  p o r tu  w  T czew ie . B y łb y  to  p o rt rzeczn e ' 
m o rsk i, p o łą c z o n y  z m orzem  o d p o w ie d n io  ro z b u d o w a n i 
W is łą  lu b  s p e c ja ln ym  ka n a łe m  b ie g n ącym  ró w n o le g le  
n ie j.  Z budow ano  p rzys ta ń  ry b a c k ą  na H e lu , o ra z  dano je j 
po łączen ie  k o le jo w e  w zd łu ż  ca łego p ó łw ysp u , p row adzą^ 
boczn icę  d łu g . ca. 33 km , Tego os ta tn iego  dz ie ła  d o k o n a n i

w  roiKu 192U, p rz f  
po m o cy  o ddz ia łów  
w o js k o w y c h , w  re ­
k o rd o w y m  czasie1 
o k o ło  3 -ch  m ie s ię ' 
c y  O sta teczn ie  za ' 
trzym a n o  się na n a j­
w sp a n ia lszym  roZ ' 
w ią z a n iu , ja k ie  po­
zosta ło  z tych  
w s z y s tk ic h  badań * 
ro izpa tryw a ń  i po­
s ta n ow io no  budo­
w a ć  p o rt w  jeg0 
d z is ie jszym  p o ło że ­
n iu  w  G d yn i.

B udow a p o rtu  n ie  
od ra zu  w z ię ła  w ła ­
ś c iw y  k ie ru n e k . Poi^ 
rozpoczę to  budow a^ 
w  zasadzie d la  P0' 
trzeb  m a ry n a rk i w o­
je n n e j. W  p ie rw ­
szych  zam ierzen iach  | 
ch o d z iło  ra cze j 0 : 
s tw o rze n ie  s c h ro n i' .Zniszczony dźwig w  porcie gdyńskim.
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Zniszczone fa lo c h ro n y  basenu Jach tow ego

ska, ¡niż p o rtu  h a n ­
d low ego . P ie rw o tn y  
szk ic  p ro je k tu  p rze ­
w id y w a ł pom ost 
W chodzący w  z a to ­
kę do g łębokośc i 
u m o ż liw ia ją c e j p rz y ­
b ij an ie s ia tk o  w on az 
-■hałą os trogę  da jącą  
Pewną zas łonę  je d ­
n o s tko m  p ły w a ją ­
cym. N astępn ie , po ­
wstał w ła ś c iw y  pro - 
Jek t  z a w ie ra ją c y  
k la syczn e  rozw iąza ­
n e  w  pos tac i aw an- 
P o rtu  w e w nę trznego .

N iezaprzeczoną 
P raw dą je s t, że 
P ie rw sze  z a ry s y  p o r ­
tu i  je g o  fa lo c h ro ­
nów  b y ły  n a k reś lone  
Przez inż . Tadeusza 
'^e n d ę , w b re w  n ie ­

k ie d y  s p o ty k a n y m  
Pogłoskom , że szk ice  p ro je k tu , b y ły  ju ż  w cze śn ie j o p raco ­
wane p rz e z ; in n ych . Tenże zasłużony in ż y n ie r  p rze p ro w a ­
d z ił budow ę  p o rtu  g d yń sk ie go , p o zos ta jąc  bez p rz e rw  na 
s ta n ow isku  k ie ro w n ik a  b u d o w y  do ro k u  1937.

W  m ia rę  ro z w o ju  nasze j p a ń s tw o w o śc i w z ra s ta  z rozu ­
m ien ie  s p ra w y  ¡morza i w  ś lad  za tym , z rozum ien ie  k o n ie c z ­
ności pos ia d an ia  w ła ś c iw ie  w yposażonego  p o rtu . C z ło w ie ­
k iem  i m ężem  stanu, k tó ry  w y ra ź n ie  te  p o trz e b y  w id z ia ł, 
b y ł M in is te r  E ugeniusz K w ia tk o w s k i. D z ię k i je g o  e ne rg ii 
1 zdecydow an iu , re a liz a c ja  b u d o w y  p o rtu  zos ta ła  p rze p ro ­
wadzona w  s k a li u  nas do ow ego  czasu n ie sp o tyka n e j.

® U D O W A  p o r t u

W ła ś c iw y  o k re s  b u d o w y  p o rtu  rozpoczyna  się w  ro k u  
W24. D o jrza ło ść  naszych  c z y n n ik ó w  m ia ro d a jn y c h , w y ra ż a  
S!ę w  z o rg a n izo w a n iu  „K o n s o rc ju m  d la  b u d o w y  p o rtu  
W G d y n i". W  o w y m  czasie  n ie  p o s ia d a liś m y  a n i lu d z i, 
W dos ta teczne j ilo śc i, an i sp rzę tu , p rz y  p o m o cy  k tó re g o  
można b y ło b y  ta k  w ie lk ie g o  zadania  dokonać. K o n so rc ju m  
^Wywiązało się z p o w ie rzo n e g o  m u zadan ia  bez za rzu tu .

p ra ca ch  te ch n icznych , . zw ią z a n y c h  z budow ą  p o rtu , 
k o n s o rc ju m  o p a rło  s ię  na d w ó c h  firm a ch , będących  spe­
c ja lis ta m i w  sw ym  zakres ie  jo  znaczen iu  m ię d zyn a ro d o ­
wym. M ia n o w ic ie  do p ra c  k o n s tru k c y jn y c h  p o w o ła n a  b y ła  
. ł l ma duńska  „H o jg a a rd  e t S ch u ltz ", do p ra c  cze rp a ln ych  
. z iem nych , firm a  h o le n d e rs k o -b e lg ijs k a  „A c k e rm a n s  et 

an -H aa re n ".
U m ow a  n a  p ie rw szą  se rię  ro b ó t o b e jm o w a ła  w y k o n a n ie  

2W. a w a n p o rtu  t j .  z e w n ę trzn e j części p o rtu , za m kn ię te j 
Frzez M o lo  P ó łnocne i P o łudn iow e  (dzis ie jsze M o lo  draż. 
y^endy), o ra z  budow ę p ie rw szego  w ew n ę trzn e g o  basenu 
| 3asen N r . IV  im . P iłsudsk iego ). W  m ia rę  w z ro s tu  zd o ln o śc i 
®chnicznych w  p ra ca ch  b u d o w y  p o rtu  b ra ły  rów n ież  u d z ia ł 

j m y  po lsk ie , z k tó ry c h  na  o d c in n ku  m orsk im , n a le ż y  w y ­
ś n ić  f irm ę  „ in ż . Jan  S m id o w icz ".
W sz y s tk ie  zastosow ane k o n s tru k c je  b y ły  na w sk ro ś  no- 

°eze®ne, c a łk o w ic ie  że lbe tow e  łu b  że lbe tow e  na  p a la ch  
. Ie W nianych, da jące  p ra k ty c z n ie  g w a ra n c ję  ba rdzo  duże j 
‘ Wałości.

J a k k o lw ie k  sam sposób k o n s tru k c ji nab rzeża  na  s k rz y - 
®mcb n ie  b y ł n ow ośc ią , to  je d n a k  sposób ic h  p ro d u k c ji 

spuszczania n a  w o d ę  s ta n o w ił sw ego ro d z a ju  re w e la -
^  * ) . O ka za ł s ię  n a d zw ycza j k o rz y s tn y  i da ł w łaśn ie
możliwości ro z w in .ę a ia  tak ie g o  tem pa w  b u dow ie , k tó re  

, ka żd ych  in n y c h  o ko lic zn o śc ia ch  tru d n e  b y ło b y  do 
Pm ^gnięcia. Jeszcze p rzed  ukończen iem  p ie rw s z e j s e r ii ro -
bót

m a jącą  na ce lu  p o ­
łączen ie  basenu I i- g o  
—  (P o łudn iow ego ) z 
I I I- iim  — W ę g ło w y m , 
o raz dalszą ro zb u ­
dow ę p o rtu  w e ­
w nę trznego .

Poza ty m  w  ła ta c h  
1938/9 póczęto  re ­
a lizo w a ć  ko n ce p c ję  
tzw . ka n a łu  p rz e m y ­
s łow ego . P rzeb iega­
ją c y  osią p o rtu  k a ­
na ł, począ ł ju ż  p o w ­
s taw ać także  w  
sw e j g łębsze j czę­
ści, w n ik a ją c  w  lą d  
p o za  w ła ś c iw y  po rt, 
w  da lszym  sw ym  
ro z w o ju  z a m k n ię ty  
d rogą  okrężną  do 
O ksyw ia . N a  je g o  
b rzegach  m ia ł p o w ­
stać ośro d e k  p rz e : 
m ys łu . P ro je k ty  m o­

stu  zw odzonego, k tó ry  u m o ż liw ił b y  dalsze w c in a n ie  k a ­
n a łu  w  lą d  b y ły  ju ż  w  ro k u  1939 w  o p ra co w a n iu , a ro b o ty  
z iem ne pode jść  do tego m ostu  —  w  budow ie .

G D Y N IA  PO D C ZA S O K U P A C J I 1939 1945

za w a rto  u m o w y  n a  d rugą  se rię  (1930 r.), a p ó źn ie jw TV VJ.JL LU UiliW M J VAX <■ *  ̂ v w > I X  J
j.a trzec ią  (1934 r.). O b e jm o w a ły  one budow ę  basenów  

'®3o (po łudn iow ego ) i I-g o  (P rezydenta), o ra z  M o la  Po­
d a n io w e g o  i basenu Jach tow ego , w  części w e w n ę trz n e j 

budow ę  basenu V . (K w ia tk o w s k ie g o ), 
o s ta tn ic h  la ta c h  p rzed  w yb u ch e m  w o jn y  1939 r. 

u ra d z o n o  ro z m o w y  n a  te m a t IV  s e rii ro b ó t, o b e j­
m u jące j k o m p le tn e  w y k o ń c z e n ie  p o r tu  w  jego  ów czesnym  

ah ie  ro z w o ju . B rano pod  uw agę  p rzebudow ę  fa lo ch ro n u ,

*) por. a r ty k u ł n a s tępny .

N a ty c h m ia s t po  za ję c iu  p o rtu  i  m iasta  przez N iem ców , 
zaczę li o n i dz ia łać  zgodn ie  z p la n a m i, k tó re  n ie w ą tp liw ie  
m u s ia ły  b y ć  o p racow ane  szczegółow o znaczn ie  w cześn ie j. 
M ężczyzn  a resztow ano i segregow ano w e d łu g  z g ó ry  p rz y ­
g o to w a n y c h  k a rto te k . N a jn ie b e zp ie czn ie jszych  uw ię z io n o , 
m n ie j n ie b e zp ieczn ym  p o zw o lo n o  w y je c h a ć , n iezb ę dn ych  
d o  u trz y m a n ia  o rg a n izm ó w  te ch n iczn ych  ruchu , za trzym a ­
n o  do c h w ili o p a n o w a n ia  urządzeń p rzez sw o ich  ludzi". 
P o rt z m ie jsca  p rz y g o to w a n o  do p rzen ies ien ia  tu  arsena łu  
n ie m ie c k ie j m a ry n a rk i w o je n n e j z K iło n ii.  W s z y s tk ie  p ra ­
w ie  o b ie k ty  m agazynow e te re n u  po rto w e g o  z o s ta ły  
p rze ro b io n e  n a  w a rs z ta ty  i  b iu ra . W yposażone  zo ­
s ta ły  w  ce n tra ln e  og rzew an ie , p rzedz ie lone  śc iankam i, 
w b u d o w a n o  w  n ie  kuchn ie , ja d a ln ie , ś w ie tlic e , b iu ra  i  u rz ą ­
dzen ia  san ita rne . N a  te ren ie  p o r tu  w  czasie o k u p a c ji d z ia ­
ła ły  cz te ry  k o ł ło w n e  ze s ta rych  k o t łó w  o k rę to w y c h  oraz 
d w ie  k o t ło w n ie  s ta łe  w o d n o -ru rl^o w e  dos ta rcza jące  p a ry  
d la  o g rze w a n ia  b u d y n k ó w  i  je d n o s te k  p ły w a ją c y c h . K o lo  
s y  m a ry n a rk i w o je n n e j n ie m ie c k ie j, ja k  ró w n ież  in n e  je d ­
n o s tk i z n a jd o w a ły  tu  sch ron ien ie , g d y  z p la cu  , b o ju  w ra ­
c a ły  na n iezbędną  k u ra c ję .

S tre fa  W o ln o c ło w a  zo s ta ła  zam ien iona  na  a rsena ł, p rz y  
w y k o rz y s ta n iu  znakom itego  o g rodzen ia , k tó re  w y d z ie la ło  
ją  z p o zo s ta łe j części p o rtu . M ag a zyn  N r . 6 u ż y tk o w a n y  
b y ł ja k o  to rp e d o w n ia , p o d z ie lo n y  zosta ł na k o m o ry  p rz y  
po m o cy  śc ian  że lb e to w ych  o w yso ko śc i ponad  2,5 m „ 
zapew ne w  ce lu  zm n ie jszen ia  e w e n tu a ln y c h  s k u tk ó w  w y -  

. buchów . N a d  śc ianam i ty m i sko n s tru o w a n a  b y ła  s ieć szyn  
s ta lo w y c h  s łu żących  ja k o  p ro w a d n ice  d la  k o le jk i  w iszące j 
o p e ru ją c e j częśc iam i to rped .

M a g a z y n  N r . 8 d z ia ła ł ja iko w a rsz ta t a r ty le ry js k i,  w y ­
posażony b y ł w  o b ra b ia rk i, w e w n ą trz  pos iada ł d u ży  dźw ig  
p o rta lo w y  i  szereg p rzep ie rzeń  w y d z ie la ją c y c h  co n a jm n ie j 
‘ /s ca łego m agazynu  na u rządzen ia  san ita rne , b iu ra , u m y ­
w a ln ie  i tp.

M a g a zyn  C u k ro p o rt V . b y ł w a rsz ta te m  e le k try c z n y m  na 
o lb rz y m ią  ska lę , rów n ież  p o d z ie lo n y  b y ł na  szereg m a ły c h  
pom ieszczeń. M a g a z y n y  te p o s ia d a ły  w  pod łodze  o lb rz y ­
m ią  sieć k a n a łó w  d la  ka b li, cen tra ln e g o  ogrzew an ia , 
gazu i tp.

M ag a zyn  N r. 10 z a w ie ra ł zapew ne zaopa trzen ie  b o jo w e  
za ło g i i m a ło  k a lib ro w ą  b ro ń  p o k ła d ow ą . M a g a zyn  Ń r. 9 
w  bardzo  duże j części sw e j p rz e ro b io n y  b y ł na  b iu ra  d la  
o b s łu g i a rsena łu  w  n ie w ie lk im  s tosunkow o  s to p n iu  sp e łn ia ­
ją c  sw ą  w ła ś c iw ą  ro lę  m agazynu. M ag a zyn  N r . 7 w  w ię k ­
szej sw e j części zn iszczony bom bam i n a lo tu  a lia n c k ie g o , 
w  p o zo s ta łe j części m ia ł zastosow an ie , k tó re  b liż e j s ię  
o k re ś lić  .n ie  da. O lb rz y m ia  w iększość  b ram  b y ła  usun ię ta , 
a o tw o ry  zam urow ane . B u d y n k i F a b ry k i L a k ie ró w  i  a d m i­
n is tra c ji S tre fy  W o ln o c ło w e j m ie ś c iły  sz taby, za rzą d y  te ch ­
n iczne i a d m in is tra c je . N a  ty ła c h  nabrzeża C ze ch o s ło w a c­
k ie g o  z n a jd o w a ła  s ię  g m a tw a n in a  ba raczków , m ag a zyn ó w
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fa rb , b u d y n e k  iz b y  c h o ry c h  o raz szereg in n y c h  -budyn­
k ó w  bez b liższego o k re ś le n ia . Te o s ta tn ie  b u d y n k i b y ły  na  
s k u te k  a ikc ji w o je n n e j w  s tan ie  d a le ko  posun ię tego  zn isz ­
czenia.

D w orzec  M o rs k i i  m ag a zyn y  p irs u  pasażerskiego, s ta n o ­
w i ły  bazę p o s to jo w ą  n a jw ię k s z y c h  je d n o s te k  b o jo w y c h  n ie - 
m ieck ich_  ja k :  „G n e ise n a u ", „P r in z  E u g e n " i  in n y c h .

S toczn ia  s ta ra  ■—  obecn ie  zw ana N r . 12 (w  B asenie  R y ­
back im ), zo s ta ła  rozb udow ana  do ro zm ia ró w  dużego w a r ­
sz ta tu  re p e ra cy jn e g o  m n ie jszych  je d n o s te k , n a to m ia s t 
w  Basenie V I  w y b u d o w a n o  c a łk ie m  n o w ą  S toczn ię  —  
obecn ie  zw a n ą  N r . 13, k tó ra  p rze p ro w a d za ła  n a p ra w ę  
uszkodzeń  dużych  je d n o s te k . W  S toczn i te j budow ane  b y ły  
s e g m e n ty  ło d z i p o d w o d n y c h  podob n ie  do w y k o n y w a n y c h  
W c a ły m  szeregu m n ie js z y c h  za k ła d ó w  ro z rzu co n ych  po ca ­
ły c h  N ie m cze ch  i Pplsce. M o n ta ż  ty c h  segm en tów  w  je d ­
n o lite  ło d z ie  p ro w a d z o n y  b y ł w  s toczn i „S c h ic h a u "  ob e cn ie  
S to czn ia  N r. 2. W  Basenie V I  p ra co w a ło  k i lk a  d o k ó w  p ły ­
w a ją c y c h  o ś red n ich  w ym ia irach , w  Basenie V I I  n a to m ia s t 
z n a jd o w a ł się o lb rz y m i d o k  p ły w a ją c y  o w y p o rn o ś c i 
35.000 tan . In n y  ró w n ie ż  w ie lk i d o k  m ia ł sw e m ie jsce  
p o s to ju  za Basenem  V I I .

Basen I  .—  P rezydenta , w y k o rz y s ta n o  d la  p o s to ju  m a ­
ły c h  je d n o s te k  b o jo w y c h  (ścigaczy, ło d z i p a tro lo w y c h ), 
w  z w ią z k u  z czym  zosta ł on w ypo-sażany w  szereg m a ły c h  
p o m o s tó w  o ra z  je d n ą  w ię k s z ą  o s tro g ę  odchodzącą  o d  n a ­
brzeża W ils o n o w s k ie g o .

W  m ia rę  w z ro s tu  zn iszczeń w  K ilo n i i  —  do G d y n i p rze ­
rzucono  zapew ne c a łk o w ic ie  n ie m iecką  bazę f lo t y  w o je n ­
n e j. N ic  dz iw nego  zatem , że g d y  lo tn ic tw o  a lia n c k ie  o s ią g ­
n ę ło  zdo lność sku tecznego zaczepnego d z ia ła n ia , G d y n ia  
ró w n .e ż  s ta ła  się je g o  celem. N a lo ty  k ie ro w a ły  się p rzede 
w s z y s tk im  na p o rt. W ie lk i n a lo t w  p a źd z ie rn iku  1943 spo­
w o d o w a ł w  p o rc ie  i  m ieśc ie  w ie lk ie  szko-dy. Z n ik n ą ł w ó w ­
czas z p o w ie rz c h n i z ie m i h is to ry c z n y  h o te l s ta ro g d yń sk i 
G rzegow sk iego , t ra f io n y  zo s ta ł gm ach  b a w e łn y , dużym  
zn szcze n io m , zapew ne w ów czas, u le g ł D w orzec  M o rs k i 
ł  o b ie k ty  bezpośredn io  p rz y le g łe  o raz w ie le  o b ie k tó w  in ­
n y c h . D ru g i w ie lk i n a lo t o d b y ł się w  g ru d n iu  1944 r., z o ­
s ta ło  w te d y  w  p o rc ie  z a to p io n ych  w ie le  je d n o s te k  p ły w a ­
ją c y c h , p rz y  czym  n ie k tó re  z n ic h  do tychczas  p o zo s ta ją  
w  potstaci m ie w y d o b y ty c h  w ra k ó w . W te d y  to  t ra f io n y  b om ­
b ą  ang ie lską  o s ia d ł n a  dn ie  p rz y  nab rzeżu  R um uńsk im  
k rą ż o w n ik  „S ch lesw i-g -H o ls te iin ", zapew ne  m a ją c y  tam  
m ie jsce  p o s to ju . B y ł to  ten  sam o k rę t, k tó r y  w  ro k u  1939 
rozpoczą ł w o jn ę  o -s trze liw u jąc W e s te rp la tte  i H e l.

D z ia ła n ia  w o je n n e  1945 z w ię k s z y ły  ilo ś ć  w ra k ó w  do 
o g ó ln e j l ic z b y  trz y d z ie s tu  k i lk u .

N a le ż y  s tw ie rdz ić , że N ie m c y , w  czasie w ła d a n ia  p o rte m  
n ie  u c z y n il i w  n im  żadn ych  is to tn y c h  zm ian. Z w ię k s z y li 
je d n a k  znacznie g łę b o kość  w e w n ę trz n y c h  basenów . U tr z y ­
m y w a n a  przez n ich  g łę bokość  u m o ż liw ia ła  k o rz y s ta n ie  
z  ipo rtu  n a w e t na-jw ięks.zym  je d n o s tk o m  f lo ty  n ie m ie c k ie j 
i  w  w ie lu  m ie jscach , gdzie w  p ro je k ta c h  p o ls k ic h  n ie  b y ła  
p rzew idz iana , d o ch o d z iła  dó 12 m. Z w a ż y w s z y  na  c h a ra k ­
te ry s ty c z n ą  k o n s tru k c ję  n a b rze ży  na sk rzyn ia ch , s tan ta k i 
b y ł dość ry z y k o w n y  i  w y c h y le n ia ' n a b rze ży  np. R um uń­
sk ie g o  m oże b y ć  spow odow ane  n a d m ie rn y m  p o d ko p a n ie m  
sk rz y ń .

Ponadto, ro z b u d o w a li w e w n ę trz n ą  część -portu (basen V I  
i  V I I ) ,  s tw o rz y li dw ie  o s tro g i, z a m yka ją ce  sze rok i w ja z d  
do  p o rtu  w ew nę trzn e g o , ce lem  śc iś le jszego o d iz o lo w a n ia  
s ię  o-d fa li,  ko-sztem u tru d n ie n ia  w e jśc ia . W y k o ń c z y li b a ­

sen IX  (re m o n to w y  Mair. W ó j.) , j-ak ró w n ie ż  bardzo  ro z b u  
d o w a li s ię  u  n a sa dy  m o lo  Pó łnocnego, u z y s k u ją c  noW® 
te re n y  d ro g ą  re fu lo w a n la . Poza ty m  w y k o n a li szereg p o ­
m o s tó w  u ła tw ia ją c y c h  p o s tó j o-krę tów  w  w ie lu  p u n k ta c l 
p o rtu . Reszta, są to  ro b o ty  s tanow iące  z  p u n k tu  w idzen ia  
b u d o w n ic tw a  m orsk iego , -stosunkowo d robne  p race , zw ią- 
zane z -adaptacją p o r tu  d la  ic h  ce-lów.

N ie w ą tp liw ie  oddaw an ie  .p rzez  N iem -ców  w  k w ie tn i*  
ro k u  1945, ta k  w yposażonego  p o rtu , k tó r y  ju ż  zresztą  ni 
sw ó j u ż y te k  w  p ie rw s z y c h  d n ia ch  w o jn y  1939 p rzem iano ’ 
w a l i  n a  „G o ta n h a fe n ", b y ło , poza  w s z e lk im i in n y m i o ko ' 
M ożnościam i, n ie  m a ły m  d la  n ic h  ciosem. O d d a ją c  go, -przy 
g o to w a li się, b y  -pozostaw ić po  sobie tu  ty lk o  w ypa lon fl 
z iem ię i  w odę.

S tw o rz y li tu  sp ec ja lne  o d d z ia ły  n is z c z y c ie ls k ie  i  zapo­
ro w e  (sztab te j o s ta tn ie j z n a jd o w a ł s ię  w  m agazyn ie  „A m e ­
rican. Scaintiic L in ę ") , -które d z ia ła ły  do czasu k a p itu la c ji nće 
będąc w  s tan ie  c a łk o w ic ie  d o ko ńczyć  dz ie ła  zn iszczen ia

T E C H N IK A  Z N IS ZC ZE Ń .

O fia rą  z ło ś liw y c h  zniszczeń p a d ły  dźw ig i, część na ­
b rzeży i p-rawie w szys tk ie  fa lo c h ro n y . B u d y n k i n ie  b y ty  
zn iszczone z ło ś liw ie , zapew ne z bra iku czasu, w szystk ie  
je d n a k , zd ra d za ją  w y ra ź n e  ś la d y  w a lk i  a  w ie le  z  nich 
pad ło  o fia rą  p ło m ie n i ju ż  w  czasie g d y  N ie m c y  n ie  b y li 
gospodarzam i. N ie u n ik n io n y  zam ęt w o je n n y , b ra k  w ła ś c i­
w e j o c h ro n y  p o ża ro w e j, o lb rz y m ie  ilo śc i ła tw o p a ln y c h  ma­
te ria łó w . uza sa dn ia ją  te  s tra ty .

O d d z ia ły  za p o ro w e  n ie m ie ck ie  z d o ła ły  z a to p ić  w szys tk ie  
-prawie je d n o s tk i p ły w a ją c e , s p e c ja ln ie  bacząc b y  za ta ra ­
sow ać w e jśc ie  do p o rtu  i  basenów .

P rzypadek  ch c ia ł, że k o n s tru k c je  nab rzeży i fa lo -ch ronó^ 
p o r tu  g d yń sk ie go , d a w a ły  zn a k o m ite  m o ż liw o ś c i za łożenia 
i  uszcze ln ien ia  ła d u n k u  w y b u ch o w e g o .

Ł a d u n k i w y b u c h o w e  b y ły  m ia n o w ic ie  za k ładane  w  w y ­
k o p a n y m  o tw o rze  tuż  p rz y  śc ian ie  n a d b u d o w y  skrzyń , 
m n ie j w ię c e j na  w y s o k o ś c i z w ie rc ia d ła  w o d y . O tw ó ij 
za-tem d la  za łożen ia  ła d u n k u  m ia ł g łę b o kość  o k . 2 m j 
w y k o p a n y  b y ł w  gr-uocie a lbo  -posiada jącym  n a w ie rzch n ią -? 
a lb o  p o p ro s tu  ta k  u b ity m , p rzez n o rm a ln y  ru c h  po-rtowy. 
że bez tru d u  m ożna b y ło  w y k o p a ć  ja m ę  ó  p ra w ie  p iono ­
w y c h  śc ianach  -przy m in im a ln y c h  w y m ia ra c h  w  rzuc ie  p o ­
z io m ym  .

N a  dn ie  ta k  w yko p a n e g o  o tw o ru  um ieszczano ładunek 
bądź g łó w  to rp e d o w y c h , bądź też bom b lo tn ic z y c h , w y ­
posaża jąc  go w  o d p o w ie d n ie  u rządzen ie  za p a ln ik o w e  i  de­
to n u jące . U p a k o w a n ia  tra n s p o rto w e  w y m ie n io n y c h  głóW 
to rp e d o w y c h  z o s ta ły  zna lez ione  w  b lis k o ś c i m ie jsc  w y ­
b u ch ó w  n a  nabrzeżu  Ś ląsk im . W  in n y c h  m ie jscach  możn» 
b y ło  zna leźć ś la d y  d e m o n to w a n ia  bom b lo tn ic z y c h , k tó re  
po s ia d a jąc  znaczn ie  w iększe  w y m ia ry , n ie  m o g ły  być 
u ży te  w  sw e j n a tu ra ln e j postac i.

Po za łożen iu  ko m p le tn e g o  n a b o ju  w yb u ch o w e g o , o t  w ó l 
uszcze ln iano, zapew ne p o p ro s tu  -przez za sypan ie  p iask iem , 
a może n a w e t po zo s ta w ian o  go bez uszcze ln ian ia , lic z ą c 
zresztą  zupe łn ie  s łuszn ie  na  s iłę  w y b u c h u . T ru d n o  p o w ie ­
dzieć, cz y  n a  je d e n  w y b u c h  stosow ano je d n ą  g ło w ę  to rp e ­
dow ą, c z y  też w ię c e j:  w  w y p a d k u  s tosow an ia  je d n e j gło- 
w y , w aga  m a te r ia łu  w yb u ch o w e g o  w y n o s iła  n ie  m niej 
ja k  400 kg .

_ —  --------------------------------------------  NR 11/|2
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.N a s tę po w a ł w yb u ch . S iła  w y b u c h u  n iszczy ła  nadbudow ę 
sk rz y ń  w  p ro m ie n iu  7— 10 m., lecz  zmacanie s iln ie jsze  
N iszczen ia  p o w o d o w a ła  w e  w ła ś c iw e j s k rz y n i. F a la  w y ­
buchu idąca  w  d ó ł n a p o ty k a ła  p iasek  p rze syco n y  w odą  
W ype łn ia jący  sk rzyn ię . M ie szan in a  ta  ja k o  zu p e łn ie  n ie ­
ściś liw a p rze n o s iła  diz!ała;nie w y b u c h u  na śc iany zew nę trzne  
0raz c ie n k ie  ścia lnki d z ia ło w e  sk rz y n i.

W  p o d w o dn e j części zniszczenia m a ją  bo d a j w ię kszy  
P łom ień  d z ia ła n ia  n iż  n a  p o w ie rzch n i. Poza bezpośredn ią  
w idoczną w y rw ą  w  m ie jscu  w yb u ch u , is tn ie je  c a ły  szereg 
Pęknięć śc ianek  skrzyń , c ią g n ą cych  się pod  w o d ą  na  znacz- 
nej p rzes trzen i,

Z godn ie  z pow yższym , w y b u c h  za łożonego nabo ju , z re- 
9uły n iszczy ł n a dbudow ę  sk rz y ń  stanow iącą  b lo k  be tono- 
wv  p rzez w v la m a n ie  tego b lo k u  i zw a le n ie  go n a  pe w n e j 
d ługości do 'basenu. W e w n ę trzn e  ś c ia n k i d z ia ło w e  p rzed- 
s tw ia ją  w y ra ź n e  rozdęc ie  od o ś ro d ka  w yb u ch u , ściana 
łyłnia z  u w a g i na o p ó r z iem i op iera li ą cy  się na n ie j z d ra ­
dzą m n ie jsze  uszkodzen ia  ja k k o lw ie k  je s t rów n ież  popę ­
kana i odkszta łcona .

W  n ie k tó ry c h  m ie jscach  p o rtu  zn a jd o w a no  rów n ież  
’Piny, p rze w a żn ie  g łę b in o w e , zaw ieszone poiorostu p rz y  
nabrzeżach. B yć  może, iż w  ten  sposób ró w n ie ż  p rz e p ro ­
wadzano zn iszczen ia  zw łaszcza w te d y , g d y  ju ż  n ie  b y ło  
c2asu n a  s ta ra n n ie jsze  p rz y g o to w a n ie  w yb u ch u .

Zniszczen ia  w  ty c h  m ie iscach  gdzie  d z ia ła ły  w y b u c h y  
M  bardzo  znaczne i  usun ięc ie  ich  n ie  będzie rzeczą ła tw ą . 
Haduniki w y b u c h o w e  b y łv  zak ładane  ta k  gesto, .że za k re sy  
N iszczeń  i  p ę k n ię ć  p ra w ie  s ię  łączą, a cześć nadw odna , 
Widoczna, pozosta ła  w  p o s ta c i poszczegó lnych , n ięza- 
leżnych b r y ł że lbe tu , i  to  p rzew ażn ie  ze rw an ych  z w ła ś c i­
w ych osi k ie ru n k o w y c h .

W  te n  sposób zn iszczony iest c a ły  fa lo c h ro n  na p o ­
u fn ie  od  za ta rasow anego  o łów nego  w ja z d u  (fa loch ron  

dW anportu i (nie m a ją c y  p o łączen ia  z lądem  fa lo ch ro n  
Wschodni). T a k ie m u  sam em u lo so w i u le g ły  nabrzeża 
°by,dwóch baisenów ze w n ę trz n y c h  to  je s t p ie rw szego  i  d ru - 
'Jkgo, a n a w e t Jach tow ego .

W e d łu g  o b s e rw a c ji zn iszczeń o ra z  o p ip ra ią c . s ię  na 
s*°Waeh n ie lic z n y c h  P o la kó w , k tó rz y  b y li  w  k ry ty c z n y c h  
N w iia c h  w  G dyn i, N ie m c y  rozpoczę li n iszczen ia  od  ty c h  
Właśnie n a b rze ży  i basenów  id ą c  sys te m a tyczn ie  w zd łu ż  
kotustrukcii o b u d o w y  n a b rze ży  od p o łu d n io w e g o  k rań ca  
^ r t u  zew nętrznego.

Z n iszczy li w ym ie n io n e  baseny, rozpoczę li p rzyg o to w a n ia  
. °  n iszczen ia  nąbrzeża  S zw edzkiego, lecz  szybko  ro z w ija ­
n e  s ię  d z ia ła n ia  wogenme p rz e s z k o d z iły  im  w  ty m  dzie le.

Dalsze zn iszczen ia  m a ją  c h a ra k te r do raźny, p o n  szczone

Urządzenia nadbrzeżne i p ra w ie  w szys tk ie  d źw ig i. Z u ­
p n e m u  zn iszczen iu  u le g ł w odo c ią g  p o rto w y  p rzez w y -
Hrben-.o y f  ri o w i u trze w ie ż y  ze zb ;e»ruik'em  w rs  z ze c‘ e r ' ̂  

i>0mp. o  pośp iechu  N ie m có w  w  o s ta toe j faizie zn iszczeń 
św iadczyć  fa k t, iż  n ie  z d ą ż v li o n i zn iszczyć dw óch  

W rn o w có w -d o  ła d o w a n ia  w ęg la . T aśm ow ce te  z n a jd u ją  się 
^  nabrzeżu D uńsk im , s ta n ow ią  u rządzen ia  zupe łn ie  n o w o - 
^esne , a p rzy  sw o im  s k o m p lik o w a n iu  bardzo ła tw e

G dyn ia . O d b u d o w a n y  m agazyn Fettera,

G dyn ia , paźdz. 1945. Zniszczone d źw ig i n a  nabrz. Szw edzkim .

do uszkodzen ia . Jeden ,z ty c h  taśm o w có w  b y ł po o d zyska ­
n iu  G d vn i ie d n w n  z p ie rw s z y c h  u rządzeń u ru ch o m io n ych  
d la  piksnoirtu w ęg la .

Zniszczen ia  ia k ie  s o o ty k a n w  w  in ,nvch  re io n a c h  u o rtu , 
s tanow ią  racze i re z u lta t dz ia łań  w o je n n y c h  lu b  n a lo tó w  
ang ie lsk ich . N a lo ty  te m u s ia ły  b y ć  poteżne, a w aga  bom b 
bardzo  duża. O d ty c h  dz ia łań , w  n ie k tó ry c h  m ie jscach  
nabrzeża, ja k k o lw ie k  nie zn iszczone w y k a z u ją  zune łn ie  
w y ra źne  w ę ż y k o w a n ie  l in i i  k ra w ę żn e j, duże w y c h y le n ia  
lu b  zapadn ięc ia  g ru n tu  na w ię k s z y c h  p rzes trzen iach , do ­
w o dzących  uszkodzen ia  is tn ie ją c e g o  w  śc ianach  p o d ­
w o dnych .

W y c h y le n ia  od l in i i  n a b rze ży  w ynoszą  n ie k ie d y  k i lk a  
m e trów .

S tan b u d o w li m o rsk ich  w  pos tac i ze s ta w ie n ia  w y k a z u ­
jącego  ko n ieczność  s topn ia  o d b ud o w y , p rze d s ta w ia  p o ­
n iższy w yka z , z k tó re g o  w y n ik a , że o k o ło  p o ło w y  c a łk o ­
w ite j d ługośc i fa lo c h ro n ó w  i nab rzeży  trzeba  będzie p rze ­
budow ać w  100°/o.

PRZESZKO DY P O D W O D N E .
l .

Innego  ro d z a iu  p rzeszkodam i do u ru c h o m ie n ia  p o rtu  
W ta k ic h  m ie iscach , b y  m o ż liw ie  za ta rasow ać p rz e lo ty  
n a jb a rd z ie j is to tn e  w  ż y c iu  po rtu .

Poza 7 w ra k a m i je d n o s te k  dużvch. w  po rc ie  zn a jd o ­
w a ł się c a ły  szereg je d n o s te k  m n ie jszych : s ta tkó w , k ry p ,  
k u tró w , sam ochodów , w o zó w  i  t.p  le żą cych  na  dnie i cts - 
n o w ią c y c h  m n ie jsze  lu b  w ie ksze  p rzeszkody. 7  te ^o  k i lk a  
w ra k ó w  b y ło  tu  sp o w o d o w a n ych  n a lo ta m i a lia n c k im i.

Do n a jw ię k s z y c h  jednos tek , n a le ży  n ie w ą tp liw ie  o k rę t 
l in io w y  „G n e ise n a u " ta ra s u ją c y  g łó w n y  w ja z d  do . po rtu .

O k rę t ten, ja k k o lw ie k  z a to p io n y  ju ż  bez u zb ro je n ia  i bez 
w ie ż  pancernych , p o zb a w io n y  części d z iobow e !, posiada 
je d n a kże  swe pancerne  pom ieszczen ia  i  p o k ła d y , ja k  
rów n ież  w ła ś c iw e  opancerzen ie  l in i i  w o d n e i. U sun ięc ie  
tego  w ra k u  z u w a g i n a  jego  c iężar o raz s top ień  zn iszczeń 
dna, ie s t sp ra w ą  bardzo  trud n ą . N as tępną  dużą p rzeszkodą 
b y ł o k rę t-c e l „Z a b rin g e r" , z a to p io n y  w p o p rze k  w ia z d u  do 
p o r tu  w ew n ę trzn e g o , duży  tra n s p o rto w ie c  ,.Grave<nsteim", 
le ż a ł za :m vka iąc w e iśc ie  do basenu I I .  (P o łudn iow ego). 
SS „G d a ń s k "  le ża ł p rz y  w e jś c iu  do basenu . P rezydenta , 
m a ła  d raga  czerpaikowa, zam yka  w e jś c ie  do basenu 
Jach tow ego.

Pozosta łe  w ra k i le ż a ły  w  m ie jsca ch  n ie  będących  sp e c ja l­
n ie c z u ły m i n a  życ ie  p o rtu . Z n a jd o w a ły  się one p rze ­
w a żn ie  p rz y  nabrzeżach, u n ie m o ż liw ia ją c  u ży tko w a n ie , tego 
odc inka , k tó r y  ta ra s u ją  sw ym  ka d łu b em . M ię d zy  ty m i 
w ra k a m i z n a jd o w a ł s ię  ró w n ie ż  z a to p io n y  p rz y  nabrzeżu 
R um uńsk im  w  Basenie V . (K w ia tko w sk ie g o ) o k rę t „S ch le - 
sw ig -H o l s te in ".

D o jśc ie  do nabrzeża  F rancusk iego  u tru d n ia ł z a to p io n y  
p rz y  n im  d u ż y  tra n s p o rto w ie c  M S  „W a rth e "!.

P rzy nabrzeżu  D uńsk im , w  p o b liżu  H o le n d e rsk ie g o  le ­
ża ła  do g ó ry  dnem  cys te rn a  „B la x e n ".

* )  por. ta k t«  a r ty k u ł n a itę n p y .
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S T A N  B U D O W L I M O R S K IC H  W  G D Y N I W  1945 R O K U

N  a i  w  a D 1 u  g o  i ć
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G dyn ia  P ort w  lu ty m  1946. Zniszczone d ź w ig i na  nab. 
R o tte rdam skim .

V

P rzy  p ’ rs ie  b u n k ro w y m  zosta ła  za top iona  d raga  ssąca 
ch ie w e n h o rs t" (daw na  ,, P assepartou t") p ra cu ją ca  przed 

w° jn ą  p rz y  b u d ow ie  p o rtu  gdyńsk iego .
. P rzy  nabrzeżu  S zw edzk im  z n a jd o w a ł s ię  d źw ig  p ly w a - 

ktÓTego w idoczna  b y ła  ty lk o  część g ó rn a  z ka b in ą  
’ ^ y s .ę g n ic ą . W ra k  S.S. ..W a n d a", s ta tku  znanego przed 
"o jn ą  w szy s tk im  tu ry s to m  u d a ją c y m  się n a  H e l, le ż y  
przY nabrzeżu  P om orsk im . W  basenie V I I  w idoczne  są 
“baszty i  k o m in  w ra k u  o k rę tu  —  m a tk i łod z i podw odnych - 

W  basenach Stoczni tk w ią  za top ione  doki, m ia n o w ic ie : 
basenie V I I .  dok o w y p o rn o ś c i 35.000 ton., w  basenie 

' —  sp e c ja ln ie  z ło ś liw ie  za to p io n y  dok, jednocześn ie  
. P on tonem  d o k o w y m  i  um ieszczonym  na n im  o k rę te m  
P a tro low ym .

W  basenie I I  (P o łu d n io w ym ) le ż y  zn iszczony dok s ta ­
wił0 typ u , p rz y  nab rzeżu  R e p e ra cy jn ym  w  b lis k o ś c i daw- 

b6j  „S to czn i G d y ń s k ie j" .

Duże ilo ś c i s iec i za p o ro w e j, rozc iąg n ię te  b y ły  w  awan- 
P°r c ie  i  ka n a le  P rzem ys łow ym , u tru d n ia ją c  bardzo mc- 
®W rowanie s ta tkó w , a  szczegó ln ie  w p row ad za n ie  s ta tk ó w  

u°  p o rtu  w ew nę trznego .

®asen y  p o rtu  w o je n n e go  są zasiane w ra ka m i m n ie jszych  
) lirę tów  i  s ta tkó w .

f .: Prz y  nabrzeżach  le ż a ły  za top ione , u n ie m o ż liw ia ją c  
ksp lo ia tac ję , duże ilo ś c i sp rzę tu  w o jsko w e g o , ja k : pp - 

iazdy w sze lk iego : rod za ju , s z a lu p y  i tjp . ora? różnego  ro- 
za ju  b ro ń  i ca le z w a ły  a m u n ic ji a r ty le ry js k ie j i  „p ię śc i 

P ancernych".

P o w o je n n y  „chaos p o d w o d n y "  p o r tu  G dyńsk iego , uzu- 
p a ln ia ły  t ru p y  N iem ców , p o le g ły c h  i  p o to p io n y c h  w  czasie 

a lk  o G d yn ię  lu b  będące w y n ik ie m  n a lo tó w  a lia n ck ich , 
ła d lin a  k o n i p o to p io n ych , b o m b y  g łę b in o w e  i  lo tn icze , 
®rpedy o ra z  m in y  ko n ta k to w e , a kus tyczne  i m agnetyczne , 

.a^siane p rzez N ie m có w  i a lia n tó w  na  a kw a to ria ch  p o rtu  
redy.

^ i s z c z e n i a  M A G A Z Y N Ó W  i  b u d y n k ó w  p o r t o ­
w y c h .

O braz zniszczeń w  te j dz iedz in ie , je s t może n a jła ­
godnie jszy. O ku p a n c i n ie  zd ą ży li tu , ja k  ju ż  w spom n ia łem  
' O p ro w a d z ić  zn iszczeń z ło ś liw y c h . Zniszczen ia  b u d y n k ó w  
^°szą na sob ie  w y ra ź n y  c h a ra k te r a k c ji w o je n n e j, w a lk i 
j. .Ndu i p o w ie trza , n ie k tó re  z a w a liły  s ię  w  następstw ie  
(|n,szczonych nabrzeży. W  p o z o s ta ły c h  n a d a jących  się do 
^ Y tk u  o b ie k ta c h  z re g u ły  n ie  b y ło  oszk len ia  oraiz dachy 

y rna g a iy  n a tych m ia s to w e g o  rem on tu , pon ad to  k a żd y  
*ekt b y ł c o n a jm n ie j k i lk a k ro tn ie  t ra f io n y  bom bam i lże j - 

l_r e_9o lu b  cięższego rod za ju , w z g lę d n ie  o trz y m a ł k i lk a  
air>ń p o c iska m i a r ty le ry js k im i.

?N is Z c ? e n i a  u r z ą d z e ń  p r z e ł a d u n k o w y c h .

g d yń sk i w  ro k u  1939 b y ł dosta teczn ie  w yp o sa żo ny  
n rządzeni a p rze ła d u n ko w e  na  nabrzeżach. U m o ż liw ia ły  

p*le os ią g n ię c ia  w y d a jn o ś c i dochodzące j do 9 m il.  to n  
ł a d u n k u  rocznego.

N astępne  la ta  m o g ły  p rzyn-eść n o rm a ln ą  e w o lu c ję  u rz ą ­
dzeń d la  zw iększen ia  re n to w n o śc i i o b ro tu  o raz u ła tw ie ­
n ia  k o n s e rw a c ji i  u ż y tk o w a n ia . R ów n ież b rano  pod uw agę  
ro z w ó j u rządzeń p rz e ła d u k o w y c h  pom ocn iczych .

Po zam ian ie  przez N ie m có w  g d yń sk ie go  p o rtu  h a n d lo ­
w ego  na a rsena ł m a ry n a rk i w o je n n e j, basen ło d z i Dod- 
w o d n y c h  i  cen tru m  w y s z k o le n ia  m ar. w o j., szereg d ź w i­
gów , w  ty c h  w a ru n k a c h  zbędnych , zo s ta ł przez n ic h  p rz e ^  
n ie s io n y  do in n y c h  p o rtó w .

O gó łem  w y w ie z io n o  29 d źw igów , (zasobnik z w agą 
au tom a tyczn ą  p rze w iez ion o  do Gdańska).

W  da lsze i k o n s e k w e n c ji us ta w io n o  szereg d źw ig ó w
0 p rzeznaczen iu  so e c to lnym  (rem ontow o-m o irrtnżow ym l na 
te re n ie  ro z b u d o w a m i S toczn i N n  13, w  K a rn e n n y m  R ogu
1 nabrzeżu R um uń sk im  S prow adzono rów n ież  z K ró le w c a  
k i lk a  d źw ig ó w  p ły w a ją c y c h  8 ton.

O nuszcza ląc n n r t  N ie m c y  c h c ie li zn iszczyć w s z y s tk ie  
u rządzen ia  p rze ła d u n ko w e . U da ło  iim s ię  to  w  bardzo dużym  
stoTmtu. O d d z ia ły  n iszczyc ie lsk ie  d z ia ła ły  iedmak w  w ie lk im  
pośp iechu  n ie  m o o ły  s ie  zHeV>vć na d o k łę ^n o ść  i C n i ]  
ty lk o  n a le ż y  zaw dzięczać o c a le je  tv c h  dźw toów . ja k ie  
ob e cn ie  pos iadam y. W s z y s tk ie  d źw ig i n o s iły  ś la d y  ś w ia ­
dom ego i  z ło ś liw e g o  uszkodzen ia . Sam sposób n iszczen ia  
za leża ł od sys tem u  zastosow anego przez o d d z ia ł o p e ru ia c y  
b y ły  w spom n iane  ju ż  w ra k i z a to p io n ych  o k rę tó w  i  s ta tkó w  
w  poszczegó lnych  od c in ka ch  p o rtu .

Część d ź w in ó w  zosta ła  zn iszczona w  w y ­
sadzenia n a b rze ży  (mato. R um uńsk ie . C ze ch o s ło ^a ck to , 
F rancuskie , i  Ś ląsk ie , cześć przez w ysadzen ie  odw odnrrch  
nóg p o rta lu , k tó - y  p o d c ię ty  z ie d n e ’ s tro p y  pada ł  a k a ­
bina, 'ja d ą c  w ó zk ie m  no 'p o ch y ło śc i w p a d a ła  do w o d y  p rzy  
nabrzeżu.’ s tw a rza ją c  tu  d o d a tk o w ą  przeszkodę. D ź w ig i p ó ł-  
m orta low e bez ja z d y  w ó zk ie m  p a d a ły  c a łk o w ic ie  n a  n a ­
brzeże.

W - tein snosób z o s ta ły  zn iszczone d źw ;g i na  n?torz°żu 
S tanów  Z ied n o czo n ych . dw a  d źw ig i C h łodn i
P o rto w e j i  d źw io i nie nator^eżu Szw edzkim  Cześć zosta ła  
zniszczona ba rdzo  z ło ś liw ie  przez w y b u c h  s ilnego  ła d u n ku  
w  ka b in ie  (nabrzeże H o le n d e rs k ie )

D ź w io i na nabrzeżu  P o lsk !m. praw dogadobm ie z b -^ku  
czasu, b y ły  uszkodzone ręczn ie , części lane, a rm a tu ra  
e le k try c z n a  —  ro zb ita  m ło tem .

Do ty c h  zn iszczeń p rze p ro w a d zon ych  z ca łą p re m °d y - 
tą c ją  n a le ż y  dodać zn iszczen ia  p o w s ta łe  w  w y n ik u  dzia- z  
ła ń  w o je n n y c h . Z e sp o ły  urządzeń ta śm o w ych  m u s ia ły  być  
p ra w d o p o d o bn ie  do o s ta tn ie j chw óli używ ane  do b u n k ro ­
w a n ia  s ta tk ó w  e w a k u a c y jn y c h  i  tem u n a le ż y  zaw dzięczać 
ich  oca len ie .

M o ż liw y c h  do re m o n tu  pozosta ło  38 d źw ig ó w  +  1 dźw ig 
p ły w a ją c y  8 tom.

C a łk o w ic ie  zn iszczonych  d źw ig ó w  bez m oż liw o śc i re ­
m on tu  pozosta ło  24, z czego 6 d źw ig ó w  sp e c ja ln y c h  m on to ­
w a n y c h  w  czasie o k u p a c ji.

G dyn ia , K rą ż o w n ik  n ie m ie c k i „G m eisenau" za to p ion y  
w  g łó w n y m  w e jś c iu  p o rto w y m .
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O D B U D O W A  PORTU.

Po o d zyskan iu  G d yn i w  ro k u  1945 i zo rg an izow n iu  p o l­
sk ich  w ła d z  morskich., p ierw sze w y s iłk i m ające  na  ce lu  
u ruch o m ie n ie  p o rtu  sz ły  po l in i i  o tw a rc ia  w jazdu , ro zm i­
n o w a n ia  p o w ie rz c h n i w o d n e j i lą d o w e j, u ra to w a n ia  tego, 
:o jeszcze n ie  b y ło  ca łk o w ie c ie  zn iszczone o raz p rz y g o to ­

w a n ia  w  ja k  n a jk ró ts z y m  czasie m o ż liw ie  duże j p o w ie rz ­
ch n i sk ła d o w e j z ja k o  tako  w y re m o n to w a n y m i dacham i 
i  zam kn ięc iam i.

T ak ie  s ta n ow isko  b y ło  d y k to w a n e  p o trzebam i N a rod u  
i ko n ie czn ośc ią  p rz y ję c ia  po m o cy  p ły n ą c e j w  postac i a r ty ­
k u łó w  p rz y s y ła n y c h  przez U.N.R.R A . A r ty k u ły  p rzesy łane  
p rzez  tą  o rg a n iza c ję  b y ły  w  o lb rz y m ie j ilo ś c i p rz y jm o w a n e  
W pos tac i tra n s tp o rtó w  m o rs k ic h  p rzez G d yn ię  i  G dańsk.

W y s iłe k  p ierw szego ■ o k re su  b y ł zatem  p racą  doraźną, 
go rączkow ą, p row adzoną  w  pośp iechu  p od  na c isk ie m  
po trzeb . O kres  ten  b y ! jednocześn ie  O kresem  o rg a n iza c ji 
i s tw a rza n ia  p o d s ta w  do w ła ś c iw e j p ra c y  b u d o w la n e j, 
w  k tó rą  s topn iow o  się w ch o d z iło . N ie  n a le ż y  zapom inać 
fa k tu , że w  ro k u  1945, w szyscy  p rzysz liśm y  do G d yn i, d o ­
s ło w n ie  z g o ły m i rę k a m i o raz że N ie m c y  p o rzu ca ją c  G d y ­
n ię  p o s ta ra li się, o to  b y  ani je d e n  zespó ł maiszyiny b u ­
d o w la n e j lu b  ja k ie jk o lw ie k  inne j, n ie  zo s ta ł w  ca łości.

TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA --------------
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K a ta ry , d źw ig i, ta b o r p ły w a ją c y , trzeba  b y ło  stw arzać 
z p o z o s ta w io n y c h  w ra k ó w , 'k tó re  na  p ie rw s z y  rz u t oka  
w - w ie lu  w y p a d k a c h  ro b iły  w rażen ie  racze j z łom u  że­
laznego, n iż  czegoś co może p rzeds taw iać  jeszcze w artość 
u ży tko w ą .

T ak im  okresem  b y ł ro k  1945 i  w iększa  część ro k u  1946.
W  ro k u  b ieżącym  1947 w e sz liśm y  w  d ru g ^  w łaśc iw ą  

fazę p ra c  o d b u d o w y . K o ń czy  s ię  tu  rem o n t i  o d b udow y 
doraźne  m agazynów , doda je  s ię  im , p rz y  s ta ły m  usuw an iu  
b ra kó w , w ła ś c iw e  w yposażenie , w  pos tac i in s ta la c ji oraz 
u rządzeń m echan icznych . N a p ły w a ją  ju ż  za m ó w ie n ia  k o n ­
s tru k c ji b u d o w la n y c h  z g łę b i k ra ju .  Ś rodek c iężko śc i prac 
przenosi s ię  na d ozb ro jen ie  e lek tro -m e ch a n iczn e  p o rtó w  
o raz na odbudow ę  k o n s tru k c ji m orsk ich .

Do p ra c  o d b u d o w y  w c ią g n ię to  n a  ty m  o d c in k u  w szys t­
k ic h  p ra w ie  lu d z i w  Polsce, k tó rz y  zn a ją  b u d o w n ic tw o  
m orsk ie , zaproszono ró w n ie ż  do w s p ó łp ra c y  w  dzie le  od ­
b u d o w y  iportu  f irm ę  duńską, , k tc ra  zbudow a ła  p o rt g d y ń ­
sk i. Prace są w  p e łn y m  b iegu , o re zu lta ta ch  na w iększą 
ska lę  dziś m ó w ić  je s t jeszcze n ie co  za w cześn ie  i ja k k o l­
w ie k  w  dz ie d z in ie  ro b ó t m o rsk ich  okres  fciilku m ies ięcy 
je s t czasem bardzo  k ró tk im , m ożna i tu  w yk a z a ć  ju ż  sze­
reg os ią g n ię ć .*)

.....................................................  NR 11/12

(Tabe la  d źw igów )

N azw a  urządzeń 
p rze ła d u n ko w ych

N
oś

no
ść

to
n

W
yd

aj
no

ść
t/

h

I l o ś ć Stan w  1947 r. — N azw a nabrzeży Stan w  1947 r
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P
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R
ot
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,

v
s

n

C
ze

ch
.

R
um

. er«r
•ć/3 cz

yn
n

yc
h

 j

g
ę

*  °

D ź w ig i p o rta lo w e , 
d ro b n ico w e 1,5 6 19 16 __ __

• .
2 U 2 __ __ ■ 15 1

D ź w ig i po rta lo w e , 
d ro b n ico w e 2,5 8 1 1 __ 1

1 ^
D ź w ig i p o rta lo w e , 

d ro b n ico w e 3 10 12 6 — _ __ __ 3 _ __ __ _ 3

D ź w ig i p o rta lo w e , 
(ch w y ta ko w e ) 3,5 25 5 __ 3 __ __ ___ __ __ __

2
__ 5 2

D ź w ig i p o rta lo w e , 
(ch w y ta ko w e ) 5,7 30 7 2 2 __ __ 2 _

D ź w ig i p o rta lo w e , 
c h w y ta k o w e  (poj. 4 m 3 7,5 30 4 4 __ 2 __ __ _ __ __

-

-
.

2 2 ^

D ź w ig i p ó łp o rta lo w e , 
d ro b n ico w e 3 10 28 1 _ __ __ i . __ — __

i 1

D ź w ig i m ostow e, 
p rze ła d u n ko w e 7 30 1

X
_ _ __ _ __'

•

__
— ~~

__ _,

D ź w ig i m ostow e, 
p rze ła d u n ko w e 11,5 30 2 2 . 2 ■■ __ . - __ — __ 2

Z a so b n ik  z w ag. 
p o j. 20Q tonn. __ 150 i __

—

i
1

W y w ro tn ic a  w ag o n ow a 250 i _ __ • _ __
_

__
|

.

U rządzen ia  taśm ow e — 300 2 2 —
i

-  2 I ~ i

i

2 —

O g ó ł e m  . . — 83 1 34 ; 5 5
i ! i

2 1 2 14 ' 2 — 2 _ - 33 8

* )  zob. a r ty k u ł następny.
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In / .  S tan is ław  H U cke l
? ca p ro f. Poilitechniiiki G d a ńsk ie j

Odbudowa falochronów i nabrzeży Portu Gdyńskiego
Odbudowa zniszczonych przez Niemców falo­

chronów i nabrzeży portu Gdyńskiego nastręcza 
Mele trudności i stawia dużo interesujących proble­
mów, dotyczących przede wszystkim wykonawstwa. 
Charakter prac jest bez 'precedensu, a zniszczenia 
sę tak duże, że najprostszym rozwiązaniem wyda­
ja łyb y  się nie raz wybudowanie zupełnie nowych 
konstrukcji i nie wykorzystywanie pozostałych resz­
tek konstrukcji dawnych. Rozwiązanie takie było­
by niewątpliwie najprostsze, ale nie zawsze najtań­
sze, i cały wysiłek konstruktorów idzie w kierunku 
Możliwie najpełniejszego wykorzystania budowli 
zniszczonych. Na drodze tej, jak na przytoczonych 
dalej przykładach będzie się można przekonać, na­
potykają oni na trudne nieraz do rozwiązania za­
dania.

I. FALOCHRONY.

Fort Gdyński dzieli się, jak wiadomo, na dwie 
Melkie części: na port wewnętrzny i port zewnę­
trzny. Obydwa porty oddziela dawna linia brzegu,' 
a różnią się one nie tyle konstrukcją ile raczej 
sposobem wykonania, port wewnętrzny bowiem 
Wyczerpany jest całkowicie w lądzie, port zew­
nętrzny natomiast wykonano na wodzie, a jego 
tereny suche „wydarto“ morzu. Port zewnętrzny 
składa się z 4 niezależnych od siebie, nie połączo­
nych ze sobą basenów: awanportu z basenem W ę­
glowym, basenów Południowego, Prezydenta 
'.Jachtowego. Każdy z wymienionych basenów po­
siadał swoje własne falochrony, które zasłaniały* 
Kgo wody od napływu fali od strony otwartego 
Gorza. Stan ten powstał jako skutek niebywałego 
tempa rozwoju portu. Pierwszy projekt portu 
Przedstawiony obok na planie, przewidywał właś- 
ciwie tylko budowę portu wewnętrznego, bogato 
r°zczlonkowanego i posiadającego rozległy awan- 
Port.

Rys. 1.
P ie rw szy p ro je k t  portu .

Konieczność uruchomienia eksportu węgla już 
\v czasie pierwszej fazy budowy portu zmusiła do 
pieszczenia urządzeń dla jego przeładunku w obrę- 
p  awanportu i wydzielenia dlań tam osobnego 
p e n u  Węglowego. Basen ten stał się zalążkiem 
Portu zewnętrznego. Dalsze potrzeby życia: wielki 
p r ° s t  przeładunków węgla; potrzeby stoczni, ry- 
ołówstwa, żeglugi przybrzeżenej i jachtingu; po- 
rzeby, które przy początkowych skromnych zało­

żeniach nie mogły być przewidziane, zmusiły w na­
stępnych latach do dalszej rozbudowy portu ze­
wnętrznego, już poza obrębem dawnego awańpor- 
tu, a więc i poza głównymi falochronami.

Układ ten nie był korzystny z wielu względów 
i już przed wojną powstał, częściowo zrealizowa­
ny, projekt połączenia trzech największych akwa- 
toriów portu zewnętrznego kanatem, zabezpieczo­
nym od fal nowym, zewnętrznym falochronem 
W schodnim.

Stan opisany poprzednio był niekorzystny ze 
względów eksploatacynych. Port zewnętrzny sta­
nowił właściwie 4 osobne porty, a komunikacja 
pomiędzy nimi, zwłaszcza w okręsie silnej tali, by­
ła utrudniona. Dla małych jednostek portowych 
przejazd z jednego basenu do drugiego był w tych 
warunkach wręcz niebezpieczny, jak wskazuje 
chociażby zatonięcie holownika „Żubr“ w r. 1934 
przy przechodzeniu z basenu Południowego do 
awanportu. Poza tym baseny zewnętrzne miały 
szerokie wejścia niczym nie osłonięte od strony 
zatoki i w okresie fal wschodnich w basenach było 
bardzo niespokojnie.

Budowa zamierzonego falochronu Wschodniego 
wymagała tylko niewielkich stosunkowo przeró­
bek u czoła mola inż. Wendy, przy czym skrzy­
nie z rozebranych części falochronów miały być 
użyte do nowego falochronu. Przed wojną ukoń­
czono całkowicie dwa odcinki falochronu wschod­
niego, zakrywające wejścia do basenów Południo­
wego i Prezydenta, a Niemcy wypełnili lukę mię­
dzy nimi 9 skrzyniami. Konstrukcja falochronów, 
wielokrotnie już zresztą opisywana na łamach pra­
sy technicznej, przedstawiona jest na rysunku. 
Przypomnę, że składa się ona przede wszystkim

69



TECHNIKA MORZA i WYBRZEŻA

Wż/ok

Rys. 3.
T y p o w e  zaiszczeo&a fa lo ch ro n ó w .

z szeregu skrzyń żelbetowych, stanowiących fun­
dament i najważniejszą podwodną część falochron 
nu. Skrzynie stoją na podsypce z grubego kamie­
nia, obsypane są narzutem ochronnym i wypełnio­
ne piaskiem. Na nich wzniesione są dwa mury 
nadwodne: zewnętrzny i wewnętrzny. Zewnętrzny, 
od strony morza przedłużony jest w masywny pa­
rapet, którego korona sięga poziomu 4  m. npm 
Przestrzeń pomiędzy murami nadwodnymi . wy­
pełniono piaskiem, a powierzchnię piasku pokryto 
płytami betonowymi, lub brukiem, tworząc w ten 
sposób trwałą jezdnię i zabezpieczając górną po­
wierzchnię falochronu od niszczącego działania fal, 
przewalających się przez parapet.

W r. 1945 falochrony praktycznie nie istniały. 
Liczne wyrwy od wybuchów materiałów eksplo- 
zywnych stanowiły wiecej niż połowę długości 
falochronÓAV. Mury nadwodne prawie wszędzie 
były zwalone, skrzynie natomiast, z nielicznymi 
wyjątkami, w najlepszym wypadku popękane, 
w najgorszym — wyłamane prawie do dna. Foto­
grafie i rysunek, obrazujący wynik badań nurko­
wych na jednym z mnie i zniszczonych odcinków 
falochronu, sa najlepszą ilustracją ówczesnego sta­
nu rzeczy. Odbudowa prowadzona obecnie w szyb-

Wde trudności. Koncepcji

odbudowy było kilka, ostatecznie przyjęto do rea­
lizacji projekt wysunięty przez firmę Hojgaarć 
i Schultz z Kopenhagi. Firma ta, jak wiadomo, wy­
konała przeed wojną niemal wszystkie nabrzeża 
i falochrony w porcie. Projekt jej nie bvł może

O BŁU ŻE POUT GDYŃWI
i :  3 0 0 0 0

Rys. 4.
P ie rw sza  p ro p o z y c ja  o d b u d o w y  fa lo c h ro n ó w  (p ro j. BOP)

lepszy od innych, ale kapitalną jego zaletą było. 
że do realizacji jego można było przystąpić n a ­
t y c h m ia s t .  Pierwszą i technicznie najpoprawniejsz^ 
koncepcją była myśl odbudowania pozostałyd 
resztek falochronu obustronnie ściankami szczel 
nymi: żelbetowymi lub stalowymi, wypełnienia 
przestrzeni między ściankami chudym betoneP1

------------ i wykonania nadbudowy betonowej
jak w falochronie starym. Myśl ta 
upadła z powodu trudności uzyskani 
potrzebnej ilości profilów do ścianek 
szczelnych, które trzeba by było spro' 
wadzać z zagranicy. Poza tym wyko' 
nanie ścianek byłoby utrudnione, 2 

nawet uniemożliwione, konieczności 
przebijania się przez podsypkę k a ­
m ie n n ą ,  narzuty ochronne i zwały iU' 
mowiska po obu stronach falochron11 

leżące.
Koncepcja przyjęta do realizacj' 

przedstawiona jest na rysunku. N3 

wyrównanej przez nurków pod woci 
skrzyni wykonywa się płytę betonO' 
wą, metodą betonowania podwodni 
go „Contractor“ , a na niej murT 
boczne w deskowaniach przesuwnych; 
Przestrzeń między murami ma byc 
wypełniona piaskiem. Na to wszystk0 

przyjdzie konstrukcja nadwodna " 
zwyczajnym wykonaniu.

Ujemną stroną tego projektu j'<̂ ’ 
podwodne wykonanie betonów. -■*' 
wiadomo, betony wykonane pod wo 
dą nie osiągają nigdy tej Wytrzym3' 
łości i tych właściwości, co betom

Plan p o rtu  w  G d y m  (1 _  nabrzeże P ilo to w e , 2 -  nb. P o rto w e , 3 -  nb, w y k o n a n e  n a  s u c h o .  W  d z i s i e j s z y  
F ran cu sk ie , 4 —  nb. H o le n d e rs k ie , 5 —  nb. D uńsk ie , 6 —  nb. S zw edzk ie , j W a .r,UI? k aC^  je d n a k  m e  m a  tn i l  §
7 — nb. Ś ląsk ie , 8 — nb . R epe ra cy jn e , 9 — nb. H e ls k ie , 10 —  nb. R ybne, Wyjścia, a badania laboratoryjne Pu 

11 — nb. Kaszubskie, 12 — nb. Angielskie, 13 — nb. Wilsona). branych próbek dają dobre m u lta o
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Rys. 5 a.

Wyżej opisany sposób stosowany jest na odcin­
kach zniszczonych. Niezależnie od budowy prze­
prowadza się równocześnie korekturę położenia fa­
lochronu.

Celem utworzenia kanału pomiędzy basenem Po- 
'’ 'dniowym, a Węglowym, konieczne będzie całko­
wite rozebranie falochronu na odcinku najbliższym 
lr,ola inż. Wendy oraz obramowania czoła tegoż 
ITlola. Utworzenie kanału wymagało ponadto uzu­
pełnienia falochronu Wschodniego na odcinku 

około 120 m. b. naprzeciw mola Wendy. Od-

r° je k it o d b u d o w y  fa lo ch ro n u  (f-m y  H o jg a a rd  e t Schultz) 
W ję ty  do re a liz a c ji:  a) w id o k  sza low an ia , b) p rz e k ró j 

w  czasie robó t, c) p rz e k ró j po odbudow ie ,

cinek ten jest obecnie wykonywany w konstrukcji 
identycznej ze stosowaną przed wojną.

Interesujący jest, znany zresztą z opisów,- sposób 
wykonywania skrzyń fundamentowych. Są one pre­
fabrykowane, zdała od miejsca przeznaczenia na 
specjalnym placu budowy, w głębi portu. Wykony­
wa się je tuż nad nieobudowanym, surowym brze 
giem basenu w pozycji poziomej. Po zabetonowa­
niu i stwardnieniu, spuszcza się je na wodę przez 
podebranie z pod nich gruntu przy pomocy pogłę- 
biarki ssącej. Skrzynię opuszczoną na wodę, ho­
lownikiem transportuje się na miejsce przeznacze­
nia i zatapia przez napełnienie wodą. Zatopienie 
następuje w miejscu uprzednio przygotowanym, na 
podsypce, wyrównanej przez nurków.

Rys. 6.

T ok  w y k o n a n ia  s k rz y ń  fu n d a m e n to w ych  nabrzeży 
i  fa lo ch ro n ó w . -  _

Skrzynie postawione na dnie muszą^ stać  ̂ przez 
pewien czas, około 1 roku, bez obciążenia, po 
czym, gdy już należycie osiądą, nadbudowuje się 
je murami nadwodnymi.

Nawiasem dodam, że trzy pierwsze skrzynie 
postawione po wojnie, wykonano nieco odmien­
nym sposobem, w doku pływającym wypożyczo­
nym od stoczni.

Zniszczone falochrony wewnętrzne, Śląski, 
Angielski i Wilsonowski będą musiały prawdopo­
dobnie być rozebrane całkowicie i usunięte.

Problem ten także nastręcza wiele trudności, 
gdyż pozostałe resztki skrzyń ważą po kilkaset 
ton i nie ma takiego dźwigu, któryby je podniósł. 
Planowane jest wykonanie z pozostawionych przez 
Niemców elementów łodzi podwodnych specjalnych 

ływaków, przy pomocy których, będzie się pró- 
owało skrzynie te podnieść.
Na osobną wzmiankę zasługuje sprawa odbu­

dowy falochronów Basenu Jachtowego. I one uległy 
zdewastowaniu. Falochron Południowy, wykonany
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jako wał kamienny pomiędzy palisadami posiada 
tylko kilka wyrw7, które będzie można uzupełnić, 
„zaplombować“ niejako kaszycami i całość przy­
kryć wspólną płytą żelbetową z parapetem. Fa­
lochron Wschodni Żeglarski, budowany na skrzy­
niach nieco mniejszego formatu, będzie mógł być 
naprawiony w sposób analogiczny do przewidzia-

TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA -----------i...

1.05

t y p o w y  p rz e k ró j nabrzeża na sk rzyn iach .

nego na Falochronie Wschodnim, głównym. Ostatnio 
zresztą, zgodnie z życzeniami sfer żeglarskich, 
opracowuje się projekt nowego falochronu, po­
większającego Basen Jachtowy, przy czym stary, 
zniszczony talochron, pozostałby na swoim miej­

scu. Byłby tylko zwjerachu wyrównany, obudo­
wany pomostem drewnianym i zamieniony na molo

2 . NABRZEŻA
Nabrzeża gdyńskie w ogromnej większości 

(około 80°/o) budowane są na skrzyniach i posia­
dają konstrukcję przedstawioną na rysunku, ana-

■—  1 " " 1 ----------------------*-------N r i i / i 2

7.25

Rys. 8.
T y p o w y  p rz e k ró j nabrzeża na  patach.

logiczną do konstrukcji falochronów. Część tylko 
nabrzeży posiada budowę lekką tzw. rusztu palo­
wego, w którym elementem odgraniczającym po­
niżej poziomu zwierciadła wody, ląd od basenu jest 
ścianka szczelna drewniana zakotwiona w kozłach
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1 pali drewnianych, rozstawionych co ok, i m. 
Część nadwodną stanowi płyta żelbetowa i takiż 
Wspornikowy mur nadwodny. Płyta przykrywa 
ściankę i kozły od góry, a oparta jest na kilku 
rzędach pali pionowych i ukośnych (zob. rys.)

Zniszczenia nabrzeży objęły na szczęście rejony 
niniej ważne dla życia portu, podczas gdy nabrze­
ża najważniejsze: węglowe i drobnicowe w więk­
szej części ocalały. Pozwoliło to na skoncentro­
wanie przeładunku na ocalonych nabrzeżach i spo­
kojną, systematyczną odbudowę zniszczonych.

W zakresie napraw nabrzeży, postanowiono 
przede wszystkim odbudować nabrzeża portu ry ­
backiego, jako nie posia tającego całych nabrzeży 
dla przeładunku ryby oraz nabrzeża Basenu Jachto­
wego na potrzeby szkoleniowe. Poza tym wcho­
dziła w rachubę naprawa drobniejszych, spora­
dycznych uszkodzeń spowodowanych przez bombar­
dowanie np. wyrwy w nabrzeżu Holenderskim itp.

Naprawa wyrwy w nabrzeżu Holenderskim, wy­
konanym na skrzyniach, była o tyle charaktery­
styczna, że byfja pierwszą robotą tego rodzaju. 
Zastosowano tam rozwiązanie przedstawione na 
rysunku. Wbito w skrzynię z przodu ściankę 
szczelną i wnętrze skrzyni wypełniono po wyrów­
naniu w niej piasku chudym betonem. Sąsiednie 
Pola skrzyni o ścianach tylko popękanych przykryto 
dla wzmocnienia płytą żelbetową na palach drew­
nianych a całość ukoronowano nuirem nadwodnym. 
Uzupełniono również wyłamaną ścianę przednią

Rys. 10 b.
O dbudow a nabrzeża A n g ie ls k ie g o  (iproj. f -m y  „P R O M " —  
b i l  W. Łabuć)— a) przeto, poprzeczny, b) przeto, podłużny.

P ro je k t n a p ra w y  nabrzeża D uńsk iego  (p ro j. i-m y  H o jg a a rd  
et Schultz).

skrzyni (przed nowo wbitą ścianką szczelną), 
a pęknięcia wypełniono zaprawą cementową.

Ten systm tzw. „plombowania“ skrzyń 
przyjął się, przy czym, jeżeli chodzi o na­
prawę już dłuższych odcinków nabrzeży 
myśl ta rozwinęła się w dwu kierunkach. 
Przy naprawie dłuższych odcinków nabrze­
ży trudność polega na tym, że skrzynie nie 
tylko są uszkodzone, ale także poruszone 
i wypchnięte z linii swego dawnego poło­
żenia. Aby te linie wyrównać, konieczne 
jest wyjście z krawędzią konstrukcji przed 
dawną linię wybrzeża i poprowadzenia jej 
w linii prostej. Przedstawione obok na ry­
sunku dwa charakterystyczne rozwiązania: 
odbudowy nabrz. Angielskiego i nabrz. 
Duńskigo uwzględniają właśnie ten postu­
lat. Linia nabrzeża jest w stosunku do 
dawnej linii przesunięta.

Przy nabrz. Angielskim naprawa polega 
na „zaplombowaniu“  skrzyń oraz na skon­
struowaniu przed nabrzeżem żelbetowego 
oczepu posadowionego na rzędzie pali żel­
betowych, wbijanych. Na zaplombowanych 
skrzyniach i na oczepie leżą belki prefabry­
kowane, a na nich płyta żelbetowa już wy­
konana na miejscu. Całość przysypana zie­
mią do poziomu plus 2,50 m, jak zwykle. 
Jest to typ nabrzeża lekkiego, gdyż na 
nabrz. Angielskim, rybackim nie prze­

widuje się układania w przyszłości torów kole­
jowych.

Na nabrz. Duńskim stare zniszczone nabrzeże ma 
być obudowane zwykłą konstrukcją tzw. rusztu na 
palach. Przed nabrzeżem wbije się ściankę szczelną 
w skrzyni zaś kilka rzędów pali. Całość przykryje 
siz płytą żelbetową przechodzącą od strony wody 
w żelbetowy, kątowy mur nadwodny. Podobną kon­
strukcję wykonywa się i na nabrz. Śląskim. Trud­
niejszą jest naprawa zniszczonych nabrzeży zbudo­
wanych na rusztach palowych. Typ ten stanowi w
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porcie nieznaczny odsetek, nie mniej właśnie w ba­
senach wziętych do naprawy na pierwszy ogień, 
znajduje się on w przeważającej ilo śc i/ Tu na­
prawa jest właściwie nie możliwa, gdyż zniszczo- 
ne są pale nośne i ścianka, a całość nabrzeża 
jest mocno wychylona z położenia pierwotne­
go. Tu jedynym lekarstwem była zupełna od­
budowa całkiem nowego, równoległego nabrze­
ża. Jedynie na płytkim Nabrz. Rybnym i Repera- 
cyjnym wykorzystano częściowo starą konstrukcję 
jako zakotwienie, co pozwoliło na pewne nieznacz­
ne oszczędności. Rysunek przedstawia rozwiązanie 
tam zastosowane.

Rys. 12.
O dbudow a nabrzeża H e lsk ie g o  i R epe racy jnego  (iproj. BOP).

Roboty odbudowy są dziś w pełnym toku. Całko­
wicie już zrekonstruowano ok. 500 mb. nabrzeży 
(część Reperacyjnego, Helskie, Rybne .i Kaszub­
skie), narazie najpłytszych, najłatwiejszych zatem 
dG wykonania, w odbudowie znajduje się dalszych 
i.600 mb (Angielskie, Śląskie i obydwa Żeglarskie).

Przy odbudowie falochronów wykonano i posta­
wiono szereg skrzyń naprzeciw wejścia do Basenu 
Południowego i mola inż. Wendy oraz przygoto­
wano szereg dalszych na lądzie. Odbywa się poza 
tym intensywna odbudowa falochronów w obrębie 
Awanportu.

Roboty prowadzi Biuro Odbudowy Portów, wy­
konawstwem zajęte są firmy: na falochronach 
duńska: Hojgaard & Schultz, na nabrzeżach przed­
siębiorstwa polskie: inż. Smidowicz, S.P.B. (oddz. 
Morski) i PRoM (Przedsiębiorstwo Robót M or­
skich).

G dynia . Zniszczone fa lo ch ro n y .

Trzyletni plan odbudowy przewiduje doprowa­
dzenie portów do roku 1950 do przedwojennej 
zdolności przeładunkowej. Odnośnie Gdyni, teza ta 
wymagać będzie nasilenia prac większego niż by­
ło przed wojną. W dzisiejszych trudnych warun­
kach, gdy trzeba nie tylko budować ale i rozbie-

G dyn ia . Spuszczanie na w odę  s k rz y ń  fa lo ch ro n o w ych .

iać, gdy brak nam sprzętu i maszyn i co może 
ważniejsze, wystarczającej ilości fachowców: nur­
ków budowlanych, cieśli i innych rzemieślników 
obeznanych z pracami morskimi i przyzwyczajo­
nych do surowych warunków tych prac, zrealizo­
wanie programu będzie wymagało bardzo wielkie­
go wysiłku, nie wątpię jednak, że będzie dokonane.

G d yn ia  P ort. Basen P o łu d n io w y  (R yback i). 
R o b o ty  m orsk ie  p rz y  o d b u d o w ie  zn iszczo ­

n y c h  nab rzeży  w  s ie rp n iu  1946 r.
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PORT G D A Ń S K
Inż. W ito ld  S tan iszk is

(Gdańsk)

Opis portu
Gdańsk, znajdując się w granicach państwa Mie­

szka I, przechodził od najwcześniejszego okresu 
naszej historii zmienne losy piastowsidcn i jagiel­
lońskich zmagań o panowanie nad Bałtykiem; prze­
żywał tragedię brandenbursko-krzyżackiego nie­
bezpieczeństwa i pruskiego zaboru; był przedmio­
tem zaciekłych targów politycznych i ciągłej rywa- 
Hzacji państw-nadbałtyckich; był terenem niszczy­
cielskich najazdów i podbojów; był wreszcie przy­
czyną niekończących się zawiści i sporów między 
Niemcami a Polską, choć geograficznie jest niewąt­
pliwie miastem polskim.

Słupami granicznymi historii Gdańska są fakty 
znane powszechnie, lecz — pisząc o nim — przy­
pomnimy najważniejsze, stanowiące istotne tło je- 
§o niepowodzeń i okresów rozwojowych.

Do zdarzeń tych należy, przede wszystkim, przy­
bycie na Pomorze Krzyżaków, a następnie'— utra­
ta Pomorza, poprzedzona zamordowaniem Leszka 
Białego (r. 1227); powrót Pomorza we władanie 
polski za czasów Władysława Łokietka (1306); 
^'ezwanie przez polski garnizon w Gdańsku Krzy­
żaków na pomoc przeciwko szturmującym miasto 
Wojskom brandenburskim i popełniona przez nich 
Wówczas zdrada, połączona ze słynną rzezią lud­
ności polskiej (1308) oraz przeniesienie siedziby 
Wielkiego mistrza Zakonu z Wenecji do Malbor­
ka (1309).

Następnym wielkim zwrotnym punktem w dzie­
jach Gdańska była inkorporacja Pomorza gdań­
skiego i Prus do Polski (1454); okres do wojny 
szwedzkiej, połączonej z wewnętrznym rozbiciem 
1 zubożeniem Polski — stanowił jego najświetniej­
szą epokę; okres ten został zakończony ostatecz­
ne drugim rozbiorem Polski.

Połowiczna decyzja traktatu wersalskiego stwo- 
rzyła prowizorium Wolnego Miasta; zapoczątko-

W Gdańsku
wało to lata największego niepokoju i nieustannie 
wzmagającego się szowinizmu niemiecKiego, któ- 
tego Kresem miaia byc zagiada miasta.

uopiero w rezultacie drugiej wojny światowej 
Gdańsk wrócił do wyjściowego punktu swoicń dzie­
jów -— w granicacn Rzeczypospolitej.

Sit *  *

Rozkwit Gdańska rozpoczął się w XIV wieku. 
W końcu XVI wieku statki gdańskie docierały na 
Morze Śródziemne. W XVII stuleciu Gdańsk miał
75.000 mieszkańców, będąc wówczas większym 
ośrodkiem, niż Hamburg.

Stosunki handlowe Gdańska rozwijały się na 
wszystkich morskich i lądowych szlakach europej­
skich. W XVII stuleciu do portu zawijało około ty­
siąc statków rocznie. Głównymi towarami ekspor­
towymi były; drzewo, smoła, wosk, zboże, miedź, 
ołów; wywożono też len, konopie, płótno i surowe 
skóry; w ’ zamian przywożono: korzenie, owoce, 
wina, śledzie, sukno, wyprawiane skóry i inne.

Od XV do XVIII wieku Gdańsk odgrywał donio­
słą rolę pośrednika handlowego między Wschodem 
a Zachodem.

Wojny, zmiany polityczne i wreszcie rozbiór 
Polski spowodowały poważne zmniejszenie jego 
roli; dopiero z odzyskaniem niepodległości rozpo­
czął się dla Gdańska nowy okres rozwoju. Dowo­
dem tego obroty towarowe: w okresie 1911 — 1913 
roczny obrót towarowy (2.269.603 t) był cztero­
krotnie mniejszy, niż obrót w 1928 roku (8.615.681 
ten). W tym czasie zapoczątkowano rozbudowę 
i modernizację portu.

W Strefie Wolnocłowej wybudowano wówczas se­
rię nowoczesnych magazynów i zaopatrzono w no­
we dźwigi nabrzeża basenu; w 1925 wybudowano 
basen Westerplatte; w 1926 na nowym nabrzeżu 
Dworca Wiślanego ustawiono nowoczesne urzą-

(Ze z b io ró w  B ib l, M ie js k ie j w  Gdańsku) 

W id o k  p o rtu  w  G dańsku  w e d łu p  sz tychu  z X V I I I  w ieku .
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Plan p o rtu  i  o k o lic

tlzenia dla przeładunków towarów masowych 
i wzniesiono nowoczesny elewator zbożowy (Nr. 2); 
w 1929 wybudowano basen Górniczy dla węgla 
i rudy.

Guynia i Gdańsk przyjmowały rocznie około 70% 
całego handlu zagranicznego Polski.

W maju 1945, w wyniku działań wojennych, 
władze polskie przejęły port — 

bez magazynów,
bez czynnych urządzeń przeładunkowych, 
ze zniszczoną siecią elektryczną, telefoniczną 

i wodociągową,
bez budynków administracyjnych, 
z częściowo zniszczonymi nabrzeżami i falochro­

nami.
Wejście do portu zostało zablokowane przez za­

topienie włoskiego statku „Africana“ , a w base­
nach leżało mnóstwo wraków, zupełnie paraliżując 
ruch statków; Niemcy rozmyślnie zatopili znajdu­
jące się w porcie jednostki pływające i zwalili 
z nabrzeży jednostki taboru lądowego; o rozmia­
rach tej akcji świadczyć mogą wydobyte dotych­
czas wraki: okrętu wojennego, łodzi podwodnej, 4  

statków, 3 holowników, 7 motorówek, jachtu, 14 
barek, 7 promów, kilku kutrów i szaland, 14 pon­
tonów, 2  wagonów7 kolejowych, kilkunastu ciężaro­
wych i pancernych samochodów, dźwigu itd. Po­
czątkową pracę w porcie utrudniało poza tym za­
minowanie nabrzeży, basenów i redy.

Największą, choć nie bezpośrednią, stratą portu 
stało się spalenie miasta; centrum Gdańska — z 
najcenniejszą partią średniowiecznego budownic­
twa — zostało w 90% zburzone. Przedmieścia, na 
ogół odległe (z wyjątkiem niedbale zabudowanego 
i w połowie zniszczonego Nowego Portu) nie za­
stąpią portowi gdańskiemu jego dawniejszej me­
tropolii — siedziby przedsiębiorstw i instytucji ad-

(Ze z b io ró w  B ib l M ie js k ie j w  G dańsku).

mimstracyjnych i finansowych; bez tych czynników' 
port skazany jest na wegetację. Planując jego roz­
budowę, należy pamiętać, że oez jednoczesnej od­
budowy miasta, nie zapewni się portowi racjonal­
nych warunków pracy.

W ciągu dwu lat — od czerwca 1945 roku — 
wspólnym wysiłkiem Biura Odbudowy Portów, ad- 
mimstiacji morskiej i innych instytucji, uzyskano 
możliwości zaspokojenia bieżących potrzeo ekspor­
tu i importu. Wykonanie tych zadań w większym 
zakresie w przyszłości wymaga realizowania dal­
szych planów inwestycyjnych. Na rok 1949 planuje 
się zwiększenie o 5U% zdolności przeładunkowej 
portu w stosunku do roku 1939, czyli ao ll.OOO.OOÓ 
ton.

Odbudowa i modernizacja portu gdańskiego in­
teresuje nie tylko Polskę. Handel zamorski Czecho­
słowacji, Rumunii, Węgier, Zachodniej Rosji, Jugo­
sławii, Austrii — wymaga dla swego tranzytu 
sprzyjających warunków w naszych portach. Wal­
ka konkurencyjna z portami Morza Północnego 
z jednej strony, a Triestem z drugiej — będzie ro­
zegrana takimi środkami, jak polityka taryfowa» 
unowocześnienie wyposażenia technicznego porto 
i usprawnienie administracji pracy portowej.

*  *  *

Gdańsk leży pod 18°39’52” długości geograficz­
nej i 54° 21 ’ 18” szerokości — w środku południo­
wej części Bałtyku. Jest on dogodnym punktem 
tranzytowym dla towarów eksportowanych i im­
portowanych przez kraje Europy Środkowo-­
Wschodniej; podstawą jegp śródlądowych połączeń 
wodnych jest Wisła — sięgająca około tysiąc ki­
lometrów wgłąb kraju.

Śródlądowe połączenie wodne z Elblągiem, Kró­
lewcem, Pregołą, Niemnem, posiada Gdańsk przeZ

76



NR 11/12 TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA

G dańsk: D źw ig i S tre fy  W o ln o c ło w e j

Wieży Zalew; dalej -  sięgają na wschód połą 
Czenia przez Wisie, Narew, Biebrzę i Kanał Augu­
stowski; przez Bug, Narew, Kanał Królewski, Pi- 
r$ ' Prypeć, Dniepr; a na zachód — przez Kanał 
ydgoski, Noteć, Wartę — do Odry. Połączenie 
odne z rejonem Śląska nastąpi po wybudowaniu 
anału Wisła — Gopło — Warta.
Modernizacja tych dróg wodnych przyczyni się 

poważnego wzrostu znaczenia portu.
Port jest zbudowany przy wylocie Martwej Wi- 

yy, odciętej od żywego koryta rzeki śluzą w Ło- 
. yskach, która zabezpiecza go przed przyjściem 
j^ów , przed powodziami, prądem rzecznym i za­
buleniem. Stan ten uzyskano w latach 1890—95 
Przez stworzenie nowego ujścia Wisłv kolo Spie­
kowa.

Właściwy port morski zajmuje przestrzeń od mo- 
ÓU kolejowego koło Sianek do wylotu Martwej 
I 'sły prZy Westerplatte, z przyległymi basenami 

banałem Motławy.
sf iNia przestrzeni 20,5 km od Łożysk, Martwa Wi- 

stanowi kanał, nad którym rozlokował się i na 
zyszłość posiada duże możliwości rozwojowe

przemysł portowy, głównie przeróbki drzewa; są 
tu również dogodne warunki rozbudowy portów ry­
backiego i rzecznego.

Łatwe dojście do portu i bezpieczny postój na 
redzie zawdzięcza Gdańsk położeniu geograficzne­
mu; półwysep Hel tworzy naturalną osłonę Zatoki 
od fali morza otwartego, reda ma dno piaszczysto- 
gliniaste, dogodne do zarzucania kotwic.

*

Wjazd do portu stanowi koryto szerokości od 
150 do 250 m, głębokości 11 m. Tor wodny wyzna­
czony jest pławami. Szerokość wjazdu między fa­
lochronami: około 80 m.

Na falochronie wschodnim znajduje się duża la­
tarnia morska, na zachodnim — mniejsza.

Skrzyżowanie basenów: Portowego, Strefy Wol­
nocłowej i Westerplatte — służy, jako obrotnica 
statków (200 X 250 m).

*  •

Basen Strefy Wolnocłowej posiada nabrzeża dłu­
gości 1.520 m; głębokość przy nabrzeżu północnym 
— 1 0  m, przy południowym — 9  m.

Fundament nabrzeża południowego jest z pali 
drewnianych, a nadbudowa betonowa, licowana 
granitowymi blokami; całość jest zakotwiczona do 
szeregu pali w głębi nabrzeża.

Na nabrzeżu południowym znajdują się następu- 
jące obiekty: magazyn Nr. k (9.355 n r) o konstruk­
cji żelbetowej, dach i podłoga drewniane; magazyn 
Nr. 2 (7.280 nr) — konstrukcja i dach drewniane 
ściany murowane; wyposażony jest w elektryczne

Plan S tre fy  W o ln o c ło w e j.

windy do piwnic. Oba magazyny są dwukomorowe 
i wewnątrz posiadają wagi towarowe (3 t); obsłu­
giwane są przez sześć dźwigów portalowych (3 t).

Na zachodnim nabrzeżu, — długości 80 m, gł. 
6  m — stoi magazyn nawigacyjny (969 nr2) o kon­
strukcji żelbetowej i 2 -piętrowy budynek admini­
stracyjny (6.140 m3).

Nabrzeże północne znajduje się obecnie w odbu­
dowie; wykończone będzie jako żelbetowa ściana

itfib Wmb# pommsrt jaF śfe ¡fosa«/ aby
^ĘJiTtogiy «« gFutód) obdK&soceyd) pobnseśiottć były / bt$ xc$tb 
fc«y tośrtosct albo praferertacy/ Car jato m  Fto jebctt po bwigtem 

5 tttajoc jcbnaE «a u ffiuty Sfrorc tst fon>at7 
bo (góry brafcy / 31>y prjcb projnemi 0fat?am! prjobFoî aicy. 
31 ob Fajbego tńafjtu mc tc is c y  nab 30* gro£y/ 4 ob £?<m?yd> Ftorc 
btseyrmcrjac potrwa po. 30. gropy brać powimetyjFtoryd? my* 
bsicfiu gwgy /  Cjdabji 6. grofjy 4 ob btugicf) y
»cii» grogy / bwattaśc:? gro^y/ b«f powwai.

W y ją te k  z p rzep isów , d la  d ź w i­
gó w  w  G dańsku  z ro k u  1680. 

(Ze zb io ró w
B ib lio te k i M ie js k ie j w  G dańsku)
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szczelna, o drewnianym nośnym palowaniu i żel­
betowej nadbudowie; zostanie pogłębione do 1 0  m. 
Stanie na nim 6  dźwigów półportalowych (3 t).

Basen Westerplatte wybudowany był dla przeła­
dunku materiałów wojennych, lecz eksploatowano 
go dla celów handlowych: przeładowywano tu złom 
żelazny i inne towary.

Nabrzeże północne (dł. 330 m, gł. 6  rn) obecnie 
jest uszkodzone, a nabrzeże południowe — z n is z ­
czone.

Ostatnio basen Westerplatte został przekazany 
do ekploatacji i stanie się dogodnym miejscem ła­
dowania węgla bunkrowego.

Basen Pilotowy, przy zbiegu kanału portowego 
i basenu Strefy Wolnocłowej, zajmuje powierzch­
nię 320 nr. Nabrzeża są kamienne, a w dolnych 
partiach słupy drewniane.Głębokość: od 4 do 5 m. 
Służy jako przystań motorówek i jachtów Kapita­
natu Portu i G.U.M.

Kanał Portowy — od strony Westerplatte — przy 
nabrzeżu północnym jest przeznaczony na miej­
sce tymczasowego postoju okrętów; niema tu urzą­
dzeń przeładunkowych.

Nabrzeże południowe posiada 1.980 m długości, 
około 6  m głębokości, a na odcinku 2 0 0  m — przy 
magazynie nr 1 — głęb. 9 m — głębokość nurtu —
1 1 m .

W eksploatacji znajduje się magazyn nr 2 (3.300 
nr) o drewnianej konstrukcji dachu i prowizo­
ryczny magazyn w miejscu dawnej chłodni (1.124 
ms); w budowie iest magazyn nr. 1 (5.800 m kw.)
0 konstrukcji żelbetowej.

Nabrzeże wyposażone jest w dwa dźwigi 2,5-ton- 
nowe i dwa dźwigi 3-tonnowe. Zamówiono 8  dźwi­
gów o nośności 3 0

W pobliżu kanału Portowego znajduie sie kole­
jowy dworzec towarowy i pasażerski. W przyszło­
ści, w sąsiedztwie stacji, usytuuje się magazyn
1 przystań żeglugi pasażerskiej.

Zakręt Pięciu Gwizdków, łączący kanał Portowy 
z Martwa Wisła, stanowi ostry łuk, otaczający 
północno-wschodnia część Nowego Portu. Do na­
brzeży w tym rejonie dochodzą zabudowania i m iej­
ska komunikacja lądową. Teren ten przeznaczono 
pod zabudowę o charakterze administracyjnym dla 
potrzeb zarządu portu i instytucji morskich.

W południowej części nabrzeża Zakrętu Pięciu 
Gwizdków znajdują się urządzenia do wyładunku 
i składowania płynnego paliwa: zbiorniki, rurocią­
gi i -bocznice kolejowe.

Nad wschodnim brzegiem wznoszą się ruiny sta­
rej fortecy, której fosy są wykorzystane na po­
mieszczenia taboru klubów żeglarskich.

W pobliżu fortecy, w kierunku północnym, znaj­
duje się drewniany magazyn (ok. 2.500 m!) i drew­
niany pomost (125 m). eksploatowane przez Centra­
lę Mięsną dla wyładunku bydła.

*

Dworzec Wiślany posiada nabrzeże o długości 
1.100 m; na przestrzeni 400 m maja one 9 m. głę­
bokości, a pozostałe odcinki ok. 6  m; nabrzeża P 
będą przebudowane.

Na Dworcu Wiślanym znajdują sie magazyny1 

drewniany „Y istula“  (3.424 ms), eksploatowany 
jako magazyn pocztowy, dwa nowoczesnp m a g a ­
zyny o konstrukcji stalowej — nr. 1 (3.942 rri’) 
i nr. 2  03 009 m2). oraz sześć prowizorycznych ma­
gazynów barakowych, o łącznej powierzchni skła­
dowej ].P92 m*.

Elewator zbożowy nr 2 (12.000 tl. wymagające 
poważnego remon+n elewatory zbożoWo-ciiU-o""’ 
nr 3 i 4 (łącznie 28.000 t) i budynek poczty (9 . 2 5 0

G dańsk. W n ę trz e  m agazynu  N r. 1

m3) — uzupełniają obraz większych budowli ^  
cełów portowych.

Wkrótce, obok elewatora nr 2 zostanie wyb11' 
dowany budynek administracyjny z transform0' 
tornią. j

Nabrzeże Dworca Wiślanego wyposażone jps, 
w cztery dźwigi portalowe (7 t) do przeładunkp'! 
masowych; wkrótce staną tu dalsze dwa dźwi# 1

DZW ę M0sr° " y  dla BUBY -  „SNOŚĆ «  TON
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s t r ? a s e n  Górniczy- znajdujący się po wschodniej 
Pla n/Ie Por^Uł Przeznaczony jest do załadunku wę- 
L  tna nabrzeżu wschodnim) i wyładunku rudy 

3 nabrzeżu zachodnim).
bpł abrze7a fjasenu Górniczego są konstrukcji żel- 

°wej na palach drewnianych i na drewnianej 
ance szczelnej; cześć nabrzeży wykonana jest 

r y zastosowaniu żelaznej ścianki" szczelnej — 
^sena . Głębokość wody: 9  m. 

ąr ®cbodnip nabrzeże jest wyposażone w trzy 
ęy ^ózsma taśmowe dla przeładunku węgla, połą- 
có\ne-Z wywr.otnicami wagonów; oprócz taśmow- 
, 5 .  Je.st sześć dźwigów chwytakowych 7 -tono- 

M k .en 5-tonowy i jeden 3 tonowy. 
t0, aprzeże zachodnie służy do wyładunku impor- 
«Wane, rudy, złomu i fosfatów; znajduia s r  tu 

dźwi • ^  "'«stówę (dwa — 15 t i 1 — 10 t) dwa 
rlIfł chwytakowe i cztery zasobniki do ważenia 

v .Przowtdiiie sie zwiększenie ilości dźwigów. 
nkt?Sen. Górniczy posiada własny budynek admi- 
i oaa(-V!n^ ^ - ^ 6 6  mJ), trzy podstacje elektryczne
tran ■Zie!ną stacie toWarow? Trojan, obsługująca 

ansporty węgla i rudy. ą
c;>Sa U7i,,nełnienia charakterystyki basenu Górni- 
rr1o. 0 nalezv wspomnieć, że praca urządzenia taś- 
('W V r,° !est znar7nie wydainieisza, niż dźwigu 
!ie » t j <-nVepr°' Pcivż taśmowiec może w ciągu i>d- 

n dnia załadować siatek średniej pojemności 
śoj 7wia7t<u z przewidywanym zwiększeniem ilo- 
ł,ud "'Aportowanego węgla, planuje się d a ls z a  roZ- 

nabrzeży, przeznaczonych do przeładunku 
iit-;, ?' oraz zastosowanie najnowocześniejszych 
N.u eń Pr7płar,nnkowvch. Ohok zagadnienia od- 
!adi?TV ' rnzbl,dowV' modernizacja urządzeń nrze- 

unkowych ma zasadnicze znaczenie dln dalsze- 
f!zP-roZWoiu Dort°w  polskich. Modernizacja urza-' 
n j^1, °.szczpdza czas postoiu statków, noża tvm 
sUnu U,c r°żnice odległości portów polskich w sto- 
aip; 1J nortów zachodnich, umożliwia intensvw- 
fak’ , wykorzystanie nabrzeży, oraz oszczędza 
rW vt ;oIeiowy- który przv zastosowaniu dźwigów 
i-zpni^k0WVch l,lega . szyhciej uszkodzeniu (ude-

Gdańsk. E le w a to ry  N r. 3 i  4 na D w o rcu  W iś la n y m .

Nabrzeże Drzewne, na południe od basenu Gór­
niczego, na przestrzeni około tysiąca metrów, jest 
przystosowane do przeładunku i składania drzewa. 
Nabrzeże posiada kilkanaście pomostów drewnia­
nych, oraz układ torów kolejowych na potrzeby 
transportów drzewnych. Sądzić należy, że nabrze­
że to może oddać usługi w przeładunku drzewa 
importowanego, zgodnie z planem gospodarczym.

*  *

Kanał Kaszubski otacza wschodnią stronę wys­
py Holm.

Do wschodniego nabrzeża kanału przylegają te­
reny zburzonej fabryki chemicznej, zajetej teraz 
przez Zjednoczenie Nawozów Sztucznych w Gli­
wicach. Kilka obiektów zostało tu już odbudowa­
nych. Fabryka posiada własne nabrzeże i urzą­
dzenia przeładunkowe. W pobliżu znajdują się 
zbiorniki płynnego paliwa.

F ragm en t zniszczeń w o je n n y c h  w  m agazyn ie  N r. 1 
w  S tre fie  W o ln o c ło w e j.

P lan Basenu G órn iczego.

Dalej ciągnie się 340 m nabrzeża o głębokości 
9 m; stoją tu dwa stare magazyny (nr 21 — 1.737 
rtf, nr 22 — 2.345 m kw.) i dwa dźwigi (3 t). 
W najbliższym czasie ma tu być wybudowany no­
wy magazyn.

Nabrzeże wschodnie, w dalszym ciągu, aż do 
nabrzeża węglowego (b. Alldag), ma' charakter 
brzegu umocnionego płytką, ścianką szczelną i bru­
kowaną skarpą; pomosty drewniane umożliwiają 
dokonywanie przeładunków. Znajduje się tu ma­
gazyn nr 23 (1.990 nr) o drewnianej konstrukcji 
dachu ¡.lekkich ściankach murowanych. Obok tere­
nów b. firmy Alldag stoi sześć magazynów firmv 
Paged, o łącznej powierzchni 3.630 ittó

Nabrzeże, przeznaczone do załadunku węgla, 
wykonane jest na przestrzeni 2 2 0  m, jako belka 
żelbetowa na palach, niosąca szynę jezdną dźwi­
gów mostowych; obok jest pomost drewniany 
Czynne są trzy dźwigi mostowe o nośności 5  t.

Obok budynku poczty zainstalowany jest ruro- 
y/ ji yn-nag° PaI*wai zbiorniki zgrupowane są 
bvHi ^  obcdo ^ó0  m od nabrzeża. Stajnie dla 
6 6 6 7  importowanego zajmują powierzchnię
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G dańsk. E le w a to r zbożony N r. 2.

oraz przedtużnica mostowa, pozwalająca dźwigom 
sięgać wgiąb placu składowego. Przewidziane jest 
uruchomienie czwartego dźwigu.

*

Wyspa Holm powstała w rozwidleniu Leniwki, 
której południowo-wschodnia Część otrzymała naz­
wę kanału Kaszubskiego.

Południowa część wyspy znajduje się w zarzą­
dzie stoczni nr 1 ; część północna ma dwa baseny 
wewnętrzne. Basen I posiada nabrzeże żelbetowe, 
wykonane na żelbetowej ściance szczelnej z bru- 
sów o kształcie teowym; głębokość: ok. 6  m. Ba­
sen II posiada nabrzeże o charakterze umocnio­
nych skarp, zaopatrzonych w pomosty.

Północna cześć wvsov zmieniła charakter w okre­
sie wojny przez wzniesienie tam szeregu pomiesz­
czeń. przeznaczonych dla obsługi floty wojennej. 
OVcnie urządzenia te są przystosowane do potrzeb 
eksnloatacii portów.

Pirs miedzy kanałem Kaszubskim a basenem I 
wyposażony jest w 1 1  hal murowanych, o po­
wierzchni ok. 1100 m2 każda. Nabrzeże od stro­
ny kanału Kaszubskiego stanowi umocniona skar­
pa i pomosty drewniane. Nabrzeże jest z obu stron 
wyposażone w tory kolejowe. Od strony basenu I 
przewidziano ustawienie sześciu dźwigów (2 . 5  t). 
U nasady, tego pirsu znajdują sie tereny, wydzier­
żawione Międzynarodowym Targom Gdańskim.

Na południowym nabrzeżu Basenu I znajduje 
się pięć hal warsztatów portowych, w sąsiedztwie 
są magazyny materiałowe Biura Portowego GUM, 
a na pirsie miedzy basenem I a II — teren Przed­
siębiorstwa Robót Inżynieryjno-Morskich.

Przy zachodniej stronie wyspy jest szereg cen-" 
nvcb obiektów: niezbvt zniszczony elewator nr 1 

( 1 2 . 0 0 0  t l nad soecialnvm basenem, biura i zbior­
niki Centrali Produktów Naftowych, oraz kilka 
magazynów nadających się do składowania drob­
nicy; przed woiną magazyny te kwalifikowano, 
jako odpowiednie do składowania bawełny.

Wvspa Holm ma połączenie od wschodu promem 
kolejowym, od zachodu — zwodzonym mostem 
pontonowym oraz promem dla ruchu kołowego.

Martwa Wisła nazywana iest Leniwką. Na po­
łudnie od magazynu ..Vistula“  znajdują sie tereny, 
nadające sie do eksploatacji; są tu połączenia ko­
lejowe i bocznice.

Z zakładów przemysłowo - handlowych wyróż­
nia sie dużym kompleksem zabudowań fabryka ole- 
iów jadalnych ..Amada“ : znajdują sie tu poza tym 
trzy składy węglowe, magazyny materiałów bu­

dowlanych, garaże BOP, oraz biura i przystań : 
Przedsięb. Robót Czerpalnych. Głębokość nurtu 
w tej partii Leniwki: ok. 9 m, przy nabrzeżach:
5 —- 6  m.

Pozostałą przestrzeń nabrzeża — do ujścia Mot- 
ławy — zajmują stocznie nr 1 i 2: Przed wojną 
stoczni/a nr 1 wybudowała m. in. dwa okręty, o po­
jemności 36.000 t każdy. Obie stocznie posiadają 
urządzenia do reperacji i kapitalnego remontu 
statków. Ostatnio dokowany był w doku pływają­
cym m/s „Sobieski“  — 12.000 TRB. Głębokość nur­
tu przy stoczni: 9 — 10 m.

Nad brzegami Leniwki, na odcinku między Mot- 
ławą a mostem kolejowym, znajduje sie stocznia 
nr 4, place składowe i zakłady obróbki drzewa 
Głębokość nurtu w tej partii: 6  — 7  m.

*

Motława posiada głębokość 4—5 m; jest dostęP' 
na -dla średnich i mniejszych statków. Magazyny, 
zgrupowane nad Motławą, służyć mogą towaroru. 
nadchodzącym rzeką — do dafszego przeładunku 
na średniej wielkości okręty, oraz towarom, prze­
znaczonym do dalszego transportu rzeką, lub sa­
mochodami.

Cześć nabrzeży Motławy zgrupuje ponadto skła­
dy handlowe i żywnościowe na towary, przezna­
czone dla Gdańska i terenów przyległych. Nabrze­
ża są częściowo wyposażone w tory kolejowe.

Droga wodna Motławy, sięgajaca wgłab miasta- 
stanowi dogodny szlak komunikacji, łączącej mia­
sto z portem, oraz końcowy punkt żeglugi przy­
brzeżnej.

*

Kierunki rozbudowy portu gdańskiego.
Położenie Gdańska nad główną wodną arterP j 

komunikacyjną polskiego zaplecza gospodarczego 
roległe możliwości rozbudowy, o raz ' dogodnc 
z punktu widzenia nawigacyjnego położenie blisk0 

ujścia martwego odgałęzienia Wisły, stwarza p°K 
stawy do twierdzenia, że zwiększające się ilośe1 

przeładunków morskich będą kierowane w znacz­
nej części do portu gdańskiego.

Konieczność zapewnienia warunków rozwoj0' 
y ych temu portowi na przyszłość, zmusza do z3' 
rysowania jego kierunków rozbudowy, aby ewen­
tualnie dokonywane inwestycje nie zamknęły moż­
liwości racjonalnego planowania.

Rozwój miasta i warunki komunikacji kolejowe) 
ograniczają rozbudowę portu od strony zacho°J 
niej. Zachodnie nabrzeża będą w miarę potrzeb!

” — — ---- — ------------- -------— ----------- NR 11/12
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T E C H N IK A  M O R ZA  I W YB R ZEŻA

Modernizowane, uzupełniana będzie iloś£; niagazy- 
"ów i urządzeń przeładunkowych, jednak budowa 
nowych basenów z tej strcny nie jest p.rzewidzia- 
r'a. W zachodniej części portu rozbudowywane bę- 
dą na nabrzeżach urządzenia służące do przeła­
dunku towarów drobnicowych, aby nie obciążać 
Zachodniej sieci kolejowej masowymi transporta­
mi, oraz celem odsunięcia przeładunku' towarów 
Masowych od miasta.

Główny towarowy ruch kolejowy skierowany 
•Adzie do części wschodniej. Stopniowo będą roz­
budowywane stacje rozrządowe, a zwodzony most 
*°ło Sianek zastąpiony będzie mostem stałym,
0 Znacznej ilości torów. W następstwie zwiększenia 
łMzeładuńków' w basenie Górniczym, na Trojanie 
Spoczęto już rozbudowę stacji kolejowej.

w pierwszym rzędzie przewidywana jest rozbu- 
MjWa nabrzeży i urządzeń do przeładunku węgla. 
Węgiel będzie głównym artykułem masowegb eks­
portu,'wypełni w najbliższych 2 latach możliwości 
Przeładunkowe Szczecina, Gdyni i Gdańska. Ponad- 
Y przeładunek węgla wymaga poważnych inwe­
n c j i  w tych portach aby plan eksportowy został 
Wykonany.

Zapewnienie naszym portom konkurencyjnych 
Warunków w stosunku do portów' morza Północ- 
jjocnego, skłania do uzupełnienia istniejących urzą­
dzeń przeładunkowych przez instalowanie najnowo- 
Cześniejszych urządzeń taśmowych z wywrotnica­
mi wagonowymi. Urządzenia takie skracają wy­
datnie czas postoju okrętów i oszczędzają tabor 
K°lejowy.
. Przy projektowaniu nowych inwestycji, brana 
J®st pod uwagę rozbudowa portu Centralnego 

Szczecinie oraz’ możliwość budowy nowych na- 
>rzeży w Gdańsku.
, Nowy basen węglowy w Gdańsku projektowany 
Pyłby przy Wisłoujściu, na północ od basenu Gór- 
n'czego. Usytuowanie nowego basenu węglowego 
’’Względniło główne postulaty racjonalnej rOzbU- 
OOWy; ‘  . 1

a) zbliżenie najruchliwszego basenu portowego 
do wyjścia z portu, z ominięciem niekorzyst­
nego dla nawigacji Zakrętu 5-ciu Gwizdków:

b) wykonywanie prac po linii długofalowego 
projektu rozbudowy portu i rozpoczęcie prze­
kopu, który w przyszłości umożliwi wyko­
nanie portu rzeczno-morskiego;

f ) zgrupowanie, torów kolejowych przezna­
czonych dla pociągów węglowych w jednym 
rejonie (rozdzielanie tych torów stacjami

1 o innym przeznaczeniu utrudniłoby prace 
kolei);

Nr  ) i / j2 -------- — —— ---------------------- -------------------—

G dańsk. N o w y  b u d yn e k  a d m in is tra c y jn y  i m agazyn  
w  W o ln e j' S trefie .

d) odsunięcie w kierunku wschodnim przeła­
dunku węgla, powodującego szkodliwe zapy­
lenie powietrza.

Koszt nowego basenu węglowego, obejmujący 
roboty ziemne, zakup . urządzeń przeładunkowych, 
wykonanie pirsu, instalacji elektrycznych, robót ko­
lejowych itp. wynosi ok. 10% watrości rocznego 
eksportu węgla, który mógłby być załadowany 
w nowym basenie.

Przy wydatnym zwiększeniu ruchu w porcie, 
celowe będzie poszerzenie kanału Portowego od 
strony północnej. Zgrupowanie większości przeła­
dunków wschodniej części portu wpływa pośred­
nio na układ szlaków wodnych portu.

Budowa stałego mostu kolejowego nad Leniwką, 
dla wschodniej części portu, Zamyka koryto rzeki 
powyżej mostu dla ruchu morskich statków i ogra­
nicza ruch rzeczny. Problem ten rozwiązuje dłu­
gofalowy plan rozbudowy portu Gdańsk przez po­
łączenie Zakrętu 5-ciu Gwizdków przekopem 
z Martwą Wisłą, powyżej mostu kolejowego. Prze­
kop ten byłby zapoczątkowany budową, nowego 

_basenu węglowego.
W dalszym ciągu, obok przyszłego kanału, zna­

lazłyby miejsce inne baseny portowe — basen do 
przeładunku paliwa płynnego (po stronie wschod­
niej. kanału), oraz rzeczno-morski port dalbowy 
•/ odpowiednimi placami składowymi. Zbiorniki pa­
liwa płynnego byłyby rozmieszczone wśród wydm 
nadbrzeżnych, izolowane od terenów portu i mia­
sta. Przewidywane jest połączenie rurociągiem 
zbiorników z rafinerią, która byłaby wzniesiona 
poza Gdańskiem. »

Gdańsk. Przekrój magazynu N r. 1 w  W o ln e j Strefie.
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TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA -

Omawiany plan rozbudowy portu otwiera sze­
rokie możliwości dla wykorzystania w przyszło­
ści 20-km. odcinka Martwej Wisły od mostu kole­
jowego do śluzy w Łożyskach pod rozbudowę prze­

mysłu portowego, związanego z komunikacją wod' 
ną, morską i śródlądową.

W pobliżu mostu kolejowego projektuje się bu­
dowę portu rzecznego. Obok przełomu Martwej 
Wisły przy Bązaku jest odpowiedni teren dla' roz­
budowy portu rybackiego i osiedla związanego 
z tym portem.

Realizacja tych projektów będzie ściśle związa­
na z przyszłymi potrzebami gospodarczymi kraju 
Świadomość kierunków rozbudowy portu i przy­
gotowanie projektów generalnych'jest niezbędne, 
aby każda z obecnie wykonywanych inwestycji 
stanowiła ogniwo w racjonalnym rozwoju orga­
nizmu handlowo-przemysłowego, jakim jest port

— -.........................■—- NR 11/12

fioż.-arch. S te fan J e ln ic k i.
G d a ń s k

Zabudowa Kanału Portowego 
nowania miasta i

Dwa p o r ty  p o lsk ie , tw o rzące  zespó ł p o rto w y  u jśc ia  
W is ły ,  s ta n o w ią  p rz y  odb ud o w ie  zupe łn ie  od rębne p ro b le ­
m y. P o rt g d yń sk i, p o w s ta ły  je d y n ie  n a sku te k  kon ie czn ośc i 
w  e k o n o m ic z n o -p o lity c z n e j k o n s te la c ji p rzed w o je n n e j,' zo ­
s ta ł jeszcze p rzed  w o jn ą  rozb u d o w a n y  w  m a ksy m a ln y c h  
n iem a l g ra n icach  m o ż liw o śc i to p o g ra fic z n y c h . K ró tk i okres 
b u d o w y  G d yn i, m o ż liw o śc i s tosow ania  p rz y  b u d o w ie  w y ­
n ik ó w  n a jśw ie ższych  dośw iadczeń  z  p o rtó w  za g ra n icz ­
n ych , w re szc ie  s to su nko w o  m a łe  zn iszczen ia  w  b u d o w la ­
n y c h  o b ie k ta c h  p o rto w y c h  —  s p o w o d o w a ły  obecm e je d y  
t»ie kon ieczność o d b u d o w y  urządzeń p o rto w y c h  w  d o ty c h ­
czasow ych  ram ach  z fra g m e n ty ry c z n y m i k o re k ty w a m i 
p la n u  rozb u d o w y . C a łk o w ic ie  odm ienna  s y tu a c ja  je s t 
w  p o rc ie  g dańsk im . O sw o b o dzo n y  o d  N ie m c ó w  w  m a icu  
1945 r. p o rt g d a ńsk i b y ł d la  nas w ła ś c iw ie  zagadn ien iem  
» ieznanym . O  i le  do  G d y n i p o w ró c iła  znaczna częśc ty c h  
lu d z i, k tó rz y  p ro je k to w a li i  b u d o w a li ją , o  ty le  obsada 
G dańska  re k ru to w a ła  s ię  w  p rze w a ża ją ce j części z lu d z i, 
n ie z n a ją c y c h  te re n u  p o rtu . B ra k  m a te r ia łó w  in fo rm a c y j­
n ych , o lb rz y m ie  zn iszczen ia  w  o b ie k ta c h  b u d o w la n y c h  
i  u rządzen iach  p rz e ła d u n k o w y c h  p rz y  w y ła n ia ją c e j się 
kon iecznośc i n a tychm ia s to w e g o  u ru ch o m ie n ia  p o r tu — spo­
w o d o w a ły  p o w s ta n ie  t.zw . m a łego  p la n u  o d b u d o w y , o b e j­
m u jące g o  o b ie k ty  z je d n e j s tro n y  n a jn iezbędn ie jsze , z d ru ­
g ie j s tro n y  n a jła tw ie js z e  do o d b u d o w y . R e a liza c ja  tego  
p ro g ra m u  w y p e łn iła  w s tę p n y  o k re s  o d b u d o w y  p o rtu  g dań ­
sk iego  t j .  r. 1945 i część r. 1946 a p o le g a ła  n a  R ekonstrukc ji' 
k i lk u  m ag a zyn ó w  (w  S tre fie  W o ln o c ło w e j,  n a  D w o rcu  
W iś la n y m  i K ana le  K aszubsk im ), rem oncie  o c in k o w y m  
nabrzeży i  fa lo c h ro n ó w , n a p ra w ie  u rządzeń  p rz e ła d u n k o ­
w y c h , s iec i k o le jo w e j,  k o ło w e j,  w o d o c ią g o w e j i  e le k try c z ­
n e j o ra z  u s u n ię c iu  w ię k s z y c h  w ra k ó w .

Już następna  faza o d b u d o w y  p o s ta w iła  n ie u ch ro n n ie  na  
p o rzą d ku  d z iennym  sp raw ę  o p ra co w a n ia  p ro je k tu  rozb u ­
d o w y  p o rtu  o ra z  szczegó łow ego p la n u  za b u d o w y  p o rtu  
łą czn ie  z d z ie ln ic a m i m ie js k im i, in te g ra ln ie  z p o rte m  z w ią ­
zanym i. M o m e n t te n  d a je  dob rą  sposobność do usun ięc ia  
w z g lę d n ie  z n iw e lo w a n ia  du żych  w a d  p o rtu  gdańskiego.

Z A S A D Y  P L A N U  R O Z B U D O W Y  PO R TU  G D A Ń S K IE G O

N ie  m ogąc jeszcze o m a w iać  szczegó łów  p ro je k tu  rozb u ­
d o w y  p o rtu  gdańsk iego  z pow o d u  n ie u ko ńcze n ia  ty c h  p rac, 
w o ln o  je d y n ie  podać zasady, na k tó ry c h  o p a rto  ro zd ysp o ­
n o w a n ie  te re n ó w  p o rto w y c h , zasady ju ż  ram o w o  
uw zgodn ione  z m ie js c o w y m i i c e n tra ln y m i o rg a n a m i P la ­
n o w a n ia  Przestrzennego.

O tó ż  us ta lono , że k ie ru n k ie m  ro z b u d o w y  p o rtu  je s t 
k ie ru n e k  na w schód  o d  L e n iw k i (M a r tw e j W is ły )  t . j.  n a  
je j  p ra w y m  brzegu. Zasada ta  je s t w y n ik ie m  badań m ie j­
s c o w y c h  w a ru n k ó w  p rzy ro d zo n ych , k o m u n ik a c y jn y c h , 
a ta kże  je s t zgodna z p ro je k ta m i ro z b u d o w y  p o rtu , o p ra ­
c o w a n y m i p rzez  Radę P o rtu  jeszcze w  o k re s ie  p rz e d ­
w o je n n y m .

na marginesie zagadnień 
portu gdańskiego
W  te j k o n c e p c ji:

a j is tn ie ją c y  basen S tre fy  W o ln o c ło w e j n ie  z m ie n i ł^  
sw ego do tychczasow ego  przeznaczen ia  (drobn ica ),

b) K a n a ł P o rto w y  —  po  u zu p e łn ien iu  p ro g ra m u  b u d o ^ ł 
m agazynów  —  o b s łu g iw a ć  będzie d ro b n icę  i  evd1 
ru ch  pasażersk i d a le ko m o rsk i,

c) zach o dn i b rzeg  L e n iw k i (D w orzec W iś la n y )  za ję*' 
będzię  p rzez p rze m y s ł le k k i,  łą czą cy  s ię  z  pase01 
is tn ie ją c e g o  p rze m y s łu  stoczn iow ego .

d) n o w y  ka n a ł, łą czą cy  Z a k rę t P ięc iu  G w iz d k ó w  z M a j' 
tw ą  W is łą  p o w y ż e j m ostu  k o le jo w e g o  da możnoś^ 
s tw o rze n ia  szeregu n o w o czesnych  basenów  i z n i^ e 
lu je  w  duże j m ie rze  je d n ą  z n a jw ię k s z y c h  boląc«®* 
obecnego u k ła d u  p o rtu  ja k im  je s t w za je m ne  z łe  P° 
w iązane  poszcze gó ln ych  basenów  i  m ie js c  p rze ł‘r  
d u n k o w y c h , i  chao tyczność  s ie c i kom unikacy»® *' 
P rzy  n o w y m  ka n a le  um ieszczone będą: basen wę<ł1<r 
w y , baseny d ro b n ico w e , p a liw  p ły n n y c h , d rzew u / 
oraz t.zw . p o r t  d a lb o w y , t.zn. p o rt d la  bezpośredni®* 
p rz e ła d u n k ó w  rzeczno-m orsk ich ,

e) w reszc ie  p o łu d n io w y  b rzeg  M a r tw e j W is ły  o d  Gda0' 
ska na w sch ó d  aż do P le n ie w a  w y k o rz y s ta n y  b y **0 
d la  p o rtu  rzecznego, p rze m ys łu  o raz r y b o łó w s t^  
w ra z  z ¡przem ysłem  p rze tw ó rczym  (P len iew o).

f) T e ren  w y s p y  H o lm  w y k o rz y s ta n y  m a b y ć  d la  p i06 
m y s łu  s toczn io w e go , le k k ie g o  —. zw iązanego  z imp®* 
tern lu b  e ksp o rte m  o ra z  w a rs z ta tó w  p o rto w y c h . h**f 
w y k lu c z o n e  je s t p o w s ta n ie  m ałego  o ś ro d ka  band*®' 
w ego d la  o b s łu g i lo k a ln e j.

F u n k c ji n o rm a ln y c h  p rz e ła d u n k ó w  m o rs k ic h  
re n y  H o lm u  spe łn ia ć  n ie  m ogą, z p o w o d u  nievD'j 
s ta rcza ją ce j d la  c e ló w  p rz e ła d u n k o w y c h  łączno0® 
k o le jo w e j (p rom  k o le jo w y  przez K a n a ł K a szu b sk i 
P rze lo tność p ro m u  u zu p e łn io n a  k o m u n ik a c ją  wod0 
i  k o ło w ą  w y s ta rc z a  n a tom ia s t d la  o b s łu g i p rzem y0**, 
k tó ry  m oże ponad to  w y trz y m a ć  k a lk u la c y jn ie  pev'r0f 
d o d a tko w e  ko sz ty , zw iązane z ko rz y s ta n ie m  z p ro 01®

g) T e ren  w y s p y  S p ich rzó w  o ra z  nabrzeża M o t ła ^  
będą spe łn iać  fu n k c je  u zu p e łn ia ją ce  p o rtu  l0L  
s ta tk ó w  o  m ałyim  tonażu), w  szczególności funk®) 

sk ła d o w o -a p ro w iza icy jn e  d la  m iasta.

K R Ó T K A  A N A L IZ A  P L A N U  R O Z B U D O W Y  PORTU- 

D r o g i  ż e g l u g o w e .

S ta tk i m a rsk ie  będą m ia ły  za p e w n io ny  dogodny, P if  
w zg lędem  n a w ig a c y jn y m  i  k o m u n ik a c y jn y m  d o ja zd  . , 
poszczegó lnyoh  basenów  i  nab rzeży. M ie jsce m  posto]®, 
w y ra  s ta tk ó w  m o rs k ic h  będzie  w sch o d n ie  nabrzeże K a00 
P o rtow ego  i  N o w e g o  K a n a łu , d ługośc i łą czn e j ok. 4.000 U1® 
Ruch sa tkó w  rze czn ych  i b a re k  k o n c e n tru ją c y  się 
w s ch o d n ie j części p o rtu  (M o tła w a , M a r tw a  W is łą  0

84



t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż anr 11/12

Wschód od G dańska, p o rt d a lb o w y ), k o n ta k tu je  w  sposób 
W łaściw y ru ch  m o rs k i z ruchem  ś ró d lą d o w ym  n ie  s tw a rza ­
jąc  je d n a k  p u n k tó w  k o l iz j i .

S ta tk i ry b a c k ie  będą m ieć d o ja zd  do  p o rtu  p rzez p-rze- 
torn w  P le n ie w ie  bez w y k lu c z e n ia  je d n a k  m oż liw o śc i sk ie - 
R w a n ia  p e w n e j części te g o  ru ch u  przez w e jś c ie  g łów ne . 
^D acznym  u ła tw ie n ie m  będzie  tu  p ro je k to w a n e  poszerzenie 
k a n a łu  P o rtow ego  do 180 m  szerokości. G łębokość dróg 
R o d n ych  p rz y ję to  w  sposób n a s tę p u ją cy :
® a s ta tk ó w  p e łn o m o rs k ic h  . . . .  ok . 1 0 — 11 m
dla s ta tk ó w  r y b a c k i c h ........................... o k . 5 —  5,50 m
dla M a r tw e j W is ły  p o w y ż e j m ostu  S ienn ick iego  ok. 6,50 m 
. D la  p o s to ju  z im ow ego  ta b o ru  rzecznego p rzew idz iana  
Jest za toczka, k tó ra  p o w stan ie  p o m ię d zy  w y s p ą  K irh a cke n  
1 P ó łn o cn ym  brzeg iem  M a r tw e j W is ły  —  po  w y k o n a n iu  
basyj>u j p rzepus tu  k o le jo w o -k o ło w e g o  przez pó łnocne
koryto W isły.

k e t e n y  p r  z e ł  a d u n  k  o w ,e:

P rzy d y s p o z y c ji te re n ó w  p o rto w y c h  zosta ła  p rze p ro w a ­
dzona zasada ko m a s a c ji ró w n o rz ę d n y c h  ro d z a jó w  to w a ró w  
1 p rze ła d u n kó w  z u w zg lę d n ien ie m  p o d z ia łu  na: 

d ro b n icę  w  re la c j i m o rsko -lą d o w e j, 
to w a ry  m asow e (sypk ie), 
to w a ry  w  re la c ji m o rsko -rzeczne j.
R ozm ieszczenie n ie k tó ry c h  to w a ró w  u w a ru n k o w a n e  je s t 

r orvnież i  in n y m i w zg lę d a m i: np. w ę g ie l z p o w o d u  z a p y la ­
n a  um ieszczony zos ta ł p rz y  W is ło u jś c iu  ta k , ab y  p rz y  
P rzew aża jących  w ia tra c h  zachodn ich  n ie  b y ł u c ią ż liw y  dla 
terenów  sąsiedn ich ; p a liw a  p ły n n e  d la  w z g lę d ó w  b e zp ie ­
czeństwa og n io w e go  u lo ko w a n e  z o s ta ły  na w schodn im  
Nabrzeżu N o w e g o  K ana łu , ja k o  je d y n y  basen tego- n a ­
brzeża

P ro je k to w a n y  plain ro z b u d o w y  da w  re zu lta c ie  po n iże j 
P°dane zm ia n y  c y fro w e  w  w ie lk o ś c ia c h  p rz y b liż o n y c h  
lsto tn y c h  e le m e n tó w  p o rtu  (bez u w zg lę d n ie n ia  p ro je k to w a - 
bego p o rtu  rzeczno -m orsk iego  na  M a r tw e j W iś le ) :

dRigość nab rzeży  
Pcw. m agazynów

d o g ęść  to ró w
k o le jo w y c h

Prze ładunek

1939 x. po c a łk o w ite j rozbudow ie  
10 k m  25 km

230.000 m 2 300.000 m e ma,gaz. now ocz.
(w  ty m  15%  now ocz.)

230 km  500 km
7,8 m ił j .  to n  30 m ilj.  ton

T *  r  e n y p r z e m y s ł o w e :

Pow stan ie  i  ro z w ó j za k ła d u  p rze m ys ło w e g o  za le żn y  je s t 
azw ycza j o d  o d le g ło ś c i o d  ź ró d e ł su ro w có w  w z g l. in n y c h  
Iernen tów  d e c y d u ją c y c h  d la  p ro ce só w  p ro d u k c y jn y c h  o raz 

?d p o w ią za n ia  k o m u n ik a c y jn e g o  d la  p rzew ozu  su ro w có w  
W yw ozu g o to w e j p ro d u k c ji.  P o rt gdańsk i, jak. i  znaczna 

Tjęk-szość p o rtó w  n a  ś w iec ie , pos iada  w a ru n k i, um o ż li- 
ll®jące ro z w ó j p e w n y c h  ga łęz i ¡przem ysłu, do k tó ry c h  

^  tym  w y p a d k u  m ożna lic z y ć : 
p rze m ys ł s toczn iow y, 
p rze m ys ł d rz e w n y  s to ia rsko -budow lam y, 
p rze m ys ł m e ta lo w y -p re c y z y jn y  i  g a la n te ry jn y , 
p rze m ys ł chem iczny, 
p rze m ys ł ry b n y ,
p rze m ys ł to w a rzyszą cy  rybn e m u  i s toczn iow em u, 
p rze m ys ł g a rb a rsk i,
Szereg ga łęz i p rze m ys łu  spożyw czego.

R ozw ó j p rze m ys łu  w  ta k  sze ro k im  w a c h la rz u  spow o- 
je , że p o rt g d a ń sk i n ie  będzie  w y k o n y w a ł w y łą c z n ie  

b n kc ji ap a ra tu  p rze ła d u n ko w e g o  a le  sam będzie p rz y c z y ­
n i  się do o ż y w ie n ia  o b ro tó w  p o rto w y c h .

. Poza te re n a m i ju ż  z a ję ty m i p rzez p rze m ys ł s toczn io w y , 
ererry in n y c h  p rz e m y s łó w  m ogą lo k o w a ć  s ię  na  zachód 

G dańska w zd łu ż  zachodn iego  b rzegu  M a r tw e j W is ły , 
, a W schód o d  G dańska  w zd łu ż  p o łu d n io w e g o  b rzegu  M a r- 

W is ły  o ra z  częśc iow o  na  w yśp ię  H o lm , p rz y  czym  
.^ Y s tk ie  te re n y  posiadać będą dogodne  po łą cze n ia  k o m u ­
ta c y jn e  lą d o w e  i w odne.

y
e r e n y  r y b a c k i e :

p K on ce p c ja  p o rtu  ry b a c k ie g o  na  M a r tw e j W iś le  k o ło  
, len iew a , a c z k o lw ie k  s iln ie  a ta kow an a  przez c z y n n ik i 
° 'e jo w e , n ie  m a jeszcze w  zasadzie k o n c e p c ji k o n k u - 
ebcy,jne j. M o ż liw o ść  w y d z ie le n ie  z ruch u  p o rto w e g o

s ta tk ó w  ry b a c k ic h  przez p rze łom  w  P le n ie w ie , zg ru p o w a ­
n ie  w s z y s tk ic h  z a k ła d ó w  tow arzyszącY ch  (ch łodn ie , p rze ­
tw ó rn ie , stoczn ie  ry b a c k ie  i  inne) w y d a je  s ię  b y ć  ro z w ią ­
zan iem  s łusznym , ty m b a rd z ie j w obec  znaczne j sw o b o d y  
te ie n o w e j d la  n o w y c h  os ied li m ie szkan io w ych , co m a duże 
znaczen ie  szczegó ln ie  w obec kon iecznośc i u zu p e łn ia n ia  
p ra c y  ry b a k a  ro ln ic tw e m .

Ja k  ju ż  pop rze d n io  wspom ni,ano, m n ie js z y  ośrodek  r y ­
backi, w  ska li po trze b  m iasta , pow stan ie  ró w n ie ż  na 
M o tła w ie .

K o m u n i k a c j a

W a rto ść  u ty lita rn a  p o rtu  po lega  w  duże j m ie rze  
na  w ła ś c iw y m  p o w ią za n iu  sieci w o d n e j z s iec ią  ko le jo w ą . 
N abrzeża, d ź w ig i i  m ag a zyn y  są ty lk o  e lem en tem  u m o ż li­
w ia ją c y m  pe łne  w y z y s k a n ie  p rze lo tnośc i, obu  sieci, (a w  
szczegó lnośc i k o le jo w e j) .  P ro je k to w a n y  u k ła d  p o rtu  
w ym a ga  du żych  zm ian  sieci k o le jo w e j w obec  ch a o tycz ­
nego stanu  obecnego. G łó w n a  m a g is tra la , łącząca G dańsk 
z zapleczem , G dańsk —  T che w  m a b yć  poszerzona do 
cz te rech  to ró w . Ruch to w a ro w y  do zachodn ie j części 
p o rtu  (S tre fa  W o ln o c ło w a , K a n a ł P o rto w y , D w orzec  W iś ­
la n y ) ma p rzechodz ić  p rzez G dańsk do s ta c ji roznządo- 
w e j Zaspa-, ską d  sk i-e row ny będzie  do poszczegó lnych  
o d c in k ó w  p o rtu , D la  o b s łu g i dow ozu  z b lis k ie g o  zsp le* 
cza z k ie ru n k u  zachodniego, s łu żyć  będzie poszerzona l in ia  
G d yn ia  G dańsk (2 to ry  z e le k try f ik o w a n e  d la  s z y b k ie ­
go ru ch u  lo k a ln e g o  i  2 to ry  d la  ru ch u  to w a ro w e g o  
i  d a le k o b ie ż n ś g o ; osobow ego). Jest ró w n ie ż  lu źn o  c h w i­
lo w o  o m a w ia n y  p ro je k t  l in i i  o b w o d o w e j G d a ń s k __G dy-
o ja , n ie  n a le ż y  je d n a k  z b y t o p ty m is ty c z n ie  ocen iać  szans 
re a liz a c ji tego p ro je k tu , ja k o  n ie -um otyw ow anego  dosta ­
te czn ie  w zg lędam i kon iecznośc i. T rasa  k o le jo w a  d la  obs ług i 
części w sch o d n ie j p o rtu  o d dz ie lać  s ię  m a o d  m a g is tra li 
G dańsk 1 cżew  n a  s ta c ji Sw. W o jc ie c h  w zg l. Pruszcz. 
Rozrząd o d b yw a ć  saę będzie  n,a p ro je k to w a n e j s ta c ji- .n a  
p o łu d n ie  od m ostu  k o le jo w e g o  na M a r tw e j W iś le . R oz­
rząd ten o b s łu g iw a ć  będzie t rz y  k ie ru n k i:  na  zachód 
te re n y  p rze m ys ło w e , na  w schód  te re n y  p rzem ys ło w e , 
,poxt rzeczny, -port ry b a c k i z p rze m ys łe m  p rze tw ó rczym , 
k ie ru n e k  p ó łn o c n y  poprzez w ie lo to ro w y  s ta ły  m ost na  
M a r tw e j W iś le  o b s łu g iw a ć  m a ca łą  n a  w schód  od. M a rt-  
w e j W is ły  leżącą -część p o rtu  łą czn ie  z po łączen iem  p ro ­
m o w ym  na  H o lm . P on iew aż —  ja lk  w y n ik a  z tego  —  
m ost te n  s ta n o w ić  m a je d yn e  p o łączen ie  d la  całego 
w schodn iego  p o rtu , przew idzi-ane je s t p rze c ię c ie  g łó w n e ­
go k o ry ta  M a r tw e j W is ły  g ro b lą  z zachow aniem  p rze ­
p u s tu  d la  s ta tk ó w  rzecznych  (g a b a ry t ca  5,5 m ) pom ię ­
dzy w ysp ą  K ir rh a d k e n  a p o łu d n io w y m  b rzeg iem  W is ły . 
O g ran iczen iem  g a b a ry tu  tego  m ostu  je s t m a k s y m a ln y  
dopuszcza lny spadek to ró w , co w-oibec n ie w ie lk ic h  o d le g ­
ło śc i od m ostu  do e k s p lo a to w a n y c h  n a b rze ży  —. n ie  s ta ­
n o w i ła tw e g o  p rob lem u . R ozprow adzen ie  s iec i dogodne j 
k o m u n ik a c ji k o ło w e j,  'w obec je j  w ię k s z e j e las tyczn ośc i 
w  k rz y w iz n a c h  i  spadkach, n ie  nastręcza  w  p ro je k to w a ­
n ym  u k ła d z ie  p o rtu  żadnych  trud n o śc i. „ C i t y "  G dańska, 
sku p ia ją ce  in s ty tu c je  d y s p o z y c ji m o rs k ie j, będzie  m ia ło  
po łą cze n ie  z G d y n ią  zapomiioicą trzech  a r te r ii:  obecne j 
szosy, p ro je k to w a n e j ¡tzw. Z ie lo n e j D ro g i (n a d m o rsk ie j) 
o raz p ro je k to w a n e j tra s y  d la  s z y b k ie j k o m u n ik a c ji samo­
ch o d ow e j. Przeb ieg te j tra s y  m oże b y ć  z a p ro je k to w a n y  
a lte rn a ty w n ie : a lbo  w zd łu ż  ob e cne j l in i i  k o le jo w e j
G dańsk-— G dyn ia , a lbo na zachód od n ie j,  n a  s to ka ch  
pagór-ków , k o n ta k tu ją c  s ię  obrzeżn ie  z p łd .-za ch o d n im i 
k ra ń c a m i W rzeszcza, O liw y , S opot i  O rło w a . N ie  p rze ­
sądza jąc osta tecznego rozw ią zan ia , m ożna sądzić, że ro z ­
w ią za n ie  d rug ie , zb liżo n e  w  ko sz tach  do p ie rw szego , 
w in n o  uzyska ć  ap roba tę  z ty tu łu  w ię k s z y c h  w a rto ś c i 
u ty l i ta rn y c h  i  ró w n o m ie rn e  roz łożen ie  po łączeń  w  p rze ­
k r o ju  p op rzecznym  pasa  G dańsk-G dyn ia ) o raz bezsprzecz­
n ie  w ię k s z y c h  w a r to ś c i k ra jo b ra z o w y c h . T rasa  G dańsk- 
G dyn ia , p rzed łu żo n a  -na p łd.-wschó-d do E lb ląga , łą czn ie  
z is tn ie ją c ą  szosą G dyn ia -K osza iiin -S zczec in  o ra z  -odgałę­
z ie n ia m i do m n ie jszych  p o r tó w  w e jd z ie  w  s k ła d  s iec i, 
łą czące j w s z y s tk ie  nasze p o rty . O m a w ia ją c  w  da lszym  
c iągu  sieć kotm unikacj-i k o ło w e j w  G dańsku, n a le ż y  w y ­
m ien ić  po łączen ie  „ C i t y "  z N o w ym -P o rte m , obrzeżn ie  
w  s tosunku  do z a ch o d n ie j części p o rtu , trasą  u l.  Jana  
z K o ln a  i  A-l. M a ry n a rk i W o je n n e j, po łą cze n ie  z po rte m  
rzecznym  i ry b a c k im  ma w schód, w z d łu ż  W is ły  —  do 
P łen iew a , o raz p rzez m ost n a  K i-rrhaken  z częścią w sch o d ­
n ią  p o rtu  i n o w y m i basenam i i d a le j p rzez m ost na n o ­
w y m  ka n a le  aż do W e s te rp la tte .
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Zagadn ien ie  k o m u n ik a c ji w  po rc ie  n ie  b y ło b y  w y ­
czerpane, g d y b y  n ie  w spom n ieć  ró w n ie ż  o k o m u n ik a c ji 
w o d n e j. W o d a  szczególn ie w  p o rc ie  o  ta k  znaczne j i l o ­
śc i k a n a łó w  i  basenów , s ta n o w i c z y n n ik  łą czą cy  a n ie  
d z ie lą cy , ja k  to  do  n ie d a w n a  w  u rb a n is tyce  „ś ró d lą d o ­
w e j"  ocen iano . Sieć k o m u n ik a c ji lą d o w e j, za rów no  k o le ­
jo w a  ja k  i  ko ło w a , z w ie lu  p o w o d ó w  n ie  może do trzeć 
e la s tyczn ie  do w s z y s tk ic h  za ka m a rkó w  rozbudow anego 
p o rtu  m usi w ię c  być  uzupe łn iona  k o m u n ik a c ją  w odną  
(tra m w a je  wodne, p ro m y , m o to ró w k i) , u m o ż liw ia ją c a  
szybkie , bezpośredn ie  d o ta rc ie  do każdego  m ie jsca  p o rtu . 
C a ły  u k ła d  p o r tu  będzie o b s łu g iw a n y  p rzez dw a  ty p y  
l in i i  w o d n y c h : o p rze lo ta ch  d łu ższych  —  d la  szy b k ie j 
k o m u n ik a c ji p o m ię d zy  o d d a lo n ym i częściam i p o rtu , o raz
0 p rze lo ta c h  m a ły c h , d la  p rze rzucan ia  ru ch u  osobow ego 
z b rzegu na brzeg.

M i a s t o  G d a ń s k

P ro je k tu  za b u do w y  p o rtu  n ie  m ożna ro z p a try w a ć  w  
o d e rw a n iu  od zagadn ien ia  m iasta , dziś w p ra w d z ie  w  d u - 
ŻGj części ^ruszczonego, ty m  n ie m n ie j ściś le  j  portem  
zw iązanego. M ia s to  i p o r t  są to  dw a  o rg a n iz m y  w za je m ­
n ie  sob ie  s łużące  i  w za je m n ie  isię uzupe łn ia jące .

O p o w s ta n iu  m ia s ta  i  p o r tu  ggdańsk iego  m a m y  skąpe 
w iadom ośc i. W e d łu g  K . P iw a rsk ie g o  nad u jśc ie m  W is ły  
is tn ia ła  ju ż  w  epoce p rzed  C h rys tusem  osada, zam iesz­
k a ła  p rzez P ras łow ian . W  w ie k u  I I ,  I I I  i  I V  po Na.r. Chr. 
p rze ch o d z iły  ze S ka n d yn a w ii ¡przez ten  te re n ' fa le  G o tó w
1 in n y c h  lu d ó w  G erm ańsk ich , dążych  na  p o łu d n ie  i za-

chód. W  w ie ka ch  p ó ź n ie jszych  (V I —  IX ) lu d  s łow iańsk i 
Pom orzan, zam ieszku ją cy  obszar d o ln e j W is ły  podbity 
¡przez p le m ię  P o lan ,z dorzecza ¡rzeki W a r ty , w szed ł w 
o b rę b  państw a  p o lsk ie g o . Pom orzem  n a d w iś la ń s k im  w ł« ' 
d a ł M ie szko  I  o raz —  w  p ie rw s z y m  o k re s ie  sw y c h  r z f  
dó w  —  B o le s ła w  C h ro b ry , k tó ry  w g . p o s ia d a n ych  w indo ' 
m ości —  za p o czą tko w a ł c h ry s tia n iz a c ję  ty c h  ziem . Póź- 
n ie jsze  w a lk i z p o g ań sk im i p lc m ic n n m i s ło w ia ń s k im i z P°' 
m orza  N a dod rzańsk igo , z w ią z a n y m i z n ie m ie c k im  cesa­
rzem  H e n ry k ie m  I I /  za c h w ia ło  p rz e jś c io w o  p o ls k im  pa­
n ow an iem  nad Pom orzem . S tan ta k i t r w a ł aż do Kazi­
m ie rza  O d n o w ic ie la  z  ty fñ , że osta tecznego p o d b o ju  ca­
łego  Pom orza d o ko n a ł B o le s ła w  K rz y w o u s ty  (początek 
X I I  w .), w c ie la ją c  Pom orze W schodn ie  do p a ń s tw a  |P°*' 
skiego i  w p ro w a d za ją c  w ia rę  ch rześc ijańską . W  o w y ®1 
ok re s ie  (X I I— X I I I  w .) G dańsk, k tó re g o  nazw a  k sz ta łto ­
w a ła  się rozm aic ie  (Gyddam yzc —  Kdanze —  Gdandze 
G danzk —- G danez —  G danck  —- G danczk o b o k  u rab ianych  
przez n ie m ie c k ic h  k o lo n is tó w : D anek —  D anzek —  Dan' 
zeke) ¡przedstaw ia ł zespó ł: o sa d y  ta rg o w o -h a n d lo w e j na 
zachód o d  M o tła w y , o sa d y  ry b a c k ie j i  g ro d u  w a r o w n e j 
nad M o tła w ą . W ie k  X I I I ,  c h a ra k te ry z u ją c y  się s zyb k i111 
ro zw o jem  oisady, k tó re j nadano w  r . 1235 p ra w o  m ie js k ie' 
m ożna p rz y ją ć  ja k o  o k re s  -pow stania p o rtu . P o rt ten, sku­
p ia ją c y  s ię  na  o d c in k u  M o t ła w y  w  ¡pobliżu o sa d y  ryb a c; 
k ie j, rozpoczą ł o ż y w io n ą  w y m ia n ę  h a n d lo w ą  z dnnynj11 
p o rta m i b a łty c k im i, p rzede  w szys tk im  z Lubeką . Za p°*’ 
sk ie  drzew o i zboże, sp row adzano -żelazo, sukno , tow a r! 
k o lo n ia ln e . W  w ie k u  X IV  G dańsk p rz y s tą p ił do Z w ią zk11 
M ia s t —• H anzy. Dalsze dz ie je  G dańska  c h a ra k te ry z u j6
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zm ienność lo só w : pa n ow an ie  Z akonu  K rzyżack iego , 
Zapoczątkowane rzezią, z n ie u s ta ją co  w z ra s ta ją cym  anta- 
Somdzmem p o m ię d zy  m iastem  a Zakonem , zakończone po 
"Paidku Z ako n u ; in k o rp o ra c ja  G dańska do p a ń s tw a  p o l-  
^}ego (r. 1454) {pom im o’ szeregu k o n f l ik tó w  poilsko-gdań- 

p ro w a d z i do o k re su  ro z k w itu  G dańska (w. X V I  —  
. V II) ; w o jn a  szw edzka  i  pó łnoana , w e w n ę trzn e  rozb ic ie  

zubożenie  Po lsk i, ja k  ró w n ie ż  u tra ta  swego znaczenia 
Przez p o r ty  b a łty c k ie  na k o rz y ś ć  p o r tó w  a tla n ty c k ic h , 
P row adzących hande l 'k o lo n ia ln y , p o w o d u ją  p o w o ln y  upa- 

G dańska w  począ tku  X V I I  w .; w  ty m  też ok re s ie  
Cza*u  (po ło w a  X V I I  w .) u rządzen ia  p o rto w e , n a sku te k  
^amúlenla W is ły , z o s ta ły  p rzen ie s io n e  n a  n o w ą  odnogę 
p rs ły  do n o w e j osady —■ N o w e g o -P o rtu ; p rzy łącze n ie  do 
0tUs w  r. 1793 za ko ń czy ło  o s ta teczn ie  o k re s  ro z k w itu  
gdańska; epoka  napo leońska  —  pom im o n a d an ia  G dań- 
s|ęow i fo rm y  „W o ln e g o  M ia s ta "  p rzyn o s i dalsze s tra ty ; 
Ponowne pan ow an ie  Prus po k lęsce  N a p o le o na  ko ń czy  
dopiero k lę s k a  N ie m ie c  w  p ie rw sze j w o jn ie  ś w ia to w e j; 
°kres m ię d z y w o je n n y  p rz y n o s i G dańskow i', będącem u po- 

ownie „W o ln y m  M ia s te m ", ro z k w it, zaham ow any doipie- 
o po w s ta n iem  i rozbudow an iem  p o rtu  gdyń sk ie go ; o osta- 
ecznym  powroiciie do P o lsk i, d e cyd u je  w y n ik  d ru ig e j 
v° in y  ś w ia to w e j.

Z d z ie jó w  ty c h  w ysn u ć  m ożna p ro s ty  w n io se k , że 
To z w o ju  G daska d e cyd ow a ło  zaiwsze zw iązan ie  jego  
s ilną  p o lity c z n ie  i gospodarczo  Polską.

%,
stą

M a ją c  na uw adze p rz e s ła n k i h is to ryczn e  —■ z je d n e j 
° n y  j ogó lne  w y ty c z n e  pow iązan ia  fu n k c jo n a ln e g o  mda-

i  p o rtu z d ru g ie j s tro n y m ożna w. maistępują-
sposób naszk icow ać za ry s y  p la n u  o d b u d o w y  Gdańska.

U k ła d  te re n ó w  m ie js k ic h  G dańska  m ożna p rzeds taw ić  
Ahenia tycznde ja k o  u k ła d  tró jk ą ta : N o w y  P ort —  
j deszcz —  Gdasik z n a s tęp u ją cym  p rz y b liż o n y m  podzia- 

■'b fu n k c y jn y m :
N o w y  P ort w in ie n  stać się oś ro d k ie m  a d m in is tra c ji 

°<rtowej I-sze j ins tanc ja  o ra z  s iedz ibą  in s ty tu c ji  i  prze'd- 
^b io irstw  u s lu g o w o -p o rto w y c h  i  h a n d lo w ych , c iążących  
0 te re n ó w  p rz e ła d u n k ó w  d ro b n ic o w y c h  (S trefa  W o ln o - 
°żva, Kainal P o rto w y).

W s z y s tk ie  w z g lę d y  n a ka zu ją  licze n ie  się z d u żym  roiz- 
znaczenia  i  g ra n ic  te re n o w y c h  N o w e g o  Portu : Bu- 

^ n ic t w o  m ieszkan iow e, e lim in o w an e  s to p n iow o  z jego  
^becnych g ran ic , z n a jd z ie  now e  te re n y  w  B rzeźn ie  i  w  
le ru jik u  p o łu d n io w y m  (Le tn iew o).

W rzeszcz —  k tó re g o  roizw ój h a n d lo w y  p rz e w id u ją  
P tacow yw ane p la n y , n ie w ą tp liw ie  stanie się p ow ażnym  
Sro>dkiem h a n d low o  -m ieszka lnym .

^  W reszc ie  o s ta tn i w ie rz c h o łe k  u k ła d u  tró jk ą tn e g o  —  
. G dańsk n a le ży  b liż e j zana lizow ać po d  w zg lędem  fuirak- 
y ibym .

& Gdańfc je s t m ias tem  w o je w ó d z k im  a w  n a jb liż s z e j 
zYszłości ma stać się ró w n ie ż  s ied z ib ą  a d m in is tra c ji 
° *s k ie j I I -g ie j in s ta n c ji.  To w  k o n s e k w e n c ji s tw a rza  k o - 

o;6czn,ość zespo len ia  w e w n ą trz  u k ła d u  m iasta  trzech  
fodików  a d m in is tra c y jn y c h : sam orządowego', .państw o- 

„ 69° i m orsk iego . U sy tu o w a n ie  ośrodka  siaimo,rządowego 
t się n a jp ra w d o p o d o b n ie j na  za ch o dn ie j s tron ie
, re tiów  k o le jo w y c h , na  o s i u l ic y  N o w y  Ś w ia t z p rzy - 
'Slym-i te renam i m ie s z k a ln y m i (S iłedlice).

^  O środek a d m in is tra c ji p a ń s tw o w e j wiitoien k ry s ta liz o -  
ac s ię  w  sąsiedztw ie  gm achu U rzędu  W o je w ó d z k ie g o , po 
^U o d n  ie j  s tron ie  te re n ó w  k o le jo w y c h .

Przed sp recyzow an iem  p rzypuszcza lnego  p o ło że n ia  
W ó d ka  d y s p o z y c ji m o s rk ie j n a le ży  b liż e j rozpa trzeć  

zakres i  fu n k c je . N o w a  o rg a n iz a c ja  a d m in is tra c ji 
rtó w  G dańska i  G d y n i p rz e w id u je  w sp ó ln ą  ich  d y re k - 

i J7 ^  zak re s ie  o g ó ln ym , techn icznym , e k s p lo a ta c y jn y m  
^ h a n d lo w o -a d im in is tra c y jn y m  z  p o zo s ta w ien ie m  .w  obu  
n  ^ c h  zm n ie jszon ych  b iu r  p o r to w y c h  w  randze I-sze j 
Q .ta n c ji a d m in is tra c ji p o rto w e j. O b o k  ta k  po ję tego  
UjAńsikiego U rzędu  M a rsk ie g o  zn a jd ą  się sztabow e k o - 
je?rk i- ry b o łó s tw a  m orsk iego , p rze m ys łu  stoczn iow ego^ D y - 
w c j i  D róg  W o d n y c h  oiraz n a jp o w a ż n ie js z y c h  ir ite resen -

ob u  p o rtó w  ja k  np . C e n tra la  W ę g lo w a . O p ie ra ją c  
dg 113 p rze s ła n ka ch  t ra d y c ji o raz h ie ra rc h ii r o l i  gospo- 
ŻeiCZej  p o ls k ic h  p o r tó w  I-sze j k la s y , w o ln o  przypuszczać, 
U . k u p ie n ie  w .w . k o m ó re k  sz ta b ow ych  in s ty tu c ji  m crs- 
tf  3 s tw o rz y  z n ic h  ośro d e k  p o ls k ie j m y ś li m o rs k ie j, m e- 
^ P o l ię  m orską , k tó ra  za in te re so w a n ia m i sw y m i obe jm ie  

k s z y  te re n  n iż  G dańsk i  G dyn ię : napewmo Ę lb ląg

i p o r ty  zachodnie  aż do K o łob rzegu , a je s t w ysoce  p ra w ­
dopodobne w łą cze n ie  w  o rb itę  je j  za in te re so w a ń  i  p o rtu  
szczecińsk iego .

T a k  szeroko p o ję ty  ośrodek d y s p o z y c ji m o rs k ie j w i­
n ie n  b yć  p o ło ż o n y  na  tras ie  p rzym o rsk ik ie j E lb lą g  —  
G dańsk —  G d y n ia  o raz w  p o w ią z a n iu  z o k re ś lo n y m  w ę ­
złem  k o m u n ik a c y jn y m . Te w a ru n k i łączn ie  z w a ru n k ie m  
pow ią za n ia , oś ro d ka  d y s p o z y c ji m o rs k ie j z o ś ro d k ie m  a d ­
m in is tra c ji p a ń s tw o w e j l im itu ją  dość w y ra ź n ie  po łożen ie  
je g o  do te re n ó w  m ie js k ic h  Gdańska, p o ło ż o n y c h  p o m ię ­
d zy  te re n a m i k o le jo w y m i, s toczn iam i i  s ta rym  G dańskiem . 
T eren  te n  s tw o rz y  w ła ś c iw e  „ C it y "  G dańska, za począ tko ­
w ane ju ż  kom p leksem  gm achów  „G d a ń s k  46/47".

Jasne i  b lis k ie  p o w ią za n ia  jego  z a d m in is tra c ją  pa ń ­
s tw o w ą  i sam orządową, z dw orcem , bańkam i, ho te lam i, 
b iu ra m i p o d ró ży  dtp. d a je  rę k o jm ię  w ła śc iw e g o  ro z w o ju  
i  fu n k c jo n o w a n ia  ca łośc i o rgan izm u. T erenem  e w e n tua ln e j 
da lsze j ro zb u d o w y  te j d z ie ln ic y  je s t pas w zd łu ż  za chodn ie j 
s tro n y  A le i R okossow skiego.

F a k t g ra n icze n ia  „ C i t y "  z d z ie ln icą  za b y tk o w ą  G dań­
s k a  a p o n ie ką d  n a w e t p rze n ika n ia , n a ka zu je  za ją ć  w  te j 
sp ra w ie  stanow isfcó, ażeby d z ie ln ic y  z a b y tk o w e j n ie  t r a k ­
to w a ć  d o k try n e rs k o  ja k o  n ie u ży tko w e g o  reze rw a tu , lecz 
przez w ła ś c iw ą  d y z lo k a tę  u ż y tk o w n ik ó w  rozw iązać ja ko  
re jo n  p o m o cn iczy  „ C ity " ,  gdzie zachow an ie  ogó lnego 
ch a ra k te ru  i  s k a li b u d o w n ic tw a  gdańsk iego  n ie  będzie 
s ta n o w iło  p rze szko d y  d la  um ieszczen ia  tam  b iu r  tu r y ­
s tycznych , m uzeów  re g io n a ln y c h  i  sp e c ja ln ych , b iu r  l in i i  
o k rę to w y c h , m n ie js z y c h  banków , b iu r  f irm  u s łu g o w o -p o r- 
to w y c h , f irm  h a n d low ych , lo k a li gas tron o m icznych , roz ­
ry w k o w y c h  itp .

T a k ie  rozd ysp o n o w a n ie  te re n ó w  p o z w o li na  uzyskan ie  
bezpośredn iego k o n ta k tu  m iasta  z p o rte m  W zdłuż nab rzeży  
M o-łław y. P rzy  czym  k o n ta k t  z M o tła w ą  n ie  będzie n a s il 
tu  ch a ra k te ru  odśw ię tnego , re p re ze n ta cy jn e g o , lecz dn ia  co ­
dziennego, zw iązanego  z fu n k c ja m i u ty l i ta rn y m i:  k a b o ta ­
żem i  a p ro w iza c ją  m ias ta  i  to  za rów no  od s tro n y  m orza  
(ryb y ) ja k  i da lszego i  b liższego  zapelcza (Ż u ła w y ). D a l­
sze o ż y w ie n ie  ru ch u  na M o tła w ie  spo w o d u je  re a k ty w o w a ­
n ie  W y s p y  S p ichrzów , ja k o  te re n u  S k ładow o-p irze ładunko- 
w ego, o b s ługu jącego  m ałe  s ta tk i (200 —  300 BRT).

C ałość u k ła d u  te re n ó w  m ie jiśk ich , p o rto w y c h , iprzem y- 
s ło w y c h N ł ry b a c k ic h  o toczon a  będzie  ze sp o łe m -d e re n ó w  
m ieszka lnych , k tó re  —  tw o rzą c  w ie lk ą  p o d k o w ę  —  s ię ­
gać będą od Brzeżna po -przez N o w y -P o rt, Le tn iew o , 
W rzeszcz, zachodn ią  część G dańską  z p rzedm ieśc iem  O ru ­
nia, S ianki aż do P leo iew a . U k ła d  ta k i z odp ow ie dn io  
rozp row adzoną  s iec ią  k o m u n ik a c ji k o le jo w e j,  k o ło w e j 
i w o d n e j d a je  w ła ś c iw e  ro zw ią zan ie  w za je m ne g o  u s y tu o ­
w a n ia  mieiszkamdia i  w a rsz ta tu  p ra cy .

Celem  u zu p e łn ie n ia  zagadn ien ia  rozd ysp o n o w a n ia  te re ­
n ó w  m ie js k ic h  w  G dasku n a le ż y  w spom n ieć ró w n ież  
o is tn ie ją c e j k o n c e p c ji p rze n ie s ie n ia  ośro d ka  d ysp o z y c ji 
m o rs k ie j na  zupe łn ie  n o w y  te ren , m ia n o w ic ie  n a  n ie z a b u ­
d o w a n y  pas pom ię d zy  W rzeszczem  a ' Le tn iew em . A c z k o l­
w ie k  ra m y  n in ie js z e j p ra c y  n ie  p o z w a la ją  na  rozw in ię c ie  
szczegó łow e j d y s k u s ji n a  ten  tem at, to  je d n a k  w ska za ­
n ym  je s t podan ie  —  ch o ćb y  w  za rys ie  —  to k u  a rgum en­
ta c ji  za i  p rze c iw . O tóż z w o le n n icy - p rze n ie s ie n ia  o ś ro d ­

k a  d y s p o z y c ji m a rsk ie j a za tem  i C ity  G dańska na  now e 
te re n y  o p ie ra ją  się ma tw ie rdze n iu , że te re n  C ity  w  sa­
m ym  G dańsku  je s t za szczup ły  d.la pom ieszczen ia  w s z y s t­
k ic h  in s ty tu c ji,  k tó re  będą c h c ia ły  zna leźć s ię  w  n a jb l iż ­
szym  sąs ie d z tw ie  „sz ta b u  m o rs k ie g o ". T w ie rd ze n ie  to  
w y w o d z i s ię  z dość znanej cechy  gospodark i: p o ls k ie j s ła ­
b e j u m ie ję tn o śc i zna le z ie n ia  o d p o w ie d n ie j s k a li in w e s ty ­
c ji,  'S e tk i p rz y k ła d ó w  ze S ka n d yn a w ii, A n g l i i  czy  A m e ry k i 
w s k a z u ją  na p ro p o rc ję  k u b a tu ry  a d m in is tra c ji w  s tosunku  
d-o zakresu  p ra c  k o n c e rn ó w  czy in s ty tu c ji  D o k ła d n e  u s ta ­
le n ie  rz e c z y w is ty c h  po trzeb  p rze s trze n nych  za in te re so w a ­
n y c h  in s ty tu c ji  w in n o  dać p o tw ie rd ze n ie  za łożeń  odnośn ie  
w y s ta rc z a ją c y c h  p rze s trze n i d la  C ity  w  G dańsku.

Je ś li w ię c  p rzestrzenne  w a ru n k i n ie  zm uszą do szu­
k a n ia  n o w y c h  te re n ó w  d la  C ity  poza G dańskiem , je ś li p o ­
m in ie m y  w a ru n k i k o m u n ik a c y jn e  ob u  k o n c e p c ji, m us im y 
w z iąć p o d  rozw ag ę  nasze m o ż liw o śc i gospodarcze rea liza  
cjd je d n e j i  d ru g ie j ko n c e p c ji. P ie rw sza  je s t ju ż  zapocząt­
kow ana , je s t zgodna  z zasadą „s z la k ó w  T ozw o jc iw ych ", 
z y s k u je  p o n ad to  w ie le  is tn ie ją c y c h  in w e s ty c ji b u d o w la ­
n ych , p o d z ie m n ych  i  ¡ko m u n ika cy jn ych . D ruga  n a tom ia s t 
zm usza do b u d o w a n ia  w szys tk ie g o  o d  podstaw , n a  p u ­
s ty m  po lu . Poza ty m  in te res  p o rtu  w ym a g a  s z y b k ie j od-
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b u d o w y  G dańska, C zy w  z w ią zku  iz ty m  d ru g a  k o n c e p c ja  
rue k r y je  w  sob ie  za lążka  n iebezp ieczeńs tw a  pozos taw ie - 
n .a  G dańska bez treśdii, bez o k re ś lo n y c h  gospodarczych  
fu n k c ji,  a ju ż  cona jm nde j odw le cze n ia  odbudow y?

Pom im o to  ob ie  k o n c e p c je  w in n y  b y ć  d o k ła d n ie  p rz e ­
stud iow ane, a b y  w  p rzysz ło śc i n ie  m ó g ł pow s ta ć  ' za rzu t 
n ie w y k o rz y s ta n ia  sposobności w p ro w a d ze n ia  za sa d n i­
czych  zm ian do o rgan izm u  m ie js k ie g o  Gdańska.

D w a  a k t u a l n e  p r o b l e m y

N a t le  op isanego o g ó ln eg o  p la n u  ro z b u d o w y  p o rtu  
i mlnastą w y ła n ia ją  się dw a  p ro b le m y , k tó ry c h  osta teczne  
rozw iązan ie  i re a liz a c ja  je s t b lis k a  i s ta n o w ić  będzie  za ­
p o czą tko w a n ie  ro zb u d o w y  i unow ocześn ien ia  p o r tu  g d a ń ­
skiego.

P rob lem am i ty m i są:

a) n o w y  basen w ę g lo w y  —. o ra z  \

b) zabudow a K a n a łu  P ortow ego  i  N ow e g o -P o rtu .

S praw a now ego  basenu w ęg lo w e g o , zazę b ia ją ca  się —  
poza zagadn ien iam i te c h n ic z n y m i —  o za g a dn ie n ia  a k tu a l­
ne gospodarcze, e ksp o rto w e  i  f inansow e, s ta n o w i w  obe c ­
n y m  m om encie  tem at o ż y w io n y c h  d y s k u s ji p o m ię d zy  za ­
in te re so w a n ym i czyn n ik a m i. P o m ija ją c  a n a lizę  o d n ośnych  
p ro je k tó w , ja k o  przedw czesną, o g ra n iczę  ¡się je d y n ie  do 
u w a g i, że o cze k iw a ć  n a le ż a ło b y  —  w  m yś l zasad o e ta po ­
w e j re a liz a c ji in w e s ty c ji —- ażeby akcep to w a n e  b y ło  ta ­
k ie  rozw iązan ie , k tó re  n ie  u tru d n i czy  .w ręcz  n ie  un iem oż­
l iw i  p óźn ie jsze j re a liz a c ji ca łośc i p ro je k tu  ro z b u d o w y  
p o rtu . Z asp a ka ja n ie  d o ra źn ych  p o trze b  w  o b e cnym  ju ż  
s ta d iu m  o d b u d o w y  k ra ju ,  n ie  p o w in n o  k o lid o w a ć  z uza- 
sa d n io nym i o p ra co w a n ym i ju ż  p ro je k ta m i d łu g o fa lo w y m i, 
gospoda rka  bow iem  nasza, o s łab iona  w yn iszcza ją cą  w o jn ą , 
n ie  może w y trz y m a ć  an i dziś, an i p ó ź n ie j n ie a m o rty z u - 
ją c y c h  się w  o d p o w ie d n im  ok re s ie  czasu in w e s ty c ji.

Z abudow a  K a n a łu  P o rtow ego  i  N o w e g o  P ortu
V

Bliższe om ów ien ie  d o ty c z y ć  będzie  d ru g ie g o  z w y m ie ­
n io n y c h  p ro b le m ó w : za b u d o w y  K a n a łu  P o rtow ego  w ra z  
z p rz y le g łą  częścią N o w e g o -P o rtu  (p lan). P ląn  ten  o b e j­
m u je  re jo n  basenu S tre fy  W o ln o c ło w e j, K a n a łu  P o rto w e ­
go do Z a k rę tu  P ię c iu  G w iz d k ó w  o ra z  p ó łn o c n y  pas N o ­
w ego -P o rtu .

P ow ie rzch n ia  -wodna: p ro je k to w a n e  z m ia n y  o b e jm u ją  
posze rzen ie  K a n a łu  P o rtow ego  ze 100 m  do 180 ,m szero­
ko ś c i oraz z łagodzen ie  łu k u  Z a k rę tu  P ięc iu  G w iz d k ó w  
p rzez  co fn ięc ie  l in i i  nabrzeża  od s tro n y  N ow e g o -P o rtu . 
P rzy basenie p rze w id z ia n y  je s t m a ły  base n ik  o tw a r ty  d la  
p o s to ju  m o to ró w e k , h o lo w n ik ó w  S tra ży  P ożarne j o raz ja ­
ko  p rz y s ta n e k  tra m w a ju  w odnego  i  m a ły c h  je d n o s te k  
o b s łu g u ją c y c h  ru ch  p a sażersk i p o m ię d z y  M o tła w ą  a p o r ­
ta m i Z a to k i G d a ń sk ie j. P roponow ane  zm ia ny  z n a jd u ją  p e ł­
ne uzasadn ien ie  ze w zg lę d u  n a  bezp ieczeństw o i w y g o d ę  
n a w ig a c ji.  O d c in e k  te n  p rz y  p rz e w id y w a n y m  n a  ro k  
1949 o b ro c ie  ca 11 m il. to n  —  będzie przepuszcza ł w  c ią ­
gu d n ia  oik. 25 — .4 0 ' s ta tkó w , n ie  lic z ą c  ru c h u  lo k a ln e g o  
m a łych  je d nos tek .

Z n a jd u ją c a  s ię  zaraz za Z ak rę te m  P ięc iu  G w iz d k ó w  
tw ie rd z a  w  W is io u jś c iu  m oże b y ć  p rz y  w y ty c z a n iu  tra s y  
now ego K a n a łu  P o rtow ego  częśc iow o  ods łon ię ta , p rzez 
co m ożna uzyskać  c ie k a w y  e fe k t p la s ty c z n y  w  n a jru c h ­
liw s z y m  m ie jscu  p o rtu .

N ab rzeża  i  m a g a zyn y : p rzeznaczone będą —  ja k  ju ż  
p o p rze d n io  w zm ia n ko w a n o , do p rz e ła d u n k ó w  ii m ag a zyn o ­
w a n ia  d ro b n ic y  z w y k łe j i  w o ln o c ło w e j.

Basen S tre iy  W o ln o c ło w e j ncs .. ać ’ będzie  o k o ło
42.000 m 8 p o w ie rz c h n i m a g a zyn ó w  I  l in i i  (z tego g o to ­
w y c h  je s t ju ż  o k . 22.000 n r )  o ra z  otk. 22.000 k w . p o w ie rz ­
chn i m ag a zyn ó w  I I  l in ii (w ie lo ko ind yg n a c jo w ye h ).

K a n a ł P o rto w y  pos iadać będzie a n a lo g iczn ie  oko ło .
30.000 m 8 (z tego  g o to w y c h  ju ż  o k o ło  4.000 m  kw .) i  o k o ło
26.000 m 2 m agazynów .

N abrzeża  te (S tre fy  W o ln o c ło w e j i K a n a łu  P orto - 
go) w yposażone  będą w  24 p lu s  12 d ź w ig ó w  c h w y ta k o ­
w y c h  o nośnośc i 3 —- 5  toin.

B u d y n k i a d m in is tra c ji p o rto w e j:  P rzy  Z ak rę c ie  P ięc iu  
G w izdków , a  w ię c  w  p u n k c ie , c e n tra ln y m  p rzysz łego  u k ła ­
du p o rtu , m a p o w s ta ć  b u d y n e k  B iu ra  P ortow ego . P unk t 
ten  n a d a je  s ię  w y b itn ie  d la  c e n tra li a d m in is tra c ji p o r to ­
w e j I in s ta n c ji, pon iew aż:

le ż y  p rz y  ro z w id le n iu  trz e c h  g łó w n y c h  ka n a łó w  port 
to w ych , (ma w ię c  dobre  po łączen ie  w odne  :ze w szys tk im i 
częściam i p o rtu ) ; są s ia d u je  ze sku p isk ie m  fclnteresaimtóW 
p o rto w y c h , k tó rz y  bez w ą tp ie n ia  u lo k u ją  s ię  w  N o w y ff l' 
P orc ie , w  p o b liż u  nab rze ży  d ro b n ic o w y c h ; o raz m# 
dogodne  p o łą cze n ia  lą d o w e  z G dyn ią , ce n tru m  Gdańsk# 
i p rom em  —  z częścią w sch o d n ią  p o rtu .

O b o k  b u d y n k u  B iu ra  P o rtow ego  u lo k o w a n a  będzi# 
P o rto w a  S traż Pożarna, w yposażona  w  ta b o r k o ło w y  i  w od ' 
ny , i k o rz y s ta ją c a  z ty c h  . sam ych  d o g od n ych  p o ł ą c z e ń  

k o ło w y c h  i  w o d n y c h  co i  B iu ro  P o rtow e  o raz M o rs k i U rz4d 
Z d ro w ia .

U czo ła  Basenu S tre fy  W o ln o c ło w e j z n a jd u je  się no* 
w o w y b u d o w a n y  B u d yn e k  A d m in is tra c y jn y  S tre fy , po łączo ' 
n y  z n ie w ie lk im  m agazynem  (1000 m 2 now.) d la  sprzęte 
n a w ig a cy jn e g o .

B u d yn e k  K a p ita n a tu  Portu , z n a jd u ją c y  s ię  obecni® 
b lis k o  w e jś c ia  do p o rtu , zach o w a  p ra w d o p o d o b n ie  sW® 
dogodne po łożen ie , m us i u le c  je d y n ie  p rzebudow ie  
W  p rzysz łośc i, w  zw iązku  ze z n a c z n y m i o d le g ło śc ia m i p°" 
m ię dzy  .re jonam i p o rtu , pow s ta ną  p o d k a p ita n a ty  (M o tła iw 8- 
P o rt R zeczny i inne).

Poza ty m i śc iś le  o k re ś lo n y m i o b ie k ta m i p o w s ta ną  v 
re jo n ie  Z a k rę tu  P ięc iu  G w iz d k ó w  w  p rz e w id z ia n y c h  ju* 
m ie jscach  i  in n e  b u d yn k i, zw iązane  z a d m in is tra c ją  i eks­
p lo a ta c ją  p o rtu .

K o m u n i k a c j a  k o l e j o w a :

Sieć k o le jo w a  Basenu S tre fy  W o ln o c ło w e j i  K ana ł1' 
P o rtow ego  o b s łu g iw a n a  będzie przez s ta c ję  rozrządów« 
¿.aspa, t.zn. w  zasiądzie ja ik do tychczas  z tą  je d n a k  is to t­
n ą  zm ianą, że z lik w id o w a n y  będzie  o b e cn y  wahadłow y- 
w y m a g a ją c y  trz y k ro tn e g o  p rze taczan ia , w ja z d  do Stref)' 
W o ln o c ło w e j. M a g a z y n y  będą p o s ia d a ły  d w u s tro n n ą  ob' 
s ługę  k o le jo w ą , z w y ją tk ie m  m ag a zyn ó w  I I  l in i i  p rz y  K 8' 
na le  P o rto w ym .

R uch o so b o w y  (z e le k try fik o w a n y ), id ą c y  z k ie ru f lk 11 
G dańska, ro zd w a ja ć  s ię  będz ie  p o m ię d z y  s ta c ją  Zasp® 
a N ow ym -P o irtem : jedno  odga łęz ien ie  sk ie row an e  będzi® 
n a  D w orzec  W iś la n y  (w  sąs iedztw ie  E le w a to ró w  n r. 3 i 
skąd p rzed łużana  będzie  k o m u n ik a c ja  k o ło w a  za p o m ó g  
p ro m u  na wschoidn ią  część p o rtu ; d ru g ie  odgałęzieni.® 
b iec będzie  do N o w e g o  P ortu , aż do s ta c ji końcoW®! 
p rz y  u l. O lćw sk ie j w  m ie jscu , p rze s u n ię ty m  n ieco  P® 
w sohód o d  m ie jsca  d o tychcza so w e j s tac ji.

K o m u n i k a c j a  k o ł o w a :

A r te r ia  g łó w n a ,’ b ie g n ąca  z  G dańska  przez LefcnieW0, 
ro z w id la  się n a  p o łu d n ie  o d  N o w e g o -P o rtu . Zachodn ie  
g a łęz ien ie  k o ń c z y  snę w  W o ln e j S tre fie , p ó łn o cn e  p iz® 
cina  po sze rzo n ym i u lic a m i N o w y -P o r t i  k o ń c z y  się płaceń? 
p rze d  staicją k o le jo w ą  (P lac D w o rc o w y ), w schodn ie  z®5 
o d g a łęz ien ie  b iegn ie  nabrzeżem , trasą  obecne j u l. Stań0’ 
w iś ln e j i  w pada  na iplac p rz y  Z a k rę c ie  P ięciu G w izdkó'*' 
O d P lacu  D w o rco w e go  na zachód p ro w a d z i t.zw . Z ie le11® 
D roga  p rzez S opot do  G dyn i, n a  w schód  —  poszerzona ul. 
O liw s k a  d o  p la c u  p rz y  Z a k rę c ie  P ięc iu  G w iz d k ó w  &T, 
u l. N a  Zaspy. N ie  je s t jeszcze -sprawa zdecydow ana , ' 
g łó w n ą  a rte r ią  k o ło w ą  ma b y ć  u lic a  O liw s k a  (trzytrakhń 
w a —• rów n ież  d la  o b s łu g i m agazynów ) czy  poszerzo® 
u l. N a  Zaspy, deizyderatem  je d n a k  c z y n n ik ó w  p o rto w y 0'! 
jes t, a b y  te ren  p o m ię d zy  ty m i u lic a m i b y ł przeznaczo®' 
d la  c e ló w  u s łu g o w o -p o rto w y c h . P ro je k t p rz e w id u je  dog0<!
-ną obs ługę  k o ło w ą  w s z y s tk ic h  m agazynów  za ró w n o  I  • 
i I I  l in i i ,

S ieć k o m u n ik a c ji ¡ko łow e j u zu p e łn ia  ¡połączenie Pr° 
.m owę ze w schodn im  b rzeg iem  L e n iw k i.

K a b o t a ż :

W  ruch u  k a b o ta ż o w y m  rozróżn iam y':
ru ch  p a sażersko -bagażow y d a le k o m o rs k i o raz
ru ch  pasażersk i b lis k i.
Ruch d a le k o m o rs k i o b s łu g iw a n y  będzie p rzez urzą^ń® 

n ia  pasażersko-bagażow e l in i i  re g u la rn y c h  a rozm ieszcz0 ' . 
p rz y  m agazynach  i  lin ia ch  K a n a łu  P o rtow ego , p o ło ż o n ^  
w  p o b liż u  n ieznaczne j o d le g ło ś c i od  D w o rca  K o łe jo w e f , 
R uch pa sa że rsk i b l is k i  o b s łu g iw a n y  będzie  —  ja k  f , 
w zm ia n ko w a n o  —- p rzgz p rz y s ta ń  na M o itław ie  o raz P1"2"
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^ anek p rz y  Z a k rę c ie  P ię c iu  G w izd kó w , k tó r y  będzie  rów - 
^e ż  p rzys ta n k ie m  tra m w a ju  w odnego . W  te j k o n c e p c ji 

t ra c im y  m o ż liw o śc i pobud o w a n ia  —  je ś li  s ię  to  okaże 
p rzysz łośc i n ieodzow ne  —- spe c ja ln e go  D w o rca  M o r ­

i e g o  w  po łą cze n iu  z m agazynem  d ro b n ico w ym  na  nabrze- 
t  K a n a łu  P o rtow ego  na  w yso ko śc i D w o rc a  K o le jo w e g o .

’ V n  t  e z a u r b a n i s t y c z n  a:

O p isa n y  p ro je k t  o p a rty  je s t na n a s tę p u ją cych  zasadach:

a) w y ra źne g o  i ce lo w e g o  rozd ysp o n o w a n ia  te re n ó w : 
na te re n y  p o rto w e , k o le jo w e  i  m ie jsk ie , 

ty p rze jrzys te g o  u k ła d u  s ie c i k o m u n ik a c y jn e j k o ło w e j:  
trz y  w y lo ty  n a  g łó w n ą  a rte r ię  w  k ie ru n k u  G dańska, 
w y lo t  n a  Z ie lo n ą  D rogę  do G dyn i, w  p u n k ta c h  
w ę z ło w y c h  dw a  p lace ;

c) w ła śc iw e g o  u k ła d u  s ie c i k o m u n ik a c ji k o le jo w e j:  
to w a ro w e j i  osobow ej,

ty m oż liw ego  d o s toso w a n ia  p ro je k to w n y c h  zm ian  do 
stanu  is tn ie ją ce g o  d la  zm n ie jszen ia  k o s z tó w  in w e ­
s ty c ji  i zw ię ksze n ia  tym sa m ym  szans re a liz a c ji.

P lac p rz y  Z a k rę c ie  P ięc iu  G w iz d k ó w

N a  zakończen ie  k i lk a  s łó w  b liższego op isu ch a ra k te ru  
P lacu p rz y  Z ak rę c ie  P ięc iu  G w izd kó w . P lac te n  Skupiać 
będzie  w o lkó ł s ieb ie : b u d y n e k  B iu ra  P ortow ego , b u d y n k i 
o p rzeznaczen iu  a d m in is tra c y jn o -h a n d lo w y m , spo łecznym , 
b u d y n k i śc iś le  h a n d lo w e  z lo k a la m i sk le p o w ym i, re s ta u ­
ra c ja m i i  k a w ia rn ia m i.

C e n tra ln y  akce n t P lacu s ta n o w ić  będzie  b ry ła  is tn ie ją ­
cego g o ty c k ie g o  k o ś c io ła  M is y jn e g o . Z akończen ie  p la cu  
o d  strom y w o d y  tw o rz y ć  będzie  b u lw a r  s p a ce ro w y  w  m ie j­
scu  n ie z w y k le  a tra k c y jn y m , bo n a jru c h liw s z y m  w  porc ie .

C h a ra k te r  w ię c  p re d e s ty n u je  p la c  p rz y  Z a k rę c ie  P ięc iu  
G w iz d k ó w  na jedno  z k i lk u  m ie jsc  re p re z e n ta c y jn y c h  
p o rtu , je d n o  z n ie lic z n y c h  m ie jsc  bezpośredn iego  z e tk n ię ­
c ia  m ia s ta  z po rtem , p o d ob n ie  ja k  w spom n iano  —- ju ż  —  
nabrzeża M o tła w y , A c z k o liw e k  n ie  s ta n o w i on duże j k o n ­
c e s ji u ty l i ta iy z m u  n a  rzecz e s te ty k i z ra c j i m a łe j w a rto śc i 
u ż y tk o w e j nabrzeża  Z a k rę tu  P ięc iu  G w izd kó w , to  je d n a k  
w a lo ry  p la s tyczn e  p la cu  s tw a rz a ją  zeń e s te tyczn y  a kce n t 
w  p o rc ie , u d a w a d n ia ją c y  m ożność łączen ia  „p ię k n a  z p o ­
ży te czn ym ".

^  Prot. Inż. W ito ld  Tubielew icz
'  C z e ln y  In ż y n ie r  B iu ra  O d b u d o w y  P o rtó w  

P ro fesor P o lite c h n ik i G dańsk ie j

Podstawy projektowania portów
Przystępując do opracowania planów rozbudowy 

Py też przebudowy portów, należy się oprzeć na 
Przednich badaniach ekonomicznych i technicz- 

Jtyh, które winny być poprzedzone zbadaniem hi- 
°rii rozwoju portu i jego geograficznego położę-

Zasięg badań ekonomicznych winien objąć:

P Określenie zaplecza portu; przy czym wcho­
dzić tu mogą w rachubę trzy rodzaje zaplecza: 
geograficzne, polityczno-celne i gospodarcze.

Zaplecze geograficzne jest to obszar, dla którego 
ny port jest najbliższym w zasięgu komunikacji

jowej, wodnej i kołowej (samochodowej); może
polityczno-celne pań- -

Sg
j i1 wychodzić poza granice 

wa, do którego należy port.
Zaplecze polityczno-celne jest uzależnione od 

Nfanic polityczno-celnych.
Zaplecze gospodarcze jest najważniejszym dla 

3 nego portu; jest to obszar jego wpływów i sto­
ik ó w  handlowych i transportowych, bez wzglę- 
^  na granice celne, polityczne i położenie geogra- 
Czne. Obszar zaplecza gospodarczego jest zmieri-

zależy od:
polityki transportowej lądowej i wodnej;

O polityki gospodarczej ł tranzytowej państwa, 
do którego port należy,

£) polityki tranzytowej innych państw.
, ■ Określenie perspektywy rozwoju zaplecza;
'-*• Określenie przewidywanej ilości i rodzaju to­

waru przywożonego i wywożonego;
^  Zbadanie warunków żeglugi;

Zbadanie warunków transportu lądowego; 
k- Określenie technicznych i innych przedsię­

wzięć, niezbędnych dla podniesienia handlu 
7 morskiego i żeglugi;
• Zbadanie wpływu sąsiednich portów.

pj Oszukiwania ekonomiczne muszą być oparte 
tylko na .stanie obecnym i przewidywanym,
* na statystyce uprzedniej pracy portu.

Zasięg poszukiwań technicznych, obejmuje prace 
geodezyjne i hydrologiczne oraz badania geolo­
giczne, meteorologiczne, laboratoryjne i opraco­
wanie materiałów.

Wchodzą tu zdjęcia terenowe, pomiary dna, zba­
danie prądów (kierunek, szybkość, głębokość) 
i zmętnienia wody. Poza tym, zbadanie ruchu ru­
mowiska, wpływu wody na materiały budowlane, 
przeprowadzenie analizy fizycznej i chemicznej 
wody; badanie zmian poziomu morza, falowania, 
zamarzania i kierunku ruchu lodów; zbadanie 
wiatrów, kierunku, siły, powtarzalności i ich często­
tliwości; zbadanie temperatury powietrza i wody, 
zamulenia, gruntów i dna morza, dojść do portu 
tak z morza, jak i z lądu itp. Przy ujściach rzek 
dochodzi normalne badanie ruchów rzeki.

Zebrane materiały, wyniki badań i poszukiwań 
w terenie winny posłużyć do przeprowadzenia 
szczegółowych doświadczeń laboratoryjnych, bez 
których, obecnie żadne zagadnienie budowlano-mor- 
skie nie powinno być rozwiązywane.

Poza wspomnianymi studiami technicznymi, na­
leży zbadać założenia i możliwości komunikacyjne, 
bezpośredniego i dalszego zaplecza, (np. dla Gdyni 
i Gdańska mają duże znaczenie zdolności prze­
pustowe węzła kolejowego w Tarnowskich Gó­
rach), techniczne dane, dotyczące żeglugi i statków 
morskich i rzecznych oraz ogólne warunki, doty­
czące technicznego wyposażenia portu (zaopatrze­
nie w prąd, wodę itp.)

Dopiero na podstawie poszukiwań ekonomicz­
nych i technicznych przystąpić należy do opraco­
wania planu portu. Plan portu winien obejmować:

1) projekt portu i poszczególnych jego ele­
mentów, łącznie z terenami rezerwowymi dla 
przyszłej rozbudowy;

2) projekty poszczególnych urządzeń i wy­
posażeń;

3) plan wykonania robót;
4) plan finansowy;
5) organizację robót;
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6) wyposażenie w sprzęt i tabor;
7) zaopatrzenie w silę roboczą i fachową;
8) roboty przygotowawcze;
9) wykonawstwo;

10) przekazywanie do eksploatacji.

Zadaniem portu jest jak najsprawniejszy i naj- 
ekonomiczniejszy przeładunek z tranzytu lądo­
wego na morski, lub odwrotnie — ta myśl powinna 
przyświecać stale przy pracy nad planami portu. 
Zasadniczymi warunkami muszą tu być dogodne 
dojścia do portu, łatwe i wyraźne wejścia, proste 
podejścia do nabrzeży, gdzie statek prawie Burtą 
winien stykać się z lądowymi środkami transpor­
towymi — koleją, samochodem — od których przyj­
muje, ̂  lub którym oddaje swój ładunek. Należy 
unikać skrzyżowań, zakrętów', obrotów i mieszania 
rodzajów statków. • •

Wyposażenie portu w specjalne nabrzeża winno 
być wszechstronne i obejmować urządzenia prze­
ładunkowe, pomieszczenia składowe, wszelkie insta­
lacje, siły, światła, łączności, wodociągowo-kana­
lizacyjne itp.

W rozplanowaniu lądowym portu winno się uni­
kać wszelkich zbędnych powikłań w ruchu koło­
wym i administracyjnym.

Przy obecnym tempie pracy i różnorodności ła­
dunków należy pamiętać o wyodrębnieniu ich posz­
czególnych rodzajów, przeznaczając na nie specjal­
ne odcinki lub części portu.

Wchodzą tu w rachubę nabrzeża, lub części portu 
dla węgla, rudy, drzewa, zboża, paliwa płynnego, 
-drobnicy; odcinki portu dla przeładunku rzeczno- 
rnorskiego; porty rybackie i części portu przemy­
słowego. Poszczególne rodzaje ładunków winny 
być skoncentrowane, a nie rozbite w różnych 
miejscach portu. Cały port winien być możliwie 
skupiony, lecz nie stłoczony, stanowiąc jedną ca­
łość dogodną dla administracji i eksploatacji!

Dla wykonania swoich zadań porty muszą po­
siadać:

1) tereny wodne — aąuatoria, o obszarze do­
statecznym dla komunikacji, postoju i ma­
newrowania statkami oraz dla dokonywania 
przeładunków na wodzie i przy brzegu;

2) nabrzeża, dostosowane do przeładunku;
3) urządzenia przeładunkowe;
4) składy i magazyny;
5) drogi;
6) środki transportowe;
7) komunikację dla dowozu ludzi do pracy;
8) budynki administracyjne, gospodarcze, uty­

litarne;
9) stocznie, warsztaty;

10) sieć wodociągowo-kanalizacyjną;
11) urządzenia sygnalizacyjne;
12) zaopatrzenie w silę i świałto;
13) zaplecze bezpośrednie — miasta, skupiające 

pracowników portowych, łącznie ze wszyst­
kimi niezbędnymi dla człowieka urzędzenia- 
mi utylitarnymi i kulturalnymi.

Dla określenia wielkości i rodzaju tych poszcze­
gólnych elementów i urządzeń portowych, służą 
nam materiały, opracowane w założeniach gospo­
darczych i technicznych portu.

Na podstawie danych, w pierwszym rzędzie do­
tyczących wielkości i rodzaju przeładunku, należy 
określić wielkości poszczególnych elementów portu, 
przy czym dane muszą podawać nie tylko globalne

liczby obrotu, ale podział na poszczególne kate­
gorie ładunku, ich nieYównomierność lub okreso­
wość, specjalne wymagania transportowe itp. Dl*1 
każdego rodzaju ładunku muszą być oddzielnie 
obliczone elementy portowe, które rozpracowuje się 
technicznie na podstawie materiału • otrzymanego 
z poszukiwań technicznych.

Na danych praktycznych z pracy portów, znaj' 
dujących się w warunkach zbliżonych do przewi­
dywanej pracy projektowanego portu lub na prac) 
samego portu przy jego rozbudowie, możemy si? 
oprzeć przy rozpracowaniu poszczególnych je{^ 
elementów. Niezależnie od tego szereg” wzoró" 
i przykładów może nam posłużyć do rozwiązani 
nałożonych zadań; między innymi prof. W. L a c h ' 
mcki podaje w swej pracy „Porty morskie“  wzO' 
i y na obliczenie podstawowych elementów portów

Do podstawowych elementów zaliczamy: obsz3r 
wodny portu, długość nabrzeży i ich głębokość' 
ogólną powierzchnię lądową portu, powierzchni« 
składowe otwarte i kryte, urządzenia przeładunki 
we, drogi i środki komunikacyjne.

Obszar wodny portu obejmuje:
a) redę,
b) awanport,
c) kanały komunikacyjne,
d) baseny z przeładunkiem na nabrzeże
n t aseny z Prze}adunkiem na wodzie,’
i) baseny do czasowego przechowywania ładni1' 

ku na statku (np. ładunki przychodzące bnr  
kami),

g) baseny gospodarcze i zimowiska,
h) baseny specjalne (stoczniowe i sportowe).
Już samo zestawienie tych elementów aquahr 

rium wskazuje na trudność ujęcia w formuły ma­
tematyczne wielkości obszarów wodnych, c° 
potwierdza różnorodność wielkości terenów woć' 
nych poszczególnych portów, wahająca się w st°' 
sunku do powierzchni lądowej portu od” 100 ^  
600 nr na 1 ha lądowej części portu. Przykładom0, 
w  liczbach okrągłych, aąuatoria poszczególnV°° 
portow wynoszą: Londyn — 238 ha, Liverpool ^  
200 ha, Leningrad — 430 ha, Gdynia — 225 h*' 
Gdańsk — 215 ha (łącznie z Leniwką).

Powierzchnia wodna musi uwzględniać maks), 
malną ilość statków, jednocześnie przebywający0, 
v. porcie, ich 'swobodne poruszanie się po porc>f 
i na redzie, zakotwiczenie i obsługę taborem P°f 
towym.

Podstawowe wiadomości z wyliczania powiej 
chni redy, awanportu, basenów 'i kanałów nale¿? 
do kursu budownictwa portowego i podawanie Ki 
przekroczyłoby znacznie ramy artykułu. Nadmień 
należy tylko, że długości basenów dochodzą 
1 km, a szerokość ich sięga 200 — 250 m, p o ­
c z y m  naogół oszczędza się na szerokości basenó"' 
co nie jest słuszne, gdyż wąskie baseny utrudnDL 
ich eksploatację. Gdynia zerwała z tą oszczędności 
budując baseny z przeznaczeniem ich dla” przej0- 
dunku wyłącznie przy nabrzeżach, o szeroko*0 
200 — 250 m, przy długości basenów wynoszą1’0' 
ok. 1 km, gdy np. nowy basen w Hamburgu %  
przeładunku przy nabrzeżach i na wod2'1 
i przy jednym rzędzie dalb w osi basenu, ma sZt', 
rokość 240 m. W każdym razie szerokość basej1. 
zależy od jego długości i szerokości statków i iCf 
jednoczesnej ilości, jaka może się znajdom'0 
w przekroju basenu.
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'.P rzyjm ując, że przy basenach o. długości nie­
zbędnej dla postoju np. trzech statków wzdłuż każ- 
êgo wybrzeża, a więc o długości ok. 400—500 m, 

j^erokość basenu musi być taka, by jednocześnie 
• °?ła pomieścić 4 duże statki (dwa przy nabrze- 
,ach i dwa mijające się) oraz trzy pomocnicze 

„ a*ki towarzyszące (holowniki, bunkrowce) 1 ozńa- 
'_za jąc:

szerokość basenu przez ........................ . D
szerokość statku przez . . . . . B
szerokość statku pomocniczego przez . . b
odstęp od nabrzeża przez ................... . c
odstęp między statkami przez . . . .  

zy.many wzór na szerokość basenu:
. e

D TB ~h 3b -+- 2o ■+■ 6e

Przyjmując szerokość statku towarowego o noś- 
sci ok. 10.000 TRB 25 m, szerokość statku to- 

j q^zyszącego 10 m, odstęp od nabrzeża 2,5 m 
s °dstęp między statkami 5 m, ogólna szerokość ba- 

riu w tym przykładzie winna wynieść minimum

D = 165 m.

-  &asen drobnicowy przy nabrzeżu Polskim w Gdy- 
p 1113 szerokość 250 m, a basen Wolnocłowy 200 m, 
v zy długości ok. 1000 m, gdy basen Wolnocłowy 
I Gdańsku przy długości ok. 600 m. ma zaledwie 

h m szerokości. Jest on zbyt wąski.
p P1.3 orientacji ogólnej z praktyki można określić 
„ ^erzchnię wodną W portu zależnie od przewi­
ja u neg0 przeładunku rocznego portu Q (w to- 
(ob - * przelotności 1 m8 powierzchni wodnej q

W rn);
rjbrót przypadający w tonach na 1 n f aąuato-

W o nv

Według statystyki poszczególnych portów można 
(.^yjąć, że przelotność 1 m8 aąuatoriów dla ładun- 

5 W drobnicowych wynosi ok. 10 t/m5, dla drzewa 
t/J\° ^ */rn!’ ładunków masowych kilkadziesiąt 
ri.,1 .> zależnie od urządzeń przeładunkowych i ro- 

aJU ładunku.
py P° obliczonych w ten sposób poszczegól- 
^.ch odcinków aąuatorium portowego należy 
prowadzić 'jeszcze współczynnik niedokładności 
PI Iczeń i rezerwy dla każdego odcinka oddziel­
eń; Współczynniki te wahają się od 1,20 do 1,50. 
t ) ^ a powierzchni poszczególnych odcinków da 

ostatecznie orientacyjną niezbędną po- 
erzchnię wodną portu.

^?°.dokn4 kolejność pracy stosuje się i przy obli- 
ilości niezbędnych nabrzeży przeladunko- 

c/a . - Każdy metr nabrzeża może w określonym 
d^ ie  przepuścić tylko pewną określoną ilość ła- 
j o1kow. Ilość ta zależna jest od rodzaju ładunku 
tlij,. Urz?dzeń przeładunkowych nabrzeża, uspraw- 
pry?cych ten przeładunek. Zależnie więc od ilości 
i s eWidywanego przeładunku, rodzaju ładunku 
dlij :raWności przeładunkowej nabrzeża, określa się 

R°ść nabrzeża.
pe eżeli w tym wypadku określić obrót roczny da- 
%|? rodzaju ładunku przez q (w tonach), spraw- 

"c średnią nabrzeża lub tzw. wydajność nabrze-

ża przez p (w tonach na mb.), to niezbędną dłu­
gość nabrzeża e (w mb.) wyniesie

— —------- -- t e c h n ik a  m o r z a  i w y b r z e ż a

q

P
mb.,

a ogólna długość nabrzeży w porcie L (w mb.) bę­
dzie stanowiła sumę poszczególnych odcinków.

Praktyczna ilość przeładunku na mb nabrzeża 
nie zgadza się z wyliczoną w ten sposób ilością 
teoretyczną gdyż szereg czynników wpływa na 
zmniejszenie wydajności nabrzeża. Składają się na 
nie: stan i rodzaj wyposażenia w urządzenia me­
chaniczne nabrzeża, przerwy w ich pracy, pojem­
ność statków, ilość luk, będących jednocześnie 
w przeładunku, przerwy w pracy zależne od po. 
gody, ilość zmian na dobę, oświetlenie nabrzeża, 
sprawność człowieka itp. To dotyczy strony tech­
nicznej eksploatacji. Ze strony eksploatacji "handlo­
wej bardzo duży wpływ, i to ujemny, ma na wy­
dajność nabrzeża nierównomierność przeładunków 
w poszczególnych dniach i jeszcze bardziej w posz­
czególnych miesiącach.

Wiadomo, że nasilenie przeładunków w pewnych 
okresach roku wzrasta, w innych maleje, lub też 
pewne ładunki przychodzą tylko w określonych po­
rach roku, a w innych obrót nimi maleje prawie 
zupełnie.

Wszystkie te czynniki należy uwzględnić, obli­
czając je w miarę możności i wprowadzając w na­
sze obliczenie dla poszczególnych rodzajów ładun­
ków, a więc i nabrzeży, współczynnik zmniejsza­
jący, jako iloczyn szeregu współczynników, zależ­
nych od poszczególnych przyczyn, zmniejszających 
obliczoną wydajność nabrzeża.

Praktyczna wydajność nabrzeża wynosi w przy­
bliżeniu przy urządzeniach mechanicznych 500 — 
700 t/mb na rok dla drobnicy i 1500 — 3000 
t'mb (wyjątkowo więcej) dla ładunków masowych.

Wydajności te stale wzrastają w miarę ulepsza­
nia środków przeładunkowych, za czym musi iść 
i ulepszanie wszystkich innych urządzeń portowych.

Następnym głównym elementem portowym bę­
dzie teren lądowy portu — terytorium portowe. 
Obejmuje ono powierzchnie składowe otwarte 
i kryte, tereny komunikacyjne kolejowe i kołowe, 
łącznie z placami postojowymi, urządzeniami zao­
patrzeniowej stacje benzynowe), dojazdami i posto­
jami dla za — i rozładunku itp., tereny gospodar­
cze portu, tereny pod zabudowę gospodarczą, admi­
nistracyjną, przemysłową itp.

Część tych terenów da się obliczyć z dość dużą 
dokładnością, część musi być określona na podsta­
wie danych praktycznych.

Naprzykład, powierzchnie składowe otwarte 
i kryte można obliczyć na podstawie ilości ładunku 
przywożonego przez statki, ilość dni przebywania 
tego ładunku w magazynie lub na placu, ilości dni 
rozładunku i dopuszczalnego obciążenia na n r po­
wierzchni składowej. Zakładając przy tym długość 
placu czy magazynu, zbliżoną do średniej długości 
przychodzących statków, dla umożliwienia jedno­
czesnego rozładunku ze wszystkich luk, można wy­
liczyć szerokość szukanej powierzchni składowej.

Wprowadzając współczynnik zwiększający tę po­
wierzchnię od 20 do 50% ze względu na przejścia, 
bezpieczeństwo pożarowe, odsunięcie towaru od 
ścian itp., otrzymamy ostatecznie niezbędna po-
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wierzchnię składową brutto, która można ująć 
, wzorem:

T, Q  y  T

gdzie F powierzchnia składowa w nr.,

,, Q ładunek statku w tonach,

T czas przebywania ładunku na składzie,

„  p dopuszczalne obciążenie na nr składu,

,, t czas rozładunku statku,

n współczynnik zwiększający od 1,20 do 1,50

Dotyczy to terenów składowych, przylegających 
bezpośrednio do nabrzeża, a więc przeznaczonych 
na krótkoterminowe składowanie towarów. Jeżeli 
chodzi o. powierzchnie składowe dla długotermino­
wego składowania towarów, a więc d magazyny 
długoterminowe, muszą tu być brane jeszcze pod 
uwagę następujące czynniki: ilość obrotów . ła­
dunku przez magazyny (b) i współczynnik przecho­
wywania długoterminowego ładunku (k). Współ­
czynnik (k) jest to stosunek ilości ładunku, przecho­
dzącego przez dany skład, do całości tego ładunku 
przechodzącego przez port w ciągu roku. Wahać się 
on może od 0 do 1 i zależny jest od tego, czy to­
war pomija składy długoterminowe, czy też. prze­
chodzi przez nie częściowo lub całkowicie."

Ilość obrotów (b) określamy ze stosunku obrotu 
rocznego ładunku, przeznaczonego do długotermi­
nowego składowania, do pojemności składu. Wa­
ha się ona od 3 do 10, dla specjalnych ładunków

jak np. zboże od ^0 do 35. Ująć to możf*1’ 
w formułę:

—-------— — ------ ---------------------------NR 11/12

gdzie współczynnik n ma podobne znaczenie i wie; 
kość, jak i przy wzorze na powierzchnie magaz)' 
nów krótkoterminowych, zaś p stanowi dopuszcZ^1 
ne obciążenie na 1 n r składu.

Przy obliczaniu otwartych placów składowW 
stosujemy identyczne wzory, jedynie współczy'1' 
nik n zwiększa swą wielkość, dochodząc niejedfl0' 
krotnie do 2.

Podobnie, zależnie od ilości przewidywany0! 
obrotów i ich rodzajów, nasilenia, okresowości r  
obliczamy i pozostałe podstawowe elementy r  
siłę, światło, wodę, drogi i środki komunikacyF 
oraz urządzenia przeładunkowe. Te ostatnie moż11, 
stosunkowo dokładnie obliczyć, znając ich wydal’ 
ność. Należy tylko zwrócić uwagę, że podawaj 
nośność dźwigu liczy się na linie, a więc łącz/11' 
z ciężarem chwytaka tak, że np. przy dźwig3,1’, 
masowych, nośność netto wynosi ok. 50°/o nośno5.. 
brutto. Inaczej mówiąc, ciężar chwytaka równa sl* 
mniej więcej dopuszczalnej wadze podnoszone!? 
ładunku.

Należycie uzbrojone nabrzeże posiadać powi*1̂  
dla drobnicy jeden dźwig na ok. 25— 30 mb. F  
brzeża, dla ładunków masowych — jeden d i " 1 
na ok. 50 — 60 mb. nabrzeża.

Podane w skrócie metody wstępnych obliczeń b.
- przybliżone i wahają się w znacznych granicapj 

zależnie od warunków miejscowych i dają naof1Z  
rezultaty zbyt skąpe, niż później rzeczywisty 
wykazuje. Jest to zrozumiałe, gdyż trudno U 
wszystkie czynniki," wpływające na zmniejszę*1 
wydajności urządzeń portowych.

Dr. Inż. J. N a leszk iew icz .
(G dańsk— W rzeszcz, P o lite ch n ika )

Obliczenia rusztu palowego związanego z płytą sztywną
Do obliczenia rusztu może posłużyć cały szereg 

sposobów, które można znaleźć w wyczerpują­
cych dziełach poświęconych tej sprawie. Różnice, 
jakie zachodzą w wynikach obliczeń, bywają bar­
dzo znaczne, to też warto zastanowić się, dla­
czego te różnice wogóle występują i jaki jest sto­
pień dokładności poszczególnych metod.

Wszystkie ułatwione sposoby, jakie dotychczas 
zostały wynalezione, służące do obliczania sił 
w palach rusztu, polegają na założeniach uprasz­
czających, zmniejszających ilość szukanych, ele? 
mentów statycznie niewyznaczalnych. To też nie­
które z tych metod tak dalece uprościły rachunki, 
że uproszczenia te ograniczają stosowalność całej 
metody do niektórych ściśle sprecyzowanych przy­
padków szczególnych.

Tak więc różne odmiany metody Gulmann’a (5) *') 
dają się zastosować do rusztów palowych wówczas, 
gdy są one podzielone na trzy grupy złożone z rzę­
dów pali równoległych do siebie w każdej grupie,

* )  L ic z b y  w  n a w ia sa ch  oznacza ją  p o z y c je  sp isu l i te ra ­
tu ry  w  k o ń c u  a rty k u łu ?

i niezbyt daleko od siebie rozmieszczonych.,Ukjj 
taki poleca Culmann obliczać tak, jakgdyby  ̂ j, 
statycznie wyznaczalny, pomijając przy tym ^ -  
ny fakt, że pale jednej i tej samej grupy rćf^Jh, 
ległej są obciążone w rzeczywistości niejedn3 , 
wo, że rozkład ten jest statycznie niewyznacz*'1 ", 
a zakłada dla prostoty te same obciążenia W V 
lach każdej z grup, co w przeważnej części &

- tów nawet w przybliżeniu nie jest słuszne. . (jV 
Jeśli natomiast pragnie się uwzględnienia >‘F V 

widualnego rozkładu sił na poszczególne rZbj) 
pali, to niektóre metody, jak np.: Ostenfeld’3 
i Nokkentved‘a (2) zakładają wprawdzie nier%

Lnomierny rozkład obciążeń na poszczególne rZ|ji 
pali, ale Stosują inne uproszczenie, a miano^^r
przyjmują, że pale są' połączone przegub0.^ 
z płytą sztywną. Jest to jednak założenie ^  
znacznie bliższe rzeczywistości i daje ono 
rancję, że obliczenie sił podłużnych w samyc*1 y  
lach jest zawsze wystarczające, poza morne*1 ,aj3 
zamocowania pali w płycie, które często by'Uy 
nieznaczne i w przeważającej ilości" wypat* ^ i  
mogą być istotnie pominięte. Warto jednak
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i sobie dokładnie sprawę z tych momentów oraz 
K _sił poprzecznych w palach, który to cel posta­
wiłem sobie w niniejszym artykule.
■ W większości wypadków obliczania płyt na­
brzeży, możemy przyjąć samą płytę za zupełnie 
sztywną, gdyż sztywność na 1 mb. takiej płyty 
lest zazwyczaj kilkaset razy większa od łącznej 
sztywności giętnej pali, przypadających na I mb. 
fL’sztu. To też metoda Ostenfeld‘a może oddać' 
bardzo cenne usługi, zwłaszcza że wyniki jej mo- 
^  być potem poprawione na zginanie pali przy 
płożeniu ich zupełnie sztywnego zamocowania 
W płycie, tj. takiego, przy którym obrót głowic 
Pali zawsze jest równy obrotowi płyty jako sztyw­
n i całości.

Ponieważ płyta, jako sztywna całość, obraca się 
P°d obciążeniem zewnętrznym, pale nie mogą być 
eoretycznie uważane za doskonale utwierdzone, 
P[)oć dostatecznym dla celów praktycznych przy- 
*'żeniem możemy je uważać za utwierdzone, po­

jętno, że uwzględnienie ścisłych momentów nie­
zupełnego ich utwierdzenia nie przedstawia żad- 

trudności, jak się o tym przekonamy w ni­
ższych rozważaniach.

Postaram się więc na tym miejscu przedstawić 
Żodę  uwzględniającą gięcia pali związanych 
J%Wno z zupełnie sztywną płytą, którą w pier- 
^szym przybliżeniu sprowadzić można do- metody 
^łenfelda i Nokkentved’a.

Z a ł o ż e n i a .
s ^iech będzie płyta sztywna, w której został 
/tyw no zamocowany pal o długości 1, pochy- 
Ż u  do pionu «„ zatem sięgający do głębokości 

ln cos * n, (rys. 1).
£ Płyta wraz z rusztem palowym może pod obcią­
g iem  przesunąć się jako sztywna całość w tro- 
laki sposób.
 ̂ |) pionowo o / \ y  pod wpływem siły zewnętrz­

n i Rv pochylonej od pionu pod kątem i prze- 
Ort̂ ceJ płaszczyznę głowic pali w odległości 
a początku układu O (p. rys. 1 i 5); 

t.~) poziomo o A h pod wpływem siły R h po­
palonej do pionu pod kątem “ H i przecinającej 

aszczyznę poziomą głowic pali w odległości a h 
13 Początku układu O (p. rys. 2 i 5);
 ̂ p  poza tym płyta, jnoże obrócić się o kąt v  

)°.koła pewnego punktu S, zwanego środkiem sił, 
ftzącego na przecięciu lin ij działania sił Rv i R H, 
C| *le siła zewnętrzna obciążająca ruszt nie prze- 
,'°dzi przez S, dając tym samym przy redukcji 
pŻędem S pewien różny od zera moment wy­
nikowy M (p. rys. 3 i 5). W wypadku gdy siła 
¡. ẑ chodzi przez S, obrót nie występuje, a od- 
J ztałcenie scharakteryzowane jest tylko przesu­
wam i A *  i A h .

pi^ałożymy dalej, że głowice pali leżą w jednej 
, U żyźn ię poziomej, którą obierzemy za płasz- 
VMZnę (xz) układu współrzędnych, choć to nie 
n  y^a w sposób zasadniczy na ostateczny wynik, 
tę, daje pewne uproszczenia rachunkowe. Począ- 
0<j układu O obieramy tak, że leży on na lewo 
ojj. Wszystkich rzędów głowic pali, tak iż wszystkie 
A egł°ści a» głowic pali od początku O są do- 
pl).nJe; Oznaczenie x rezerwujemy dla odległości 
L nktów od płaszczyzny pionowej przechodzącej 
ij0e2 środek sił S, tak że dla współrzędnej odnie- 

do początku układu O pozostanie oznacze- 
a z odpowiednim wskaźnikiem.

Wszystkie wielkości, związane z przesunięciem 
pionowym oznaczonym wskaźnikiem z przesu­
nięciem poziomym — H, z obrotem — .M, nato­
miast wielkości związane ze składowymi poziomy­
mi sił będziemy znaczyć wskaźnikiem x, a ze skła­
dowymi pionowymi — wskaźnikiem Y. Składowe 
siły wypadkowej obciążającej ruszt oznaczony lite­
rami X i Y, zaś składowe sił, którymi pal n oddzia- 
ływuje na płytę, oznaczamy przez X" i Y„ .

Sztywności zastępcze średnie całego rzędu pali 
na 1 mb. od sił osiowych E F oraz przy zgina­
niu E.J„ będziemy rozumieli jako przeliczone na 
współczynnik sprężystości betonu.

Jeżeli ścianka szczelna wykonana została jako 
sztywno związana z płytą, to winna być traktowa­
na przy obliczaniu rusztu na równi z rzędami pali, 
a jeśli jest związana w taki sposób, że nie prze­
nosi momentów, a tylko siły osiowe, to odpo­
wiednie wyrazy dotyczące ścianki tiędą musiały 
być w sumach sztywności giętnych opuszczone.

Przesunięcie pionowe płyty.

Wyobraźmy sobie, że płyta pod wpływem obcią­
żenia działającego na ruszt palowy przesunę­
ła się poziomo o odcinekA^ tak iż punkt zamo­
cowania głowicy pala w płycie przesunął się pio­
nowo z położenia A do położenia k r  (rys. 1),

Na skutek takiego przesunięcia pal ściskany jest 
siłą S„v i zginany działaniem siły P.,, które wy­
wołują w przekroju zamocowania pala w płycie 
moment gnący M„ =  P„ . L> u- Su. S, 
przy czym drugi wyraz daje się przeważnie za­
niedbać wobec pierwszego, tak iż pozostaje:

Mi, " Pa • la
Wobec założenia, że płyta nie obróciła się, kie­

runek stycznej do osi pala ugiętego w miejscu za­
mocowania pozostał nie zmieniony i nadal tworzy
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kąt “ z pionem; możemy więc odkształcenie osio­
we pala ¿„v oraz ugięcie jego *» wyrazić nastę­
pująco:
(1) - . A nv,.—  / S v . c o s « v ; =  — A v  sin ,
gdzie znak ujemny przy *..T oznacza, że odkształ­
cenie skierowane jest przeciwnie w stosunku do 
dodatniego kierunku osi‘ x.

Siłę osiową w palu S „v określimy natomiast 
jako dodatnią, gdy ściska pal, zgodnie z rys. 1.

Założymy dalej, że opór gruntu jest taki, iż 
punkt B pala pozostał przy odkształceniu całego 
układu nieruchomy; punkt ten posiada różne poło­
żenia zależnie od warunków pracy pala, a ocena 
tego położenia nie należy do tematu niniejszego 
artykułu. Umówimy się zatem, że położenie tego 
punktu zastało ustalone przez określenie jego głę­
bokości h„ dla każdego rzędu pali zosobna, po­
czym długość czynna pala 1» może być obliczona 
z zależności:

pala o kąt « „ względem pionu, (rys. 2) wytw0' 
rzylo się w palu ściskanie, (tj. siła, którą umó^1 
liśmy się uważać za dodatnią). •

Przesunięcie An możemy dla rozpatrywanej 
pala rozłożyć na składowe przesunięcie p o d ł u b  
* „ h , równoległe do osi pala, oraz na poprze^ 
ne »„h prostopadle do kierunku pierwotnego o5’

. pala, tak, iż:
r

(5).
■K

\  _  1 n
/ *ł»H C  pu n r  n

n  I 3
pp -  —r " H ~ ł  n ~  . w

nH 3 E n D n %

gdzie \  i <pa mają te same znaczenie, co w róW^ 
niach (3).

COS «n
Mając długość ln, możemy dalej założyć dla ce­
lów niniejszego obliczenia, że cała siła złożona ze 
składowych S, i P„ która działa na pal. zacze­
piona jest w punkcie B. W rzeczywistości działa 
zawsze parcie gruntu w postaci jakiegoś obciąże­
nia ciągłego, nie daje to jednak zbyt dużych odchy­
leń od założenia reakcji skupionej przyłożonej 
w odpowiednio dobranym punkcie B. Jeżeli zało­
żyć przesunięcie końca B względem, głowicy A, 
którego składową osiową oznaczymy przez z 
a składową poprzeczną przez * v , które byłyby 
związane z przesunięciem Av płyty wzorami (1), 
możemy obliczyć siły osiową i poprzeczną z ogól­
nie znanych zależności:

pc

GM
A -  - t P . 5 .A nV -  ^  r  -  +  On .

nV "

K *

Kn-Sn ’

n v "  ' V * * gdzie

T E J *

r1 n

■ P i i - H - w a

W równaniach tych założyliśmy, że pal wygi­
na się, jak pręt jednostronnie utwierdzony pod 
wpływem siły poprzecznej P „v przyłożonej do je­
go końca B i siły ściskającej S,y powiększającej 
jego ugięcie. Przez <5 „ oznaczyłem tu zbliżenie się 
końców A i B spowodowane wyłącznie wygięciem 
pała siłą całkowitą P , oraz siłą całkowitą osio­
wą S. W równaniach na v, i <5 należy przy tym 
odróżnić siły P v j Snv pochodzące wyłącznie od 
przesunięcia pionowego Ą v od sił ' P„ i S„ sta­
nowiących wypadkowe obciążenie pala.

Przesunięcie poziome płyty.

Wyobraźmy sobie przesunięcie poziome płyty 
sztywnej Vu takiej, aby przy dodatnim pochyleniu

Rys. 2.

Obrót płyty. &
Trzecim ruchem możliwym płyty jest jej _°A- 

o kąt v, co ilustruje rys. 3. Obrót odbywa sie % 
koła środka sił S, którego współrzędne względu 
początka układu O oznaczymy przez ao i b ( =  ' •

( - ----------------Za-------——H
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f„v2e? Up i? c ie  gt°wicy pala wB =  r B ' v , otrzymuje- 
j  j° °br°tu, Przy czym <p posiada wówczas 

^ S L “ 0 - 1’ gdy Pal o pochyleniu dodatnim • „
Z t-? ern Plc?nu zostaje,na skutek obrotu ściskany. 
cja „,kle?° obrotu możemy wyznaczyć przesunię­
t y ™ 1̂  Pal? względem nieruchomego punktu B, 
łljg CZyłm mozerny założyć, że <p jest dostatecz- 
Igj, ^ a t 6» aby wolno było przyjmować, iż 
tfcC7 • s'r| v  y  T  ' o ra z  cos<p ”  1» otrzymując osta­
tn ie  dla skrócenia pala zależność:

*a§ HI .• • *<*« =  Pn ' 9 ,a ala strzałki ugięcia:
................................... K uM =  <p  . L „  .

Należności te wyjaśnia rys. 4.

Rys. 4. 

M -
l°zemy dalej założyć, że

X -  i i a H lL n f iL + S
A nM C [T U "  

L- n  1 n

=  P n n -U *

3EnDn ■ %
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Siły działające na pal.

Z równań (3), (5) i (8) oraz z zależności { !) , 
(4), (6) i (7) możemy otrzymać z łatwością (pa­
miętając, że w pierwszych trzech występują jedne 
i te same *„ i v„ ) :

A " = E ~ t  + ^ =£ ^ ( S n̂ 5 nH+SnM) A *

V cosan+AM anan + cppn 

dPnu ł d t ’r)M —

* -A y -s in  ot n+ A u- cos an+ cp L „=

‘ 3 k 5 „ (p"v * p" “ łp" " ) = - ^ ¥ ‘s a lo m : 3 E J n
S^^Aycosa^^sina^f.p^Sj l a l a .  ,

U
P n * ( ^ H  « » “ n -A H  S ł n a ^ I p L ^ ) ^  AĘr̂ TL 

t  y *  p*(5 3
J* =  Ś T  ( A H'C0S °in “ ^ v S |r10(n+f L ^

Z tego wynika dalej:

9 ..

E F
S n==~ Ij~ iŁ  [(AvCOSC*n* A HS ih  a „ +  cp p a ) +

-  ^  ( A Hcoso(n- A v s i n o i f l+ c p L J * ] ;

Pn =  ( A Hcoso<n-A y S ln o (n - ^ L n ) ;

Teraz już możemy powrócić do sił Sw, S Pf S,m, 
Które by zawierały odkształcenia innych wskaźni­
ków tylko w wyrazach małych, czyli w popraw­
kach, pod postacią odkształcenia ogólnego *„ oraz 
ilorazu v>„ .

$«, •  COSO(n+^ae„sinon] ; PBV — y n. A v s.n ot n

5bh [sina.- ■^•afMcosa„|; u>. A uCoscm

0,6

( to ) . .— .<
* A „ f s i n a n - ^ a e B c c « a n] ;

*» n ( n

gdii« ae„- -  Av-sina* ♦ cos L„
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Drugie wyrazy w nawiasach kwadratowych są 
małe w porównaniu z pierwszymi, można je więc 
w pierwszym przybliżeniu zaniedbać. Otrzymuje­
my w ten sposób wzory na siły podłużne identycz­
ne ze wzorami Ostenfelda i Nókkentved’a: M ....<

E F 'c .¿w cos «
°nV 0 l

A v cos a.n

n H© I

A *

l

s . „ = - ¥ Ł f p - '^n M c  t
* t

Podobnie, wobec tego, że P„ « Sn .można siły P, 
w pierwszym przybliżeniu pominąć, zgodnie z za­
łożeniem podstawowym teorii Ostenfełd’a.

Wypadkowe sił w palach.

Jeśli ruszt składa się z k rzędów pali, a wiel­
kości E .F „  E .J n  oraz Sn i Pn określimy jako 
przypadające na 1 mb. rusztu, to można wyzna­
czyć z łatwością siłę wypadkową i moment wy­
padkowy przypadające na 1 mb. rusztu jako ca­
łość.

W tym celu wyznaczamy składowe pionową 
i poziomą sił we wszystkich palach układu: 02) -

Yn ~ S n cosoin~Pn sin o ,n ;

X n= Snsinan.+ Pncosan ;
oraz moment qnqcy pale w qłowicac*

(13) M „ - P „ l „ * S „ a f „ a  P „ l „

W równaniu (13) możemy sobie pozwolić na siebie rzuty wszystkich sił w palach nai kieri> J
opuszczenie w pierwszym przybliżeniu wyrazu za- pionowy, a następnie na P
wierającego silę osiową, ponieważ jest on znacz- otrzymamy równania: • 
nie mniejszy od pierwszego. Jeśli teraz dodamy do

N - Y = i  Y = 2. S_cosan- 2  Pn sina ,
>n n n - l n n«4 Ł _

= Avf I  cos2o(n 0 . 6 l ^ d e „ « s « Bslnan*3S
L l n n "

■ E«Fn
5 'n

le fa  cosa„$inan- 0 ,61 -  3 1 4Y cos o  nsjnocn]  *
l n

A v ( A Y V - 0 , 6 B r v - 3 C v v ) > A s ( A VM- 0 , 6 B YH- 3 C YH)  =  A v  G v v - a m 6 v «

05). £  X « Z  S-Sina +1 Pncos«
S i  n nsl n n ncl n' fe . A n r  C n

b A  J l ^ c o Sa nSi n o n + 0 , 6 Z ^ a f n ^ “ n - 3 I - f V n ^ s m « r,c ó s a n J ^

l  l n 1 n 1 n

- A ¥ ( A „ * 0 . 6 B „ - 3 C <v)  +  ń B ( A , < - 0 . 6 B „ * J C IH ) - a , 6 „ - a M G AH
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j Wy,azy. zawierające kąt obrotu <p znoszą się, cej na ruszt palowy, 
nie potrzebujemy wcale wprowadzać ich do rów- Moment sił zewnętrznych względem środka 
n na składowe Y, X sity wypadkowej, działają- obrotu S wyrazi się (p. rys. 3):

(16)

- 0 ,6 Z ^ p „L .a f „ * 3 Z ^  L’„ %] »
= - 0 , 6 B M* 3 C M) =  y - G M

V  ,  .
8 y m  równaniu momenty pochodzące od prze­
cięć postępowych Av i A h znoszą się, więc nie 
°trzebujemy ich wprowadzać do obliczenia mo- 
6ntu Ms. 'Ograniczając się do metody Osten- 

A ’3. możemy pozostawić tylko sumy A, za- 
^dbując sumy B i C, tak iż wzory (14), (15) i (16) 
Wybiorą postać:

Y0~ AyAyy +Ah-Ayh
X« = AyA^y A xH

Ś r o d e k  s i l .

^ J3ko środek sil określimy punkt posiadający tę 
asciwość, że jeśli wypadkowa sil zewnętrznych 

^ Zechodzi przez ten punkt, to płyta nie doznaje 
v r°tu, a jedynie przesuwa się ruchem postępo- 

pozostając równoległą do siebie samej. Jeśli 
Dr’ęc wyznaczymy wypadkową Rv sił w palach 
V*y Przesunięciu pionowym, a następnie wypadko- 

R h od sił w palach powodujących przesunię­
ty. Poziome płyty, to obie te wypadkowe przeci- 

s*§ w środku sil S, gdyż obie te siły przecho- 
powinny przez ten właśnie punkt (p. rys. 5). 
ec zawiłości równań (10), możemy obliczyć 

°żenie tego punktu kolejnymi 'przybliżeniami,

obliczając najpierw w pierwszym przybliżeniu je­
go współrzędne a j  i h l, zaniedbując sumy B i C, 
gdyż nie moglibyśmy ich nawet uwzględnić, nie 
znając jeszcze wartości A v iA n . Tak otrzymane 
przybliżone położenie punktu S odpowiada więc 
teorii OstenfekTa.

Najpierw wyznaczymy moment M n°v sił w pa­
lach względem punktu O, a mając ten moment, 
możemy obliczyć odległość a v punktu przecięcia 
wypadkowej R v z osią odciętych.

M„v =  Snv. an. cos% +  Pnv. (ln — an.s in “ n). 
Odciętą a v otrzymamy, dzieląc moment wypadko­
wy wszystkich rzędów pali przez składową piono­
wą Y  wypadkowej sił w  jjalach:

= lanS^cosc<n+ I Pnv(ln- q nsinaJ 
I Y v  X 5 nV c o s a n - Z R , v  s in a , ,

I  - M  cos2a n a„ + 0.6 i M  sina cosa 36 a  - 31
_______ Ln_________________________ ]n______  n n n n

Avv +0,6 Byv +3CYV
D y y  + 0 ,6  T y y  ~ 3  U y y  _  N  V w, D y y  __ ~

A v v + 0 , 6 B y v + 3 C y v  G yv ~  G y v  ~ Vo

~ T T
sinO(n(ln-ansincg
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Siła R 'h przetnie oś odciętych w odległości aa 
od początku O:

Q _  ZN}-!,, _  lO n S o H  COS«»- Z R.H ( I w-Q„S«n<X,,) _

-  z  cosa„ - 1  PnK sin « „

cosansincv0,6 2 a -jir % »*a„(l„-ansinan)
^ yh “ 0 ,6  3 W  " 3 0 ^ ,

_  ^Y H  - 0 . 6  T y k  + 3 U yh i ł i S » B t s a  

Ay* “  0,6BYM- 3 CYh A yH ***

Kąty jakie tworzą z pionem siły R 
obliczać z równań:

Ra można

igav = Ayu + 0 ,6  B v v  + 3 C

(20)-

■'W

xv +0,6 BXv 3C XV

=  t g a *

Kąt skręcenia obliczamy z równania (16). ^  
obliczeniu przesunięć wstawiamy otrzymane 
niki do równań (9), otrzymując szukane warto*' 
sil S „ i Pn, oraz moment gnący pala u jego g'° 
wicy M,i. =  P,, 1, -f S,. » ■

G w — Ayy=  !A ł^  

G xv

A
A xv

- 0,6 Byk -  3C vm

A xh -0 ,6B xh+3C
=  G  vh ^  A yh _

XH

' XH
t q o t Ho

' XH

Chcąc obliczać ruszt metodą Ostenfeld’a i 
kentved’a można odrazu uprościć sobie praCi 
przez zastosowanie wzorów (6) pozwalających •k 
ominięcie obliczenia przesunięć A  v. A h.'?. Wystać2' 
bowiem oblidzyć odrazu tylko składowe pionô k, 
sil osiowych występujących w palach, pocZr 
wyznacza się dopiero same siły osiowe:

Mając wielkości aov, a.,u, « a H możemy obli­
czyć współrzędne a,, h punktu S, jak to wskazuje 
rys. 5. Obliczamy te wielkości z równań:

(2 t) ......  h  =  - 5 y .~-P. h-  jak  również •
tgaH-tgav

(2 2 )....... a 0= a H+ h tg a H =  a v + h t g a v

M a ja c  a 0 i h  o b lic z a m y  wg. ry s . 5 -

hT.)...... l P n B x nc o s a n + h s i n a n

1 L n= l n- x ns in a n+hcosan_

es-- s„,= A £ ;
d i •*Y n o = Y C V n - X C , n + M 5C Mn , 9

V"  l r i A Y V
c  = E; £ !ę ^ ę !o s in ę i n ( t q a n _ l ą 0 , v)

In  A YH

-  E n  P~n P n .

Lm " = ¡ n A M

Narazie dokonujemy obliczenia przybliżonego, jak 
to zostało pokazane w równaniach (18) i (19), da­
lej obliczamy Ą v i A h oraz w pierwszym przy­
bliżeniu, odpowiadającym teorii Ostenfeld’a, zastę­
pując sumy G przez sumy A. Następnie'możemy 
po wyliczeniu przybliżonych wartości« „ i v„ wsta­
wić je do równań i poprawić wartością-, h, A u  
oraz V, z którymi można już stosować wzory 
ściśle na siły S„ i P„

Dla obliczenia przesunięć A  v.A h, *  posłużyć mo­
gą równania (14) i (15), które po rozwiązaniu 
względem Av i A u  przybierają postać:

,ielti
Jak już to z naciskiem podkreślałem, w w 

wypadkach praktyki wystarcza metoda Ostenfe1̂ ., 
odpowiadająca założeniu, że pal jest przytW j 
dzony do płyty przegubowo, a zatem nie jest . 
zginany, ani nie przenosi na płytę żadnego 
mentu, pod obciążeniem zachowując oś pr°s, ^  

niową. Założenie to jest często usprawiedliw1̂  
małymi wartościami sił P„ i momentów Mn, 
iż metoda ta jest wystarczająca w większości 
padków.

— ‘ X  G x h  Y  

Gxv GyH- Gvv G XH 
_  Gxv Y  -  Gyv X

G YH ' G XV- G xh G yv

j-jjć
Tablica I pozwala na łatwiejsze zorientoW ^  

się w szemacie obliczenia, przy czym wielk°ŝ  
które muszą być obliczone przy użyciu rT,e|yY 
Ostenfeld’a zostały w tablicy I dodatkowo 0 

mowane.
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TABLICA 1 A yv —TA YV", —
w « n* n

ßyy ~ X Byvn ~ 
«I^r-aPnS'^cw^

C w -  X C YV" = 
= SE-fK u s in 2a n

Gyv =
-■ AyV+0.6Byy + 3CyyY  =

=Ay-Gyv+.An GyH AyH = X AyH„ =
c” E rj= Z. j— sma*c050<n1 n

Byu = X ByHn =
= 1 y r  aencosJan

* n

C YH ~ X CYHn =
=X TV1 Hh sinacosa‘ n

GyH =

= AYH-0,6BYH-3CYH

x  =

=AV GXv+Ah Gxh

A XV = A yH
ßxv ~ X BxVn =* 

= X ^ a e nsm2an
n

Gxv = Cyh
Gxv =

=Axv+0,6Bxv-3CXv

A xn -  X A xho =
= T^p-sin2a n

‘ n
B XH ~ Bw,

CXH = XCXHn = 
=Xy-” %^os2an* n

Gxh = '
=Axh-0,6 Bxh+3CXh

M  =cp Gm
A „ = X A Mn = 

p-i n

B m = X B Mn — 
= X ^ a c nPnLn

1 n

CM = X C m n”
—V F" T  i 2~X jj S4i'A-n

1 n

Gm =

= A m-0,6Bm*3Cm

z
ild

-
u>a Dyy = XAyVn Q n ~

= X ^ W a na n
Tyy = X ß yVn'Q n =

= X ^ a e Yansirwncos3
n

u vv =

= ^  G YVn ( s rnOt n _ CI n)
Mv =

= Dvv+0,BTYv.‘ 3Uyv

° H gyh

T h =  X AyHr,- On -  

—T —y—2 sma rosa Q
\ n n 1 n

T h =X ByHn Qn =

= X ^ p a f n a n cos2a n
' n

UyH =

-X C YHn(sinan pn)
N h =

= DvH-0,6Th+3UYij

A v  =
G yh X  -  G xm ■ y  

G YH G xv Y V

t g a v = Gyy ^  A w 
G w A yu

ca = a„+ h tg cxH = 
= a v + h lgcxv

A ,
Gx„'Y -  Gyv X

Cyn ' Gxv Gxh Gyv

r g a H = A ,

Pn = xncoscxn + h0sin a n

L n- l n-  x nsino<n + h0coscxr,

__ Ö y ~ Q H

tgaH-tgav

= - A vsincxn->- A Hcosan- c fL n 

^  K n- 5n ¡ 7 ^

METODY OSTENFELDA: 
(I przybliżenie). Yn = 5n cosein = C0Xn-Y + C0Xn X-+ Com„-M

A
C0, „ = - r ! iu (i‘3“ . - ig a . ) A ,C ~^OXn Ą

Vn

Y V
(tg0 "- tgc NrA

' CM PnAC om

j l i następne przybliżenia
S„  =

E„Fn •
A V C0S0<n + A n S ln a o + tf  Pn ) -

n  _  3 E n J n t
I i M g n - P n l n
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W sprawie norm projektourama budowli morskich
' W ostatnich numerach „Techniki Morza i Wy­
brzeża“ poruszane było zagadnienie naprężeń do­
puszczalnych w ściankach szczelnych, w związku 
z czym chciałbym poddać szerszej dyskusji swoje 
wnioski w tej sprawie, które mogłyby być ewentual­
nie uwzględnione przy opracowywaniu odnośnych 
norm.

I NAPRĘŻENIA DOPUSZCZALNE W BUDOW­
LACH MORSKICH.
W budowlach morskich stosujemy w zasadzie 

trzy materiały: drewno, żelbet, stal.

1. Drewno. Polska Norma PN/B— 1710 nie obo­
wiązuje projektantów budowli morskich jako budo­
wli komunikacyjnych ,nie mniej z § 4 wynika, że 
wytrzymałość drewna pod wodą jest przyjmowana 
mniejsza, niż wytrzymałość na lądzie w suchym 
otoczeniu. W budowlach morskich drewno może 
być użyte zarówno dla konstrukcji nadwodnych, 
przy powierzchni wody, lub pod wodą, dlatego uwa­
żam, że dla robót morskich należy w pełnej rozcią­
głości stosować normę PN/B— 1710 z tym, że po 
myśli § 1 tych norm, budowle morskie w zasadzie 
zaliczać należy do kategorii II, jeśli wyjątkowy ich 
charakter nie zmusza do zaliczenia ich do innej ka­
tegorii.. Uzasadnieniem tego jest wzgląd, iż niema 
podstawy do różnicowania dopuszczalnych naprę­
żeń dla dwu analogicznych konstrukcji w podobny 
sposób obciążonych tylko dlatego, że jedna nazywa 
się morska, a druga lądowa (np. elementy samego 
pomostu molo pasażerskiego jak dylina i belki 
i takie same elementy obciążone tłumem ludzi w 
budowlach lądowych, lub pomosty pirsów i podobnie 
obciążone rampy magazynów).

Według danych objętych § 2 i 3 normy PN/B
1710 stopień pewności konstrukcji drewnianej, 

pracującej ńa zginanie, wynosi 4’5 do 5. Z tak wy­
sokiego stopnia pewności można zrezygnować 
w wypadkach, gdy obciążenie szacuje się z pewnym 
zapasem i gdy nie uwzględnia się okoliczności, wy­
pływających na zmniejszenie tego obciążenia. Do 
takich elementów należą zazwyczaj ścianki szczel­
ne w budowlach morskich. Jeśli w tych wypadkach 
zadowolimy się pewnością trzykrotną, otrzymujemy 
możliwość podwyższenia naprężeń dopuszczalnych 
o około 85%. Uważam to za realne i proponuję roz­
ciągnięcie ważności normy PN/B— 1710 na ścianki 
szczelne z tym, że dla obciążenia-ścianek szczel­
nych wprowadza się współczynnik u6 =1’85. Wa­
runkiem stosowalności tego współczynnika byłoby 
obliczanie ścianek tych według wytycznych do obli­
czania murów nabrzeży.

, Według powyższego naprężenie dopuszczalne dla 
nieobciążonej osiowo ścianki szczelnej sosnowej 
wynosić będzie: u l =  1’0, u — o’75 u ' 1’15 
u'  1’0, u ’ = 1’0, u =  1 ’85 
Napr. dop. = 100.1’0.0’75.1 ’ 15.1’85 = 160 kg/cm* 

Odnośnie § 11 p. 10 dopuszczalne ugięcie należa­
łoby ustalić na 1, przy czym długość 1 winna
być liczona od górnego punktu podparcia do dna 
basenu-

2. Żelbet. Norma PN/B— 195 według brzmienia 
jej § 1 stosuje się do wszelkich budowli lądowych 
\  wodnych łącznie z mostami. Współczynnik pewno­
ści elementów zginanych wynosi tu około 2 (przyj­
mując jeko decydujący czynnik granicę plastyczno­
ści stali). W tych warunkach podwyższanie naprę­
żeń dopuszczalnych dla ścianek szczelnych uważam 
na niewskazane, tern więcej, że istnieje możność 
pełnego wyzyskania betonu w ramach tych norm 
i uzyskania stosunkowo małych wymiarów przez 
stosowanie betonu o wyższej wytrzymałości miaro­
dajnej oraz „stali przedniej ‘. Jedynym uzupełnie­
niem w.w. norm byłoby dodanie do § 2 punktu trze­
ciego następującej treści: „Obciążenie ścianek 
szczelnych należy przyjmować w/g wytycznych 
do obliczania murów nabrzeży“ . Do § 13 p. U zaś 
dodać zdanie: „W, wypadku wykonania strzemion 
w palach względnie elementach ścianek szczelnych 
z drutu cieńszego skręconego, przekrój łączny 
w przeliczeniu na 1 mb długości tego elementu w i­
nien odpowiadać wymaganemu przekrojowi strze­
mion zwykłych“ .

Ponadto należy zaznaczyć, że elementy ścianek 
szczelnych jak i pale otrzymują zbrojenie, symet­
ryczne i zaczynają pracować w trakcie wbijania 
lub po zabiciu w grunt jako elementy gotowe. 
Skurcz betonu, występujący głównie w pierwszych 
dniach jego twardnienia wywołać może we wkład­
kach nieznaczne^ ściskanie, a w betonie rozciąganie, 
zatem naprężenia, które na naprężenie w czasie 
pracy wpływają w zasadzie redukująco. Pełzanie 
betonu, wobec stałego zanurzenia w wodzie, dopro­
wadzone jest do minimum, zmiany temperatury są 
znikome i można je pominąć. Wytyczne do obli­
czania murów nabrzeży są, jak już uprzednio 
wspomniałem, niekorzystne, istnieją zatem pełne 
podstawy do skorzystania z dobrodziejstwa § 10 
p 3, który pozwala naprężenie w stali podnieść 
o 200 kg/cm2. Nabrzeże, wobec dużej masywności 
oraz grubej warstwy gruntu pod torami kolejowy­
mi można traktować jak budowle „z przeważają­
cym obciążeniem statycznym“ (§ 10).
Naprężenia dopuszczalne:

w betonie =  0’35 Rw ;
w stali konstrukcyjnej — 1600 kg/cm*

3. Stal. Norma PN/B— 190 w § 1 pkt. 1 podaje 
zakres je j zastosowania, interpretując w sposób 
jak wyżej dla żelbetu zdanie: „norma nie dotyczy 
konstrukcji, podlegających znacznym obciążeniom 
dynamicznym“ , uważam, że do ścianek szczelnych 
norma ta winna być zastosowana w całości, przy 
czym w myśl intencji § 2 pkt. 1, obliczenia ścianek 
szczelnych należy zaliczyć do „rodzaju 1“ . Współ­
czynnik pewności w konstrukcjach stalowych w/g 
rodzaju obliczeń I wynosi 1 ’5, zatem i tu podwyż­
szenie naprężeń dopuszczalnych dla ścianek szczel­
nych uważam za niemożliwe. Przeciwnie wzgląd 
na korozję zmusza do pewnych ograniczeń, szcze­
gólnie dla wypadków, gdy skład chemiczny wody 
będzie powodował, iż dodatek miedzi nie będzie wy­
starczającym zabezpieczeniem przed rdzą. Bez re­
dukcji można stosować naprężenia tam, gdzie prze­
waża woda słodka (Gdańsk, Szczecin). Dla wód
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słonych lub chemicznie agresywnych należałoby na­
prężenie dopuszczalne obniżyć o 20 /o. nie

Teoretycznej, dopuszczalnej strz  ̂decydującego 
należy ograniczać, gdyż niema o

T o tw T ś c ia n e t sacaelnyh, zaWcaone nakrfika-
mi. należy wymiarować 10Ir -ru y, P - rodzaju 
prężenia dopuszczalne w/g tahl.cy II dla rodzaju
obciążenia II normy PN B

U. WVTvr.7NE DO OBLICZEŃ MURÓW 
NABRZEŻY.

. . .  ; pip-źor własny bn^łnwn nalszy1. Obciazema i ciężar wiasny
przvimować na podstawie normy PN B-189-

2. Obciążenie użytkowe nabrzeży ustala sie p ze 
cietnie na 2000 kg/m8, jeśli me przewiduje sie 
dawania materiałów o ^
ciążenia dźwigiem przvimo rV<Jł vj,; ue7 wpro- 
rzystnieiszy w/g jeno charakterystyki, bez
wadzania współczynników ',vr' ; r™ m ![ .h-s“eWobeia- 
nić nrzy tvm należy rozprzes " S i  nie l ic z y *1« 
żenią w betonie npd katem 1.1 (jeśli me uczy
tego w sposób dokładniejszy.  ̂ . na-

3 Płytę nabrzeża, posadowiona n , _ okre- 
Iowym. „a leż, liczyć jak sztywny element o okrri
ślonym obciążeniu » » f *  ” 7 *  Je«-
^ T o g ^ l S w a T y c h  metod (Culmann. trapez

natężeń itp.).

4. Parcie czynne ziemi należy obliczać według 
teorii Coulomb’a, przy czym ciężar objętościowy 
oraz kąt tarcia wewnętrznego p przyjmować nale­
ży w/g § 1 p. 3 normy PN/B— 189, a kąt tarcia 
gruntu o ścianę = 0. Parcie bierne należy obli- 8 
czać przy analogicznych założeniach, lecz kąt tarcia 
między ścianą a gruntem można wprowadzić 
S =  i -  o . W obu wypadkach wpływ kohezji można 

uwzględnić jedynie w wypadku stwierdzenia jej dro­
ga badań. .

5 Ścianki szczelnie zakotwione w pewne 1_ odle­
głości od ich górnej krawędzi mogą bvc liczone 
przy założeniu, iż jej cześć środkowa miedzy dnem 
basenu a poziomem kotwy jest odciążone, wobec 
wystąpienia parcia biernego zamiast czynnego na 
części ścianki ponad kotwę. Takie odciążenie nie 
m o ż e  bvć przvimowane w stosunku do ścianpk 
szczelnych zakotwionych w górnym ich końcu lub

6. Przyjęcie utwierdzenia ścianki w gruncie na- 
góra utwierdzonych (no. w płycie nabrzeża), 
leży uzasadnić wvkreś!nvm badaniem statycznym, 
które wykazałoby, iż orzyieto wystarczaiac-a głębo­
kość iei zabicia. Najmniejszą głębokość^ zaMcia 
ścianki należy przvimnwać z uwzględnieniem r»io- 
nowego obciążenia ścianki oraz według warunku, 
by wartość parcia biernego obliczona w/g punktu 
4  bvła dwukrotnie większa od oddziaływania po­
trzebnego teoretycznie do równowagi ścianki szczel­
nej.

Yojcfeeh Orszulok
S toczn ia  G dańska

ulok

Napęd śrubowy holownika w świetle wykresów
z systematycznych prób z modelami

WSTęP.

Napęd śrubowy jednostki Pstatku nie
-oblem bardziei złożony "  ¿ y ch \y  ostat- 
rzewidzianego dla celów nanedowej polega na 
im wypadku obliczemę sr Y równy oporo-
lalezieniu śruby odd^ s z o n e m u  przez zassa- 
•i własnemu statku, po obecności kadłu-ie snowodownne pracą srnby^w
a. Dla jednostki holując J a^u u . vteczneg0 sru-
:,ej znajomość wieftos hnlowania< uciagu „na 
L n Z(u 7 ™ v  » Y b te c i holownika równa, zeru), 
raz szybkości wolnej holownika. _
Przedstawiając jedne> iu^ e i e  ^ R a ^ m e n ^  gtgt_ 

ne wykresu popych lisruy załączone wy­
li w zależności od s z y {̂ m  wypadku intere- 
resy) okaże sie, ze ™. Jktem wykresu, w drugim
a f Ś n i e n i "  ¡S i ustalania conajmniej 3 punk- 
jw  krzywej popychu śruby.

Celem niniejszego
rogi rozwiązania Pr° ^ m  wywodów na podsta- 

’ 7 J S a n ia ^k o n W n a g o  wypadku konatrukcyj-

W szczególnym wypadku jesteśmy najczęściej 
w posiadaniu 3 ustalonych a priori wielkości, na 
podstawie których znaiduiemy 2 dalsze wielkości, 
charakteryzujące ostatecznie śrubę. W wypadku 
holownika, wyjściowym założeniem iest najczęściej 
znaiomość wielkości uciagu i szybkości wolnej, 
z których ustalamy ontymalną śrubę, moc maszy­
ny i w końcu wielkość samego holownika.

‘ Zagadnienie, którego rozwiązanie podamy poni­
żej oparte bedzie na odwrotnych założeniach dość 
często spotykanych w praktyce, a mianowicie: da­
ny iest h o lo w n ik  i maszyna a należy ustalić opty­
malną śrubę.

Zanim przejdziemy do omówienia postawionego 
zadania, należy jeszcze wspomnieć o ogólnej cha­
rakterystyce maszyn napędowych. Przyjmujemy 
w omawianym wypadku istnienie tłokowej maszy­
ny paroWei. która zaliczamy do maszyn o stałym 
momencie obrotowym; tzn.. że zmiana obciążenia 
maszyny narowej przy stałym napełnieniu i przy 
stałym jednakowo otwartym zaworze dolotowym 
nie powoduje w pewnym zakresie obrotów zmia­
ny momentu obrotowego. Inaczej: moc maszyny 
w tvph warunkach proporcjonalna jest do ilości 
obrotów.

Turbiny i silniki elektryczne zaliczamy natomiast 
ogólnie do maszyn o stałej mocy, tj. pozostawiając

10l
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przy zmianie obciążenia dopływ pary wzgl. prądu
ywr 7{Jr>lan: uzyskujemy przy zmniejszeniu obrotów 
zwiększenie momentu obrotowego *).

ij® , cecha maszyn parowych — stałość momentu 
obrotowego — pozwala nam określić przebieg
^ ’ obran ‘ W za,eżno^  ° d chSSkg?rystyk! obranej śruby, oczywiście w granicach

. U c i ą Z  użyteczny holownika określimy jako róż-
h T w n ika ę r r r - hem Śruby 1 °P°rem własnym holownika. Kadłub , pracujaca śruba, wvwieraia
. siebie iak wiemy, wzaiemnv wpływ. To wza- 

.oddz'aływanie określaia liczbowo cyfra za­
ssania , cvfra przynradu. istnieje szereg empirycz 
nvch wzorów, według których możemy okre llć  
wartość obu fvch wielkości dla śrub normalnie ob­
ciążonych. Rrak jest natomiast w literaturze danych 
dotyczących zależności cyfry zassania i cyfry przy 
prądu od szybkości i stopnia obciążenia śruby °Mo 
zemy iedvme ogólnie powiedzieć że cyfra zassa 
n:f  nrnhv na nalu hedzie równa zeru tak S v ’ 
mka bowiem z określameego ia w ? o ^  M ie r n o t  
my natomrast nic powiedzieć fbe7 oparcia sie na 
odpowiednich danych eksperymentalnych) o pr7e

^ Z r Z e ”  ' °d SZYbk0ŚCi * * * ’  *>
Jeśli chodzi o cyfrę przyprądu, to dla próby na

3. K R ZY W E C H A R A K TE R Y S TY C ZN E  ŚRUBY  
U C H  D ySKU SJA .

Wspomniane wyżej wykresy przedstawiają gra- 
ncznie przebieg zależności trzech podstawowych 
bezwymiarowych współczynników:

* ------------- ------ --------------------------  NR 11/12

współczynnik szybkości: J : 

popychu K t

Vo

n. d

8. n 2 d 4

mom. obrot. Kr, = Q

palu zwykła j e j  forma: - Va

V przestaje posiadać

znaczeniet Należy sie spodziewać, że obecność ka- 
r u a wpływa ła  szybkość dopływu wody do śru­
ta  ŚzyhkośH ^ w a r to ś c i zerowej dla wsoółczvnni- 
bez obecne' J’i V7, ^ ane^°  z Prńb z modelem śruby 
w ustalanb, w ieli?1' -3' nroWadzi do Pewnego błędu 
nika na palu SC1 rzeczywisteg° ^¡ągu holow-

. Wobec ,fv,rb trudności, w przykładzie liczbowym 
me uwzględnimy cyfry zassania i przyrządu przv
unV?Zw Z -k 7 d ibi^ Ub UCiaT ' użytecznego. Ustalimy y lec wynikł dla śruby wolnej na tle krzywej oporu
efektywnego kadłuba. Poszczególne wartości ucia 
Ru uzyteczneyo przedstawione na wykresach beda 

ięc wartościami przybliżonymi, w granicach błe- 
0' ! spowodowanego nic uwzględnieniem wzajemne­
go oddziaływania kadłuba i śruby. J

Przy obliczaniu charakterystyki śruby oprzemy
sie na wykresach ze systematycznych prób z mo
de B a s i^ ° nanyn] i przez U- S. Experimental Mo- 
dei Basin i opublikowanymi w dziele: „Principles

1 " ^ " * "  (Hcnry E Rossdl 1”  *■

^zynn,lku, grubosci skrzydła 0,05. Obrany holownik 
posiada krzywą oporu podaną w wykresach fR) je­
go maszyna oddaje moment obrotowy 400 mkg

2 2 0 ' m in ' P r z y ię ta

gdzie: S n d J
Vo — szybkość posuwu śruby (m/sek.) 
n ilość obrotów śruby (sek.-1) 
d — średnica śruby (m)
T — popych śruby (kg) 
g gęstość właściwa wody 
Q moment obrotowy śruby (mkg)

skn^[amet; eT  w-ar!0Ścii Kt ' Kcl J'est współczynnik 
s k o k u  p . d, to  jest stosunek skoku d o  średnicy
śruby. Na wykresach naniesione są poza tym linie 
stałej sprawności oraz linie maksymalnej spraw­
ności dla czterech wypadków, a mianowicie: dla 
stałego czynnika skoku p d, dla stałego współ­
czynnika szybkości J, oraz dla dwóch współczyn-
ków ^KH M  ' Ktn’ pochodnych od współczynni-

Punktem wyjściowym w omawianym wy­
padku będzie ustalenie śruby dla dolnej granicy 
obrotow n -  143/mm przy momencie obrotowym
Rn n n ? kg udIa*pr0by na palu ł -i- dla wartości Kq -  0,113 i odczytujemy dla J = 0  wartość p/d
Dalszy przebieg krzywych charakterystycznych 
uzyskamy przedstawiając różne wartości J, przy 
czym ilość obrotów n ustalimy każdorazowo z za­
leżności:

Q. ! K,,i g n d3

n,,
n ,

Qi =  K„n g n ‘ d6

■1/7  Kit

Kon

Schemat _ obliczenia poszczególnego wypadku 
lozemy wiec nrzedstawir n n c W iio ^ -
J K, V K q j n | n2| K' T e K M W En |

! ! 1
- ------- 7* —  p u c u j ą  o  o s ia m ie  r u D rv -

ki schematu^ Wielkość „e“  oznacza sprawność 
śruby wolnej, t.j. stosunek efektywnej mocy do 
mocy na wale śrubowym (KMW)

Liczbowo: e = T . v 0

Q u n

* )  W  z w ią zku  z tym , p rz e p is y  to w a rz y s tw  k la s y f ik a ­
c y jn y c h  p rz e w id u ją  w ię ksze  średn ice  w a łu  śrubow ego
d la  s ta tk ó w  napędzanych  przez tu rb in y  w zg l. s iln ik i 
e le k tryczn e .

Wielkość Eu *) jest sprawnością uciągową ho­
lownika wyrażającą stosunek uciagu użytecznego 
do mocy na wale:

E -  - Ł * -  
K M W

* )  Ze w z g lą d ó w  te ch n icznych  u ży to  oznaczen ia  E zam iast 
k r e s a d ) ^ 1116 stosow aneR0 (użytego  także  w  w y

1Q2 l
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Przebieg krzywej popychu i oporu wykazują, ze 
szybkość wolna holownika wyniesie 4,84 m sek, 
t.j. 9,44 węzła, przy czym moc na wale wyniesie 
118 KM, przy 218 obrotach na minutę. Uciąg na 
palu wynosi 1380 kg, przy sprawności uciągowej
Eno =  16,6 kg KMW. . . , ,

Dalsze dwa wykresy przedstawiają charakte­
rystykę śrub tej samej grupy o współczynnikach 
skoku 1,225 i 1,05 przy identycznych założeniach: 
Q = const *=• 400 mkg. Wykresy wykazują wzrost

1-3

uciągu na palu do 1550 kg wzgl. 1840 kg, przy 
jednoczesnym wzroście sprawności uciągowej do 
17,35 wzgl. 17,8 kg/KMW. J

Jeśli chodzi o szybkość wolną holownika, to jak 
wynika z wykresu wynosi ona 4,9 m/sek wzgl. po­
wyżej 5 m/sek przy przeciążeniu maszyny powy­
żej ustalonych granic mocy i obrotów.

O ile więc chcemy utrzymać warunki założenia, 
wówczas od momentu, w którym obroty osiągają 
przewidzianą wartość 218/min, traktujemy ilość

T~
1 u e

T-H %KM*

16
I £
l /U 4

“12 io_

IO 50_

8 Ao_

<c_ 30

4 ao
2_ k>

nu e
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^  • • •
obrotów śruby n, a tym samym i moc na wale 
KMW, jako wielkości stale. Następuje wtedy zmia­
na krzywych charakterystycznych w tym obrębie 
przy czym — jak widzimy z wykresu — popych 
i sprawność uciągowa śruby maleją, a sprawność 
śruby wolnej wzrasta szybciej niż dla warunku 
Q = const. Uzyskane w ten sposób punkty prze­
cięcia krzywej popychu z krzywą oporu wykazują 
szybkość wolną holownika: dla p/d 
v = 4,75 m/sek; dla p/d = 1,05 —■ v =■ 4,42 m^ek.

Przedstawione wykresy wykazują znamienny 
przebieg. Okazuje się, że sprawność uciągowa E i 
w przeciwieństwie do sprawności śruby wolnej „e “ , 
rośnie ze  zmniejszającym , sig współczynnikiem 
skoku p/d, maleje natomiast (również w przeci­
wieństwie do sprawności śruby woinej) przy ma­
lejących obrotach. Wynik jest o' tyle niespodzie­
wany, że stwierdza zupełnie odmienne zachowa­
nie się śrub o dużym obciążeniu w stosunku do 
śrub obciążonych. Te ostatnie bowiem jak wiemy, 
wykazują większą sprawność dla mniejszych obro­
tów i większych średnic.

Dla ustalenia granic powyżej stwierdzonej za­
leżności pomiędzy sprawnością uciągową a współ­
czynnikiem skoku przeliczone zostały krzywe cha­

rakterystyczne śrub o współczynnikach skoku: 0,9, 
0,75 i 0,0 przy tym -samym założeniu t.j. Q = 400 
mkg i d = 1430 mm.

Wyniki przedstawione są na przyległym wykre­
sie w lormie zależności sprawności uciągowej od 
współczynnika skoku dla różnych szybkości ho­
lownika od Vo = O d o  Vo =  4 m/sek.

Uzyskane krzywe wykazują zdecydowane maksi­
mum wahające się od wartości p/d = 0,925 dla
Vo =  O do p/d =  0,78 dla Vo =  4 m/sek.

Tendencja przesuwania się optymalnej śruby 
mocno obciążonej przy większych obrotacn w kie­
runku mniejszycn wartości współczynnika skoku 
jest jeszcze jednym potwierdzeniem zasadniczo 
odmiennej charakterystyki takich śrub w stosunku 
do śrub, pracujących w normalnych warunkach.

Z wykresu tego możemy ustalić optymalne war­
tości współczynnika skoku dla poszczególnych 
szybkości holowania.

Zależnie od przeznaczenia (holownik rzeczno- 
kanałowy o pewnej przewidzianej szybkości przy 
ustalonym uciągu, holownik do przeholowywania 
i pomocy przy cumowaniu, holownik ratowniczy 
itp.) obieramy śrubę dającą rękojmię najlepszej 
sprawności uciągowej przy spełnianiu przewi­
dzianych funkcji holownika.

4. ZA K O Ń C Z E N IE .
Ustalone powyżej zależności pomiędzy spraw­

nością uciągową i  ̂współczynnikiem skoku obowią­
zują oczywiście, ściśle biorąc, tylko w ramach 
omówionych założeń.

Nie mniej wskazany tok obliczeń, odpowiednio 
przetransformowany może znaleźć zastosowanie 
w każdym innym wypadku konstrukcyjnym, zwią­
zanym z napędem śrubowym holownika, dając 
możność ustalenia charakterystyki napędowej oraz 
zwymiarowania śruby wraz z maszyną napędową, 
stosunkowo prostą metodą.

Na tych samych podstawach możnaby przy od­
powiednim nakładzie pracy opracować z systema­
tycznych wykresów śrub wolnych, wykresy do 
obliczeń śrub holowników o różnym stopniu 
obciążenia.

Wykresy takie pozwalałyby nam ustalać śrubę 
holownika w ten sam prosty sposób, w jaki obli­
czamy śrubę dla jednostek nieholujących.

Kpt. Jerzy Pański
(N o w y  Jo rk )

Zmechanizowany przeładunek drobnicy
Zarówno przeładunek jak i magazynowanie drob­

nicy stanowią poważne problemy dotychczas nie 
rozwiązane ostatecznie. W szczególności w Stanach 
Zjednoczopych zarówno linie okrętowe, jak i przed­
siębiorstwa magazynowe i .przeładunkowe starają 
się uprościć i zmechanizować przeładunek drobni­
cy, zmniejszyć do minimum przyłożoną do przeła­
dunku pracę ręczną, a to ze względu zarówno na 
szybkość operacji (oszczędność na czasie), jak i na 
stosunkowo wysokie koszty robocizny.

Ostatnio wysunęły się na czoło nowych poczynań 
na tym polu dwie metody przeładunkowe. Jedna 
z nich jest całkowicie zrealizowana, zdała ona egza­

min życiowy, a oznaczana jest zwykle według linii 
okrętowej, która ją zastosowała, mianowicie, Ca- 
nada Steamship Lines. (CSL).

To przedsiębiorstwo żeglugowe ma szereg linii 
-regularnych łączących porty Kanady. Jest ono za­
równo właścicielem statków jak i magazynów por­
towych, które jak zwykle w Stanach stoją przy sa­
mym nabrzeżu i zajmują się nie tylko magazyno­
waniem lecz i ładowaniem drobnicy.

Przy tej metodzie drobnica przychodzi do ma­
gazynów portowych na wagonach kolejowych 
oraz na samochodach ciężarowych. Na rampie ma­
gazynu poszczególne skrzynie czy bele są układane
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Rys. 2. Drobnica w  magazynie. 
(System. C. S. L.)

Ryc. 3. W ózek do prze ładunku drobnicy. 
(System C. S. L.)

Rys 4 Urządzenia systemu Cainada Steamship Lines: a) wózek w  w indzie s ta tku j b) wózek na"trop ie.

i ■■.

System  Ch. E llis  &  : a) P o k r ó j  s ta tku ; b) w ózek 

adaryzowane platformy

S f i o b S y " W . *  “  . t a S  P f f  -/an dro,bnn̂ 7yi 7nac| onych do różnych typów 
aW jest wyznaczona wydolnością wózka ma-

załadowany; c) w idok  z góry tow aru w  magazynie di na statku.

gazynowego, który zastępuje tu ludzką siłę roboczą 
w magazynie.

Ładunki przychodzące z własnych magazynów 
przedsiębiorstwa z głębi kraju, przychodzą do ma­
gazynów portowych w pierwszej linii już nałożone
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zabiera naładowaną paletę ze sztapla, ładuje ja na 
gą do magazynu. Na niektórych statkach opróż­
nione wózki przechodzą do innej ładowni, skąd za­
bierają palety z drobnicą przeznaczoną do wyła- 
dunku ze statku. Ładunek wraz z paletą jest prze­
wożony do portu przeznaczenia i wyładowany do 
magazynu. Palety stanowią własność linii.

Poniżej podaję analizę ruchu typowej drobnicy 
na paletach: żywność w UNRR-owskich kartonach 
Do operacji używa się dwóch rodzajów wózków 
magazynowych, a mianowicie wózków z własnym 
napędem przenoszonych również na chwytak oraz
obe1m°m'PrZyCZepek bez naP?du- Ż a rzo n a  analiza bejmuje proces przyjęcia kartonów na magazyn,

RYS 6‘ SySt6m Ch- ElliS &  a> 6) w fada na sta tku, c) p latfo,rm a:

t fw ó ik f  ^  prZycZepne wózki, następnie ciągnie 
t r a n  i n t  r ł  ™af f? yn Przez szeroki ładunkowy 
mi Pwier7 Pi/mS' .ktory tączy nabrzeże z otwarty­
mi. . J 011 statku. Statki tej linii mają zwykle 
kilka międzypokładów. Przez wierze je wjeżdża sie 
dc' górnego migdzypokładu. Wózek magazynowy
ni w k t ó r y m i podjeżdża do miejsca w ładow- 
¡p nr7v nY drobn,'ca Jest sztauowana, rozladowu- 
Je przy pomocy chwytaka wózek (patrz rys 3) 

sztauje palety wraz z drobnicą. Międzypokłady
t e sob̂ -z a  prW Ww s ffliadwy
szane nrzp? n \ ł SPf CJ3ne dzwi§i ładunkowe poru­szane przez pokładowe windy (patrz rys D Puste
wozk. wraz z przyczepkami wracają tą saitą d r t

1  °P eracJ'a — zdjęcie przybywającego ładunku
na rampę wraz z ew. zapaletowaniem

feZszfaolówienrCh W magazynie- następnie zdjęcie

Do partu z 70 kartonów (wchodzącej na 1 pale-
r?czneYn?0V? J metodzde Przyłożono 70 momeftów 
n CZf J P y przy lch zapaletowaniu. Do tej samej
pracy; PrZy St3rej met° dzie P ^ i o n o  S j
70 momentów przy nałożeniu kartonów na zwykłe 

me zmechanizowane wózki magazy- 
03/ nowe mieszczące 8 kartonów

przy przewiezieniu kartonów ńa stą­
pię w magazynie,

m

Jl- Operacja — przeniesienie ładunku do magazynu
ręczna praca po 1 skrzyni.

w y ła d o w a n ie .............................
w jednostkach po ........................

III. Operacja naładowanie drobnicy na wózki
załadowanie n a ........................
ładowane...................
w jednostkach po ........................

IV. Operacja — przewóz ładunku z magazynu do
ładowni lub na międzypokład statku

przewożenie........................
w jednostkach po . . .

V. Operacja sztauowanie ładunku w między-
pokładzie . . . .

Stara metoda Nowa metoda
ręcznie wózkiem z chwytakiem

1 70

ręczny wózek przyczepkę
ręczne wózkiem z chwytakiem

1 70

ręcznie wózkiem z chwytakiem
8 70

sztauowanie . 
w jednostkach po .

ręczne 
1

wózkiem z chwytakiem 
70 /
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70
7 0

8V4

70
70

70

„ przy sztaplowaniu kartonów,
„ przy zdejmowaniu kartonów i nało­

żeniu ich na wózki magazynowe,
,, przy podwiezieniu kartonów do 

miejsca, gdzie się je kładzie na sta­
lową siatkę, która przenosi je zwy­
kłym sposobem do ładowni statku, 
przy nałożeniu partii na siatkę, 
przy zdejmowaniu partii ze siatki 
w ładowni statku, 
przy usztaplowaniu partii w ładow­
ni statku. . 0 7 1  /„

Przy podsumowaniu stara metoda wymaga 
momentów przyłożonej pracy ręcznej, nowa 
da 70 momentów.

Windy i dźwigi okrętowe przy nowej metod^  
obsługują tylko ruch jednoosiowy w gorę i w  
i są znacznie tańsze i prostsze od zwykłych 
dzeń ładunkowych (windy, maszty, baumy).

Druga nowoczesna metoda ladowania^nazywana 
wg firmy konstrukcyjnej „Ch. Ellis c  • ^ ¡ |e
znaczniejszych inwestycji i o ile mi wiadomo, 
została dotychczas wypróbowana. 0b1̂ n^ Ĥ ania 
bia się kilka statków typu Victory

drobnicy zgodnie z tą metodą. Nadaje się ona 
szczególnie do ładowania drobnicy bezpośrednio 
z wagonu lub samochodu ciężarowego na statek 
i odwrotnie. Zarówno na nabrzeżu, jak i w między- 
pokładzie statku instaluje się stalowe szyny wraz 
z napędową gąsienicą (patrz zdjęcie 6). Instalacja 
taka na nabrzeżu może być stała, na statku zmien­
na i prowizoryczna. Drobnica z wagonów lub sa­
mochodów ciężarowych jest nakładana na palety 
znacznie większe od poprzednich o nośności 5 do 
15 ton. Naładowane palety wjeżdżają przez wie- 
rzeje na statek (zdjęcie 5a). Zmiana poziomu na 
statku odbywa się przy pomocy wind działających 
jak w pierwszej metodzie. Z kolei na międzypokła- 
dach palety wyjeżdżają z windy do ładowni, gdzie 
poszczególne opakowania są sztaplowane przy po­
mocy pracy ręcznej lub wózków z chwytakiem.

Zaletami tej metody jest mniejsze przyłożenie 
pracy ręcznej w stosunku do aktualnych metod 
pracy oraz zmniejszenie ryzyka rozbicia opakowań 
przy ładowaniu. Przy pracy dotychczasowej, jąk 
wiadomo, drobnica zmienia swój poziom, jest pod­
noszona, przez dźwigi i opuszczana na dno ładow­
ni. Przy nowych metodach zmiany wysokości są 
nieznaczne i odbywają się jedynie w windzie okrę­
towej.

(Źródła: Marinę News, Worla Porłs).

IN 2 . A . P O TY R A ŁA
G dańsk

Klasyfikacja statków w Polsce
U W A G I W STĘPNE

K la s y f ik a c ja  s ta tkó w , zarów no m orsk ich ,

SU
y w iliz o w a n y m  n ie  je s t do pom yślen ia .

Kon ieczność k la s y f ik a c ji s ta tkó w  r J ^ a tk u  na-
tc y c h  p rzes łanek: a) potrzeba, zabezpieczenia m a ją tk u  na_

odowego, ja k i s tanow ią  s ta tk i i  p^ ^ <JlŁÓW bezpieczeń-
ra  m a te ria lne , przez ^ t r z e b a  zabezpiecze-
tw a  że g lu g i w  sam ym  sta tku , ) P w o żonych  pasa­

n e ,  po trzeba*' s tw o rzen ia  w a ru n k ó w  = D  żeg lug i 
r służb ie  n a ro d o w e j, c y w iliz a c y jn e j . k u ltu ra ln e j.

Is to ta  klasyfikacji statków  po lega  na: a) u ^ td e m u  cha-

łk te ry s ty k i i w a rto śc i techn iczne j Y h airaiktgrystYik-i
u ; b)Y k o n tro li o k resow e j
w a rto ś c i techn iczne j w  sposob J  “ “ 3 “  udziYe la n ych 
s ta lo n ych ; c) w skazó w ka ch  te c łin ic z n y c n  k o n s ;r .
■ iaśc ide low i s ta tku  w  czasie « d o w Y  ^a p ra  y, k ^

tcym i zarow no  stateK, jaK  p-* , AndV)weao
racy z in s ty tu c ja m i n a u kow ym i w  k ie ru n k u  
iz w o ju  b u d o w n ic tw a  okrę to w e g o  i  :zeg u g ^  ^ ^  ctocz- 

,k n a jś c iś le js z e j z °  ]  w sp ó łp ra cy  z in s ty -
iam i o k rę to w y m , w  J spełn ie n ia  w ym agań:

dÓb i m a tS '
a ln ych , technik i i  gospodarności.

D roga  do re a liz a c ji zadań‘ p a t a c h ?  a) "o p ra co w a -
i streszcza się w  następu ją  y  P s ta tkó w  1

1 U A »  "*■:ae nadzór nad ich  p rzes irz  y Auw ; a ;a cvch zarntere-
ró w  s ta tkó w  k la s y f ik o w a n y c h  — « 5 ^  a o d . 

,w y m i o r i e n t o w a n e ¿ g ó l L ś c i ,  c) prace ba-

iw ć z \  n°ad s z c ^ g ó ln y m i zagadnien iam i techm eznym n ^  
v iac :v fikac ia , jako  k o n tro la  tecm iicz  

,  n a T T e g lu g ą  je s t zagadn ien iem  o znaczeniu  p a ń s tw o ­

w y m  i spo łecznym , w e  w s z y s tk ic h  k ra ja c h  c y w iliz o w a ­
nych  k la s y f ik a c ję  p rze p ro w a d za ją  in s ty tu c je  m ające  za u ­
fan ie  państw a. M ogą  to  b yć  in s ty tu c je  czysto  pańs tw ow e,
albo —  co w  p rzew ażne j ilo ś c i w y p a d k ó w  ma m ie jsce  __
in s ty tu c je  p ry w a tn e  lu b  p ó łp ry w a tn e , konce s jo no w a n e  
przez państw o. Pon iew aż w  da lszym  ciągu, in s ty tu c je  k la ­
s y f ik a c y jn e  muszą się c ieszyć zau fan iem  in s ty tu c y j ubez­
p ie cze n io w ych  (ubezp ieczen ie  sam ych  s ta tkó w , ubezp iecze ­
n ie  dób r na n ich  p rze w o żo n ych  i ubezp ieczen ie  lu d z i), 
w ięc z re g u ły  te  dw ie  in s ty tu c je  muszą ja k  n a jś c iś le j 
w spó łp racow ać. W reszc ie  z u w a g i na  n ie m o ż liw ość  u t rz y ­
m an ia  stanu zupe łnego odseparow an ia  g o sp od a rk i n a ro ­
d o w e j od  go sp od a rk i św ia to w e j, a sąsiedn ich  k ra jó w  w  
p ie rw szym  rzędzie, szczególn ie  w  zakresie  żeg lug i, in s ty ­
tu c je  k la s y f ik a c y jn e  w sp ó łp ra c u ją  śc iś le  z ana log ioznym i- 
m i in s ty tu c ja m i k ra jó w  sąsiednich i zam orsk ich , czego w y ­
razem  je s t w za jem ne  honoro w a n ie  d o ku m e n tó w  k la s y f ik a ­
c y jn y c h .

W szys tko  w y ż e j pow iedz iane  w y ja śn ia , d laczego to w a ­
rzys tw a  k la s y f ik a c y jn e  muszą b yć  in s ty tu c ja m i c ieszącym i 
się p e łn ią  zau fan ia  ze s tro n y  zarów no  rządu, ja k  s fe r 
gospodarczych, żeg lugow ych , te ch n icznych  i  p rzem ys łu
okrę tow ego  oraz zaufan iem  zag ran icy .

S T A N  P R ZED W O JE N N Y.

W  Polsce, ja k  w iem y, żeg luga m orska  zaczęła się ro z ­
b i j a ć  dop ie ro  od ro k u  1926. W  ciągu trz y n a s tu  la t  p rze d ­
w o je n n y c h  dosz liśm y do n ieduże j s tosunkow o  f lo ty  h a n ­
d lo w e j, p lu s  n iedużą  ilo ś ć  s ta tk ó w  pom ocn iczych , p o r to ­
w y c h  i  p rzyb rzeżnych . J a k k o lw ie k  zagadn ien ie  k la s y f ik a ­
c ji w y ła n ia  się n ieza leżn ie  od ilo ś c i s ta tkó w , to  je d n a k  
pa lą cym  s ta je  się z chw ilą , g d y  św iadczen ia  p ien iężne  z 
tego ty tu łu  na rzecz za g ra n icy  są coraz w iększe . W  P o l­
sce p rze d w o je n n e j s taw a ło  się to  zagadn ien ie  coraz b a r­
d z ie j ak tua lne , n ie s te ty , n ie w ie le  w  ty m  K ie ru n ku  zdz ia ­
łano  i  to  pow iedzm y o tw a rc ie  —  p o z y ty w n e  p o su n ięc ia  
m ia ły  m ie jsce  racze j dz ięk i in ic ja ty w ie  je d n o s te k  p ry w a t 
nych , an iże li dz ięk i m y ś li c zyn n ikó w , k tó re  z n a tu ry  rze ­
czy p o w in n y  tę spraw ę pchnąć na  rea lne  to ry .

O d zaran ia  nasze j że g lu g i m o rs k ie j p ra c o w a ły  na  je j 
te ren ie  t rz y  to w a rz y s tw a  k la s y f ik a c y jn e  zagraniczne,
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a m ia n o w ic ie : a n g ie lsk i „ L lo y d ’s R e g is te r . o f  S h ipp ing ", 
n ie m ie c k i „G e rm an isch e r L lo y d "  i  fra n cu sk ie  „B u re a u  
V e r ita s " . Że w y m ie n io n e  to w a rz y s tw a  k la s y f ik a c y jn e  n ie  
p ra c o w a ły  w  Polsce d la  sam ej sy m p a tii k u  nam  i że ic h  
u s łu g i drogo nas k o s z to w a ły , to  z rozum ia łe , gdyż k la s y ­
f ik a c ja  b y ła  i  je s t dobrze p ła tn ą  us ługą. W ażna  je s t ró w ­
n ie ż  ta  oko liczność, że przez sw y c h  re w iz o ró w  to w a rz y s t­
w a  k la s y f ik a c y jn e  m a ją  w g lą d  w  ca ło ksz ta łt stanu te ch ­
n icznego nde ty lko  sam ych s ta tkó w , ale ró w n ie ż  p rzem ys łu  
o krę to w e g o , a to  n ie  może b y ć  o b o ję tn e  d la  g ospoda rk i 
n a ro d o w e j.

W  p rz e d w o je n n y c h  p o ls k ic h  to w a rz y s tw a c h  żeg lu g o ­
w y c h  ry s o w a ła  się w y ra ź n ie  te n de n c ja  op a rc ia  się na 
w s p ó łp ra c y  z „L lo y d 's  Register-". P rzew ażna ilo ść  s ta tkó w  
m orsk ich , szczegó ln ie  w  żeg ludze  e u ro p e js k ie j i  za m o r­
sk ie j, k la s y f ik o w a n a  b y ła  w  ty m  to w a rz y s tw ie , n a tom ia s t 
„G e rm a n isch e r L lo y d " , a szczególn ie  „.Bureau V e r ita s "  
k la s y f ik o w a ły  s ta tk i p rzyb rzeżne  ł  po rto w e . T en  stan 'rze­
czy s k ło n i! za rów no , .L lo y d ’s R e g is te r", ia k  W n  w~_ 
r ita s "  do b liższego za in te resow an ia  się k la s y f ik a c ją  p o l­
sk ich  s ta tk ó w  m orsk ich , w  w y n ik u  czego rozp o czę ły  one 
wciąctać do w s p ó łp ra c y  te ch n iczne j P o laków , p rz e s z k o liw ­
szy ich  o d p o w ie d n io  w  ty m  k ie ru n k u .

Z ro z w o ju  s p ra w y  w n io sko w a ć  m ożna, że zarów no  
„L lo y d ’s R e g is te r" ja k  „B u re a u  V e r ita s "  m ia ły  zam iar 
s tw o rz y ć  f i l ie  sw o je  w  G d yn i, obsadzone przez p o ls k i p e r ­
sone l: n ie  znaczy ło  to  w ca le , że ośrodek  d y s p o z y c y jn y  
i  w y d a w a n ie  św iadectw - k la s y f ik a c y jn y c h  n ie "  m ia ło  p o ­
zostać w, ręka ch  a n g ie ls k ic h  lu b  fran cu sk ich . ,Z ch w ilą  
m ocnego usa d ow ie n ia  się „ L lo y d ’s R e g is te r"  i  .,Bureau 
V e r ita s "  na  naszym  w yb rzeżu , „G e rm an isch e r L lo y d "  b y ł ­
b y  z ko n ie czn ośc i zupe łn ie  u su n ię ty , a lbo  ze n ch n ię ty  na 
sza ry  ko n ie c  w  k la s y f ik a c ji m o rsk ich  s ta tk ó w  p o lsk ich .

Z u p e łn ie  o d m ie n n ie  p rze d s ta w ia  się sp raw a  k la s y f ik a ­
cji^ s ta tk ó w  ś ró d lą d o w ych . Nasza żeg luga  ś ród lą d o w a  b y ła x 
ściś le  zw ią za n a  s tosunkam i g o sp oda rczym i z Rzeszą n ie ­
m iecką  to  też w p ły w y  to w a rz y s tw  k la s y f ik a c y jn y c h  n ie ­
m ie ck ich , a w  szczególności „D e u tsch e r T ra n sp o rt-  und  
V e rsa ch e ru n g s -V e rb a n d " i „G e rm an isch e r L lo y d " , oba z 
-  « '’<*• hĄ w  B e rlin ie , w y b i ja ły  s ię  na p la n  p ie rw szy . Q b e j-  
m o w a ły  one o k o ło  60 p ro c . k la s y f ik o w a n y c h  s ta tk ó w  żeg­
lu g i ś ród lą d o w e j, podczas g d y  reszta  b y ła  k la s y fik o w a n a  
a lbo  w  re je s trze  „B u re a u  V e r ita s " , a lbo  w  ogó le  n ie  b y ła  
k la s y fik o w a n a .

To o s ta tn ie  to w a rz y s tw o  w esz ło  na  ów czesny p o ls k i r y ­
n e k  że g lu g o w y  d z ię k i w s p ó łp ra c y  p o lity c z n e ! P o lsk i 
z F ra n c ją ; b y ła  to  k o n c e s ja  na  rzecz F rancuzów , k tó ra  
u je m n ie  zaw a ży ła  na  ro z w o ju  nasze j m y ś li k la s y f ik a c y jn e j 
w  żeg ludze ś ró d lą d o w e j; F ra n c u z i' u z y s k a li ko n ce s ję  na 
k la s y f ik a c je  s ta tk ó w  ś ró d lą d o w ych  i  rów nocześn ie  że g lu g i 
p o w ie trz n e j. Z agadn ien iem  lo tn ic tw a  p o lsk ie g o  in te re s o ­
w a li s ię  orni do w o jn y  1939 r., podczas g d y  k la s y f ik a c ji 
żeg lug i ś ró d lą d o w e j n ig d y  na dobre n ie  u ru c h o m ili a w  
la ta c h  p rz e d w o je n n y c h  p o z o s ta w ili ją  p ra w ie  c a łk o w ic ie  
o d ło g ie m , t o  też b y ł o k re s  czasu, w  k tó ry m  s ta tk i naszej 
że g lu g i ś ród lą d o w e j, n ie  chcąc b y ć  dom eną p rą c y  n ie ­
m ie ck ich  to w a rz y s tw  k la s y f ik a c y jn y c h , w  o g ó le  n ie  b y ły  
k la s y fik o w a n e  a ic h  d o k u m e n ty  o g ra n ic z a ły  się w y łą c z ­
n ie  do św ia d e c tw  p o m ia ro w y c h  i ta k  zw a n ych  p a te n tó w  
s ta tk o w y c h , w y d a w a n y c h  przez Z a rzą d y  D ró g  W o d n y c h , 
a w ię c  w ła d ze  a d m in is tra c ji p a ń s tw o w e j ,w  danym  w y p a d ­
k u  o u p ra w n ie n iu  p o lic y jn y m . T a k i s tan  rzeczy  n ie  m óg ł 
b y ć  u trz y m a ń  n a  d ługo  i  d la tego  w  ro k u  1938 z in ic ja ty ­
w y  sześciu n a js iln ie js z y c h  p o ls k ic h  to w a rz y s tw  ubepiecze- 
ndow ych i  trzech  ś ró d lą d o w y c h  to w a rz y s tw  że g lu g ow ych  
s tw o rz o n y  z o s ta ł „P o ls k i R e je s tr Ż e g lu g i Ś ró d lą d o w e j" , 
k tó r y  p rz e ją ł w  p ie rw s z y m  rzędzie  spuściznę  po „B u re a u  
V e r ita s " , s tw o rz y ł w ła sn ą  o rg a n iza c ję  te ch n iczną  w e 
w s z y s tk ic h  p o rta c h  ś ró d lą d o w y c h  p o ls k ic h  i  rozp o czą ł 
z pow odzen iem  w y p ie ra ć  N ie m có w  z te j d z ie d z in y  p racy . 
Do w y b u c h u  w o jn y  ,,P o lsk i R e ie s tr Ż eg lu g i Ś ró d lą d o w e j"  
o p a n o w a ł o k o ło  60 p roc. p o ls k ie j że g lu g i ś ród lą d o w e j, a 
w in o s k u ją c  z  ro z w o ju  p ra cy , m ożna b y ło  przypuszczać, że 
c a łk o w ite  w y e lim in o w a n ie  o b c y c h  to w a rz y s tw  k la s y f ik a ­
c y jn y c h  b y ło b y  o s iągn ię te  w  ro k u  1940.

S T A N  O BEC N Y.

Po o d zyska n iu  I I I - e j  N ie p o d le g ło ś c i z a ry s o w a ły  się dw a 
k ie ru n k i z re a liz o w a n ia  k la s y f ik a c ji s ta tkó w , p ły w a ją c y c h  
p o d  p o lską  bandarą  a m ia n o w ic ie : «

—• k la s y f ik a c ja  s ta tk ó w  p e łn o m o rs k ie j żeg lug i h a n d lo ­
w e j, ^

—• k la s y f ik a c ja  s ta tk ó w  że g lu g i p rzyb rzeżne j, z a to ko w e j 
i  ś ród lą d o w e j oraz że g lu g i ry b a c k ie j, do d a le k o m o r­

s k ie j w łą czn ie .
P ie rw sza  gałąź, będąca —  na raz ie  —- p ra w ie  w y łą c z n ie  

dom eną „L lo y d ’s R eg is te r o f S h ipp ing ", o b e jm u je  w s z y s t­
k ie  s ta tk i p e łn o m o rsk ie  „ L in i i  Ż e g lu g o w y c h  G d yn ia -A m e - 
ry k a  S. A . "  i sporą  ilo ść  s ta tk ó w  m n ie jszych  p rze d s ię ­
b io rs tw  żeg lu a ow ych , d la  k tó ry c h  w ażność d o tychczaso ­
w y c h  d o ku m e n tó w  k la s y f ik a c y jn y c h  jeszcze n ie  u p łyn ę ła . 
D ruga  ga łąź —■ to  dz iedz ina  rozsze rza jące j się dz ia ła ln o śc i 
„P o lsk ie a o  R e je s tru  S ta tk ó w ", in s ty tu c ji  s tw o rzo n e j p o ls ­
k im  w y s iłk ie m  i  p rz y  p o m o cy  w y łą c z n ie  p o ls k ic h  k a p ita ­
łó w .

„P o ls k i R e je s tr S ta tk ó w " zo s ta ł za ło żo n y  w  lu ty m  b.r., 
ja k o  sip. z o. o. po  przeszło  ro czn e j dz ia ła ln o śc i K o m ite tu  
O rg a n iza cy jn e g o ; u d z ia ło w ca m i są k a p ita ły  p a ń s tw ow e  za ­
in te re so w a n ych  c zyn n ikó w , a m ia n o w ic ie : M in is te rs tw a  
Ż eg lu g i, M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji i Powszechnego Z a k ła ­
du U bezp ieczeń W za je m n ych .

D z ia ła ln o ść  „P o lsk ie g o  R e je s tru  S ta tk ó w ", z ko n ie czn o ­
ści, m us ia ła  się od począ tku  z różn iczkow ać, gdyż na w y ­
brzeżu  b ra k  b y ło  in s ty tu c ji  a u to ry ta ty w n e j,  m ogące j za ­
b ie ra ć  m ia ro d a jn y  g łos w  w ie lu  zagadn ien iach  te c h n ic z ­
n ych , za rów no  b u d o w n ic tw a  o k rę to w e g o , ia k  że g lu g i to  
też poza p racą  k la s y f ik a c y jn ą , k tó rą  sch a ra k te ryzu je  nam  
pon iższe  zestaw ien ie , „P o ls k i R e je s tr S ta tk ó w " w z y w a n y  
je s t bardzo często do w yd a w a n ia  orzeczeń, w  k tó ry c h  o p i­
n ia  po je d yncze g o  rzeczo zn a w cy  n ie  ma dostatecznego c ię ­
żaru ga tun ko w e n o . D la  s tw o rze n ia  p o d s ta w  n iezaw odności 
orzeczeń „P o ls k i R e je s tr S ta tk ó w " o p ie ra  s ię  na  śc is łe j 
w s p ó łp ra c y  k ilk u n a s tu  w y b itn y c h  fa ch o w có w  b u d ow n ic tw a  
oikfętowecro i  żeg lu o i, szczególn ie  ośrodka  G dańsk-G dyn ia , 
a obecnie  p rzechodz i ,na o rg a n iza c ję  ta k ie j w s p ó łp ra c y  na 
te renach  da lszych .

D o tychczasow e  w y s iłk i,  p race  i zam ierzen ia  „P o lsk ie g o  
R e je s tru  S ta tk ó w " s c h a ra k te ry z u je  nam  k ilk a  c y fr , a m ia ­
n o w ic ie :

a) s k la s y fik o w a n e  z o s ta ło :
—■ 22 s ta tk i p o rto w e , ' p rzyb rzeżne  i da le ko m o rsk ie , 
o łą czn ym  tonażu  4.133 t. R. Br. i o łączne j m ocy  

napędu o k rę to w e g o  10.190 K M ;
.—  146 b a re k  ś ród lą d o w ych , o łą czn e j nośności 45.500 

ton, w  ty m  d w ie  z w ła s n y m  napędem , o m o cy  
710 K M .

b) Z n a id u je  s ię  w  k la s y f ik a c ji:
—• 30 s ta tkó w , o łą czn ym  tonażu  7.030 t. R. Br. i łą c z ­

n e j m o cy  napędu  11.190 K M , z tego 22 h o lo w n ik i 
budow ane  w  H o la n d ii d la  „P o ls k ie j Ż e g lu g i na 
O d rze ".

c) W yd a n o  d ru k ie m :
—  „P rze p isy  K la s y f ik a c ji i  B u d o w y  B a rek  S ta lo ­

w y c h "  (45 str. fo rm a t A4).
— „P rze p isy  K a ls y f ik a c ji i B u d o w y  B a rek  D re w n ia ­

n y c h "  (18 str. fo rm a t A4).
d) P rzyg o tow an e  do d ru k u  lu b  w  o p ra co w a n iu  są n a s tę ­

pu jące  w y d a w n ic tw a :
—■ „P rzep isy  K la s y f ik a c ji i  B u d o w y  D re w n ia n y c h  

M o rs k ic h  S ta tkó w  R yb ą o k ich ".
—■ „P rze p isy  K la s y f ik a c ji i B u d o w y  S ta lo w y c h  S ta t­

k ó w  d la  Z a to k  i  -Za lew ów ".
—- „P rze p isy  K la s y f ik a c ji i  B u d o w y  S ta tkó w  Ś ró d lą ­

d o w y c h  z W ła s n y m  N apędem ".
—  „P rze p isy  d la  O k rę to w y c h  U rządzeń E le k try c z ­

n y c h ".
—■ „P rze p isy  M a te r ia ło w e ".
—  „P rz e p is y  d la  O k rę to w y c h  u rządzeń m aszyn o ­

w y c h " .
W y ż e j za ryso w a n e  os ią g n ię c ia , pralce i zam ierzen ia  „P o l­

skiego R e je s tru  S ta tk ó w " p o z w a la ją  przypuszczać, że ro z ­
w ó j in s ty tu c ji  id z ie  p ra w id ło w o . T ru dnośc i do po ko na n ia  
będą jeszcze znaczne, szczegó ln ie  w  sensie w y w a lc z e n ia  
uzn a w a n ia  d o ku m e n tó w  „P o ls k ie g o  R e je s tru " na ry n k u  
m ię dzyn a ro d ow ym , a le  są p o d s ta w y  do p rześw iadczen ia , 
że i te  opony zostaną prze łam ane.

P rzew odn iczącym  R ady N a d zo rcze j „P o lsk ie g o  R e jestru  
S ta tk ó w " je s t inż. R iedel.

Z arząd  s tanow ią : d y r. T au zo w sk i, inż . P o ty ra ła  i  d y r  
R osiek.
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Normalizacja w budownictwie okrętowym
Budownictwo okrętowe jako odrębna gałąź prze­

mysłu, potrzebuje normalizacji form produkcji nie
w mniejszym stopniu niż przemysł lądowy. § 
jest jednym z najbardziej skomphkowanych obiek­
tów sztuki inżynierskiej i jako taki musi odpowia­
dać wielu różnorodnym wymaganiom Wymagania 
te są często sprzeczne ze sobą. Zachodzi wię 
nieczność koordynacji wymagań aima ora P 
tvch na przesłankach ekonomicznych nowoczesnego 
rshippingu, z wymaganiami techniki związanej z peł­
ną klasyfikacją statku i jego bezpieczens

Normalizacja połskiego bud^Ymctwa o^rętowe^ 
go rozpoczęła się w latach U ó Z  i»oo. dj 
skoncentrowana w kierownictwie ^ aiyna t ria_ 
jennej, odnosiła się głównie do sprzętu 1 ,
łów używanych do budowy, okrętow woj )  ■
Ponieważ nasze okręty wojenne były 
wówczas we Francji, więc i normy 
oparte zasadniczo na normach Maryi •> 
skiej.

Z biegiem czasu szukano oparcia na normacb 
niemieckich, rosyjskich i angielskich.

Dorobek normalizacyjny okrętownictwa do wy­
buchu wojny był znaczny i obejmował kdkasg 
norm. Nieśtety wojna prawie całkowicie zniszc y 
ten dorobek.i co więcej, nie Pozwo1 a ^  

•pracę w tym kierunku. Obecnie, noim 
towa zaczyna pracę prawie od począ

W tych warunkach opracowywanie norm jest
pracą mozolną i długą. Musi ona op ? ,
"? j . » W  „ r a ; i y S ń ^  ”  S w ó iSiej strony na planach praKtycz y Jnn_
ciach produkcji krajowej, a nas t ldasvfi-
wiadać różnym wymaganiom towa ,y | ruj,CVjny 
kacyjnych. Ponieważ nasz dorobek konstrukcyjny 
w budownictwie okrętowym jest j ¿zenłe
wielki i nie mieliśmy możności na P™Pr™ a™ j  
takich prób jakie były i są stale Przeprowadzane zâ
granicą, więc aby nasza praca by ówjatowei 
nim poziomie dzisiejszej normalizacji swatowej 
musimy w znacznej mierze.opierać się na wzorach 
zagranicznych.

nas/ei oolityki normalizacyjnej byłby 
t r u l k  fdyby nie Istniały towarzystwa klasy tka- 
oyjnel które ka j a  na ten wybór przemożny wpływ.

Naiwiekszym towarzystwem klasyfikacyjnym 
nrzcd wojnąTobecnie jest Lloyds Register o. Mnp- 
pingd Towarzystwo to obejmuje w swojej klasyfi- 
kacji około 75»/. tonażu iwiatowega Wobec tego, 
7 P pah nasza flota pełnomorska handlowa jest ie  ̂
jest owana przez l/oyds
budowa nowych okrętow będzie również nadzoro 
wana nrzez to towarzystwo, więc tez wybór naszej

normach angielskich. P zakreJsu budownictwa 
t loyd u me oh2 Z v  W L  m o ż n o ś ć  i korzystamy
? r na0Hpowiedniejszyęh wzorów zagranicznych
i krajowych. (P- K- N-)-

Korzyści t y m f t
:tówarzystTo^'to'obejmuje1 w a r tk ie  zakptki świa­

ta, posiada największy wpływ na światowy Ship- 
ping i klasa Lloyd’u nadawana okrętowi daje mu 
najkorzystniejsze warunki bytu. Ujemną stroną 
oparcia o przepisy Lloyd’u jest to, że są one bar­
dzo swoiste i często trudne do spełnienia, czy to 
w produkcji materiałów stalowych, czy też kabli 
okrętowych, czy wreszcie mechanizmów. Jest jed­
nak nadzieja, że przemysł nasz pokona większą 
czę£ć trudności w tym względzie, jak tego dał już 
nie jedne dowody.

Wydaje się, że największą trudnością będzie 
sprawa produkcji kształtowników stalowych. Prze­
pisy Lloyd’u podają około 700 różnych kształtowni­
ków zwykłych i łebkowych, stosowanych do wszel­
kich okrętów. Nasza produkcja okrętowa natural­
nie będzie musiaja korzystać z pewnej części 
tych kształtowników, ale nawet i ta stosunkowo 
mała część obejmuje zbyt wiele typów, aby pro­
dukcja ich, w niewielkiej stosunkowo ilości, była 
opłacalna. Kwestia ta winna być poważnie wzięta 
pod uwagę i obszernie przedyskutowana między 
przedstawicielami przemysłu hutniczego i okręto- 
wego, celem powzięcia postanowień i ich realizacji.

Jak zaznaczyliśmy, normalizację okrętową bę­
dziemy musieli przez dłuższy czas wzorować na 
dorobku zagranicznym i. dopiero wtedy, gdy stwo­
rzymy sobie dobre podstawy własne i wypuścimy 
na morze pewne ilości jednostek pełnomorskich 
(w stopniowanym planie 5.000 — 20.000 — 25.000 
TDW), będziemy mogli na większą skalę wydawać 
własne konkurencyjne wzory.

Przemysł okrętowy jest przemysłem raczej prze­
twórczym i musi posiadać oparcie w ogólnym 
przemyśle krajowym. Wszystko to z czego składa 
się okręt, a więc materiały stalowe, mechanizmy 
napędowe główne i pomocnicze, urządzenia elek­

tryczne i wyposażenia jest produkowane w więk­
szej części przez przemysł krajowy i dlatego nor­
malizacja okrętowa winna być ściśle związana 
z normalizacją przemysłową. Należałoby dążyć do 
tego, aby unifikacja norm obu przemysłów była 
traktowana w możliwie największym zakresie i aby 
te same części, które wchodzą do urządzeń lado- " 
wyc.h i okrętowych opierały się na tych sarnych 
normach i wzorach.

Korzyści płynące z unifikacji norm byłyby wspól­
ne dla obu przemysłów i zwiększyłyby naszą przy­
szłą konkurencyjność na rynku zagranicznym.

Mówiąc o unifikacji norm i polityce normaliza­
cyjnej, należy zaznaczyć, że ważną rolę w tym 
względzie może odegrać nowozałożone Towarzy­
stwo Klasyfikacyjne „Polski Rejestr Statków“ . Uzy­
skanie przez Polski Rejestr Statków wzajemnego 
uznawania świadectw klasyfikacyjnych, zwłaszcza 
w stosunku do Lloyd’s Register of Schipping niewąt­
pliwie przyczyniłoby się do przyspieszenia omawia­
nej unifikacji.

Jeżeli chodzi o wyniki pracy Komisji Okrętow­
nictwa, to mając na uwadze, że Komisja ta została 
utworzona i zorganizowana w początku bieżącego 
roku, należy przyznać, że są one znaczne i dają 
nadzieję dobrych wyników na przyszłość.

Poszczególne podkomisje opracowały około 70 
projektów norm, zaś do końca bieżącego roku 
przygotują jeszcze około 60 projektów.
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Komisja Normalizacyjna Okrętownictwa pracuje 
w ramach Polskiego Komitetu Normalizacyjnego 
przy poparciu i gestii Ministerstwa Żeglugi. W peł­
nym toku są prace podkomisji: materiałowej, kon­
strukcyjnej, chemicznej, kotłowo-maszynowej i 
elektrycznej.

Sekcja Radio-Techniczna przy Podkomisji Elek­
trycznej powstała dopiero w miesiącu wrześniu 
i praca jej obejmuje normalizację przepisów 
i sprzętu radio-komunikacyjnego.

Sprawa tworzenia słownictwa morskiego, która 
nie mogła dość długo znaleźć rozwiązania i ’pod­
staw finansowych w łonie dawnej Komisji Termi­
nologicznej, została wreszcie ruszona z martwego 
punktu.

Dnia 16 października 1947 r. została utworzona 
Podkomisja Słownictwa Morskiego, Która posiada 
w swoim składzie pozostałych przy życiu pierw­
szych twórców naszego języka morskiego, oraz in­
nych fachowców morskich.

Pierwszym zadaniem tej Podkomisji będzie ogól­
na rewizja słownika morskiego, wydanego przed 
wojną, celeiji ponownego jego wydania przez 
P. K- N. Następnym zadaniem będzie długa i mo­
zolna praca tworzenia i rozszerzania słownictwa 
morskiego.

Podkomisja dzielić się będzie na kilka sekcji,, 
które będą opracowywały następujące działy: okrę­
ty (kadłuby, mechanizmy, wyposażenie, olinowanie, 
ożaglowanie), nawigacja, porty, rybołówstwa,- han­
del i prawo morskie.

Kartkowy system przyjęty przez Komisję Słow­
nictwa Technicznego P . K .  N. pozwoli na wciąg­
nięcie- do tej pracy wielu fachowców morskich, nie 
należących do Podkomisji, której ilość członków 
musi być z natury rzeczy ograniczona.

Komisja Okrętownictwa ma wielkie zadania 
przed sobą i rezultaty pracy pierwszego roku jej, 
istnienia wskazują na dalszy i pełny jej rozwój.

Z. G. i J. M.

Iaiż. Zbigniew  S zym borsk i.
(G dańsk —  Sopot) ^

Wrażenie« z targów w Stockhoimie
W  o k re s ie  23 s ie rpn ia  —  8 w rze śn ia  br. o d b y ły  się 

w  S z to kh o lm ie  doroczne  ta rg i Sw. E ryka . Są to n a jp o ­
w a żn ie jsze  m ię dzyn a ro d ow e  ta rg i szw edzkie . . C ieszą s ię  
one  dużą popu la rnośc ią . Tego ro k u  ta rg i,  p ią te  z rzędu  
z o s ta ły  le ip ie j w y s ta w io n e  i zo rg a n izo w a n e  ¡niż zw yk le ., 
Szeatnaście ipaństw  e u ro p e js k ic h  w y s ta w iło  swe ekspo­
n a ty . N ie  z g ło s iły  u d z ia łu  w  ta rg a c h  S tany  Z jednoczone  
i Z w ią zek  R adz ieck i. P rzem ys ł a m e ry k a ń s k i b y ł  je d n a k  
re p re ze n to w a n y  i  to  w  ipo-kaźnej i lo ś c i pośredn io  przez 
s w y c h  szw edzk ich  p rz e d s ta w ic ie li. Z akres  e ksp o na tó w  
o b e jm o w a ł szeroką  ska lę  p rze d m io tó w  począw szy od 
sp rzę tu  u ż y tk u  dom ow ego  up raszcza jącego w  znacznym  
s to p n iu  p rzez  a u to m a tyza c ję  w ie le  g o sp od a rsk ich  c z y n ­
ności, o p a rty c h  do tąd  na p ra c y  fiz yczn e j, a skończyw szy  
na zm ech a n izo w a n ym  sp rzęc ie  b u d o w la n ym , k tó ry  m am y 
m ożność oglądać, w  Polsce od s tro n y  p ra k ty c z n e j.

Jest rzeczą jasną, że n a jb a rd z ie j, w sze ch s tro n n ie  b y ł 
re p re ze n to w a n y  p rze m ys ł szw edzk i. W y s iłe k  S zw edów  
zm ie rz a ją c y  do za in te re so w a n ia  rodz im ą  p ro d u k c ją  za g ra ­
n iczn ych  gości ła tw o  rzuca  się w  o czy . D z iw n y m  może 
się w y d a ć  fa k t, że k ra j ta k  zam ożny i oszczędzany przez 
łps  o d  k a ta k liz m ó w  w o je n n y c h , ja k  S zw ecja  u s iln ie  
zab iega  o o ż y w ie n ie  swego ekspo rtu , n a w e t kosztem  
w e w n ę trz n e j k o n s u m p c ji. S y tu a c ja  e konom iczna  S zw e c ji 
n ie  je s t ju ż  ta k  godna zazd rośc i ja k  w  p ie rw szym  w czes­
n y m  okres ie  p o w o je n n y m . N asz sąsiad za m o rsk i m usi 
p o w ię kszyć  e ksp o rt b y  z a p e łn ić  rosn ą cy  b ra k  za g ra n icz ­
n e j w a lu ty .

W  ro k u  1945 to w a ry  szw edzk ie  nag rom adzone w  la ta ch  
w o je n n y c h  z n a jd o w a ły  w d z ię czn ych  o d b io rc ó w  w  pos tac i 
zn iszczonych  w o jn ą  k ra jó w . W p ły w y  z o b ro tó w  m iędzy­
n a ro d o w y c h  w  d o d a tku  zw iększane  sz tuczn ie  z w y ż k - im i 
cen o cha ra k te rze  in f la c y jn y m  s p o w o d o w a ły  w z ro s t za­
p o trze b o w a n ia  na  dobra  ko n s u m p c y jn e  w  k ra ju .  R osnący 
b ra k  w ie lu  p ro d u k tó w  w y w o ła ł o ż y w ie n ie  im p o r tu  ze 
szkodą d la  ró w n o w a g i w a lu to w e j.

S zw ecja  p rze żyw a  o k re s  o g ran iczeń  im p o r to w y c h  chę tn ie  
n a to m ia s t sp rzeda je  w łasne  fa b ry k a ty , budu lec, pan ie r 
1 ru d y . ------

T ru d n o  je s t o k re ś lić  e fe k t gosp od a rczy  o b e cnych  ta r ­
gów . Z a in te re sow an ie  z a g ra n ic y  je s t znaczne. F re k w e n c ja
o d w ie d za ją cych  w y s ta w ę  o k re ś lo n a  je s t lic zb ą  250.000 
osób, t- j-  o 40°/o w ię c e j n iż  w  u b ie g ły m  roku .

Z c ie ka w szych  e ksp o na tó w  n a  p ie rw szym  m ie js c u  n a le ­
ży  w y m ie n ić  m asy  p la s tyczn e  (p lastics), k tó re  d z ię k i sw ym  
n a d z w y c z a jn y m  za le tom  z n a jd u ją  zag ran icą  coraz w szech ­
s tron n ie jsze  zastosow an ie . N a  te re n ie  ta rg ó w  b y ły  za in s ta ­
lo w a n e  p rasy, k tó re  na oczach zw ie d z a ją c y c h  w y tw a rz a ły  
z p ro szku  p la s tyczn eg o  d robne  i e fe k to w n e  d ro b ia zg i ro z ­
daw ane następn ie  w id zo m . Szereg n a p isó w  i  za łączonych

e k s p o n a tó w . w y k o n a n y c h  z p la s tik u  in fo rm o w a ł w id z ó w  
o za s to sow an iu  tego  m a te ria łu .

Z u w a g i n a  ro z w ó j mas p la s ty c z n y c h  w a rto  pośw ięcić : 
tem u zagadn ien iu  tro ch ę  uw ag i.

P la s tik  w  p o p u la rn y m  u ję c iu  da się o k re ś lić  ja k o  s y n te ­
ty c z n y  o rg a n ic z n y  p ro d u k t, k tó re g o  g łó w n y m  sk ła d n ik ie m  
są pochodne c e lu lo z y  i  ż yw ic . D a lszym i sk ła d n ik a m i m a­
sy  p la s ty c z n e j są b a rw n ik i, k a ta liz a to ry , o raz substanc je  
nada jące  m asie pew ne o k re ś lo n e  cechy  fizyczne  i che ­
m iczne. Do ta k ic h  s k ła d n ik ó w  na leżą  m ączka  drzew na, 
azbest, m ika, różne s ia rczk i i  t le n k i. P la s tik  sp o tyka  się 
w  p rze m yś le  w -s e tk a c h  odm ian . N a jb a rd z ie j znane odm ia ­
n y  to  k ry s to li t ,  p lex ig la s -p rze z ,ro czys ty , d a ją c y  się o b ra ­
b iać  ja k  d rzew o , lu b  m ię k k i m eta l, lu m a ry t, p y ro lin ,. 
d u c it, o d m ia n y  o  w y s o k ic h  w ła sn o śc ia ch  d ie le k ty c z n y c h  —  
p lasko n , te x to l i t ,  m ica rta  i  tp .

Zależn ie  o d  kon iecznośc i p la s t ik  może b yć  fo rm o w a n y , 
p ra so w a n y , czy. w y tła cza m y ze s tanu  sproszkow anego, lu b  
o d le w a n y  w  s tan ie  to p liw y m .

M a sy  p la s tyczn e  m a ją  sze rok ie  zastosow an ie  w  b u ­
d o w n ic tw ie  - ja k o  e le m e n ty  w yko ń cze n io w e , d e ko ra cy jn e , 
d a le j m e b le , 'w  p rze m yś le  m uzycznym  —  z u w a g i na  d o b re  
w łasn o śc i rezonansow e, o raz ja k o  m a te r ia ł s tru n o w y , 
w  p rzem yś le  sam ochodow ym  i  lo tn ic z y m  ja k o  szereg 
d ro ib n yc li części m on ta żo w ych , w  e le k tro te c h n ic z n y m , 
ja k o  sprzęt z u w a g i na  w ła sn o śc i iz o la c y jn e , d a le j p rz y  
p ro d u k c ji w s z e lk ie g o , ro d z a ju  d ro b n ych  o p a kow ań  i  t.p.

Z zakresu  gospoda rs tw a  dom ow ego dużym  za in te re so ­
w a n ie m  c ie s z y ły  się p ra ln ik i,  suszarn ie , ch ło d n ie  k u ­
chenne, w y so ko sp ra w n e  k u c h e n k i gazow e i e le k tryczn e , 
że lazka  e le k try c z n e  z te rm iczn ą  re g u la c ją , uza leżn ioną  
od ro d za ju  p rasow anego  m a te r ia łu  i t.p.

C ie ka w ym  dz ia łem  b y ły  e ksp o n a ty  n y lo n o w e . Je s t .to 
p ro d u k t czysto  chem iczny  n ie  s p o ty k a n y  w  n a tu rze , p od  
w zg lędem  sk ła d u  chem icznego z b liż o n y  do w e łn y  i  je d w a ­
b iu . N a  r y n k u  u ka za ł się w  r. 1940. Z u w a g i na n ie z w y k łą  
e les tyczność i  trw a ło ść , m a łą  z d o ln o ś ć ' a b so rb cy jn ą  w i l ­
goci, . poza  ty m  tan io ść  mą. zastosow an ie  do w y ro b u  p a ra ­
so li, p łaszczy, d yw a n ó w , s trun , a p rzede w s z y s tk im  e le ­
g a n c k ic h  pończoch.

Z p rze m ys łu  m e ta lo w e g o  n a jlic z n ie j b y ły  rep re ze n to ­
w ane  o b ra b ia rk i i  a u to m a ty  o w y s o k ie j s p e c ja liz a c ji. 
W  sze ro k im  zakres ie  p rze d s ta w io n o  napęd p n e u m a ty c z n y  
ja k o  ś rodek  u ła tw ia ją c y  w  w a rsz ta c ie  m echan icznym  m a­
n ip u lo w a n ie  na rzędz iam i, bądź p rzedm io tam i p ro d u k c ji.  Po­
kaza n o  d źw ig n ic e  o u c h w y c ie  p n e um a tyczn ym  d a le j sze­
reg p om ocn iczych  u c h w y tó w  i im ade ł o zak leszczen iu  
pn e um a tyczn ym .

In te re s u ją c y  sposób ła tw e g o  p rze taczan ia  w a g o n ó w  to ­
w a ro w y c h  z ła d u n k ie m  p rz e d s ta w ili N o rw e dzy . Jest to  z a -
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ła d n ie n ie  szczególn ie w ażne d lar j e s f ^ i ę ż l iw e ,
w ych , gdzie  m anew row aw e  pa h  WYmaga znaczne-
a in s ta la c ja  podc iąga rek  ele J Y ^  g ni k rz y ż u ją -  
go ko sz tu  i kon iecznośc i słoso • 9 na w y s ta w ie  po-
c y c h  n ie raz  to ry . System  prz m0jtoroW y Ch  je d n o k o ło w y c h , 
le g a  na zas tosow an iu  taczek t  um ione  o spec ja ln ie  
k ie ro w a n y c h  przez robotm fea. ito ra  ug szyn ie , a u ru -
w k lę s łe j p o w ie rzch n i ta rc ia  o Y • . -  ̂ zb liżone  do

system u m o to cyk lo w e g o , r o p ,  ”
p o  d l e w a ro w a n y  przez taczto. ta w il i  n o w y  ty p  ru -

Z dz ia łu  ins ta la cy jn e go ' Szwedzi j i  budow ie  R u rk i ow e 

re k  u ła tw ia ją c y  p race  . “ “ M k 1 X w a n y ,  g ię tM  p o zw a la ją cyrek  u ła tw ia ją cy  prace mant ew  g ię tk i pozwalający 
posiadają szczelny płaszcz ka  W ładan iu  w  bruździe
na dowolne ręczne w yg ina ne  P' Y } na uszkodzenia 
lu b  na ścianie. Płaszcz jest Y Y

mechaniczne. Na film ie  w yśw ie tla nym  p rzy  sto isku’, r u r k i  
ułożone na zbro jen iu  stropu b y ły  nas-tępinie przysypywane 
betonem ub ijanym  przez rotooitniiikw, n ie  doznając uszko­
dzeń. Omawiane ru rk i systemu „P lica " m ają zastosowanie 
do ins ta lac ji e lektryczne j, posiadają wówczas wewnętrzną 
izolację, używane byw a ją  również do in s ta la c ji san itar­
nych, w ody i  pary posiadając odpowiednią w ytrzym ałość 
na ciśnienie i  temperaturę. W  sto isku b y ła  zainstalowana 
maszyna produkująca powyższe rurk i.

Paw ilon 'p o ls k i nie posiadał w ie lu  eksponatówe przewa­
żały tkan iny, porcelana i  w y ro by  ludowe, lecz całość u ję ta  
by ła  prze jrzyście i harm onijn ie. Szereg w ykresów  i fo to ­
g ra fii ilus trow a ł nasz potencja ł gospodarczy i  w ys iłe k  od­
budowy. Szkoda jedyn ie, że Szwedzi narzeka li na n iepra­
w idłowe teksty w . ich języku.

Inż . Ig n a c y  M izg ie r
¡(Gdańsk— Wrzeszcz)

Wsłenne wytyczne dla kotłowa! centralnych ogrzewań 
W w warunkach Wybrzeża

W toku długoletniej s* ? M t5mik przy 
często z kolegami archit_ v P kom-

waniu centralnych ogrzewań, s tw ie rdz i WZQ_ 
pletuy brak spopularyzowana

jąc

row
ny brak spopm aryzow ^ r  ^  ia zagad 

służących do wstęp;ncg : szczenja na pa
i kotłowni, komina e . o . , . P 1ni . t brako- 

liwo. Celem częściowego z a r a t o e w  jednej
wi podaję niżej'odnośne * “ r^ P̂ ew lc tw a , 
strony na_ ogolnie znanych h przeZe mnie
a z drugiej na danych tutejszym terenie
w ciągu dwu i pot lat p Y vbr7eza (ze względu 
1 aktualnych specjalnie dla Wybrzeża i
na warunki klimatyczne).

Otóż punkiem ^ 7J'w lv n e k  "oznaczane symDo- 
bowanie ciepła przez bt y ciągu godziny
j™  . Q, ‘ I-  nażlwnptrz
traci budynek dzięki danych tem-
w stanie ustabilizowanym, Y imższcj obliczenio- 
peraturach wewnętrznych i najniższej
wej zewnętrznej.

Dokładne obliczenia Q są żmudM ¿ ^ r y f b u -  
plikowane, natomiast d P * ^rzeciętną. Wszyst- 
dynków można astahe P ytoPcz będą odnosiły 
kie rozważania, ktoFf Z  biurowych o normal-się do budynków -mieszkalno to ro w y  ^  tu Q

ie zwartym ^ szta! ^  ntr7vmaL  (przypominam 
z dużym przykrzeniem W kubaturę budyń-

\  Punkienl J / j Śh1?draS,j ?znatczIne sPymbo-

me
z

ma lyzupizz,, v——  - , „  . ,
51a) K = _Q— m* (i to przeciętnie tak dla pary ja .

’ 6500
i wody).

Q . 0,033 cm'

komin gotowy, a tym samym i czopuch, bo tylko 
jeden kanał dymowy o przekroju C=l,2. D do 1,3.0 
cm3.'

Często powstaje kwestia kanału dopływowego 
powietrza, potrzebnego do spalania,. Kwestia ta wy­
maga specjalnych rozważań, dość długich i cięż- 
kostrawnych. By sprawy nie komplikować, powiem 
krótko: kanał ten nie zawsze jest potrzebny, lecz 
o ile jest potrzebny, to najlepiej umieszczać go 
w ścianie zewnętrznej kotłowni, z otworem czerp- 
nym-nad terenem niżej sufitu kotłowni i z wylotem 
w kotłowni na ok. o,5 m nad podłogą. Szczegóły 
— pozostawić projektantowi ogrzewnikowi, jedno 
natomiast trzeba wziąć pod uwagę, że tak często 
stosowane umieszczanie tego kanału w kominie, 
prowadzenie go przez całą wysokość komina obok 
dwóch wyżej omówionych kanałów, jest nonsen­
sem, pociągającym w dodatku podrożenie komina.

Mamy zatem już wszystkie elementy do zapla­
nowania kotłowni, przyczem K zazwyczaj dzielimy 
na 2 równe kotły, które ustawiamy w odstępie o,35 
m od czopucha z jednej strony i 1,5 a lepiej 2 m od 
przeciwległej ściany z drugiej strony. Czopuch sta­
ramy się, by był jak najkrótszy i jak najprostszy.

Co się tyczy opałowni, to i tu wartość Q oddaje 
cenne usługi, mianowicie ilość węgla na cały sezon 
(5,5 m-cy), przyjmując spółczynnik skutku uży­
tecznego o,6, wyniesie (dla Wybrzeża):

P — ton, a wiedząc, że 1 tona węgla ma
4000

objętość ok. 1,3 m5 zaprojektujemy bez trudu po­
wierzchnię opałowni, przyjmując wysokość war­
stwy 1,5 m. Możemy jeszcze wyrazić kubaturę pa-

~  Q1 3  0liwa (węgla) jako PT =  ------- m s
4000 3000

m-

(H — wysokość komunaaWinne,’ "rezultaty jednaic 
Dokładniejsze wzory są ^  D cm» Dając gru-

;bość°ścianek zewnętrznych komina 1 ceg. mamy

Oczywiście tam, gdzie niema miejsca na cały za­
pas, trzeba zadowolić się częścią tego zapasu, ra­
dzę jednak nie żałować miejsca na opałownię w 
piwnicy, względnie w bunkrze przy kotłowni.

Na zakończenie dodam ,że przy sytuowaniu ko­
tłowni należy starać się, aby była ona jak najbliżej 
środka ciężkości rzutu parteru.
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P A R g U W A G  O S ŁU ŻB IE  T E C H N IC ZN E J  
W A D M IN IS T R A C J I PO RTÓ W  H A N D L O W Y C H

Czym jest port handlowy?
Wszystkie prace naukowe, kursy budowy portów 

¡encyklopedie określają pojęcie portów w sposob 
mniej więcej następujący: F

Portem jest miejsce na wodzie, osłonięte przed 
działaniem fal, zapewniające spokojne ' miejsce 
postoju-Statkom, zawijającym tam dla wykonania 
czynności przeładunkowych ze statków morskich 
na drogi lądowe czy wodne śródlądowe lub od-
nrv°a 6’ u ta-kze ?tatkom szukającym schroniska 
pized niebezpieczeństwem na morzu.

Port jest naogói kompleksem urządzeń hydro­
technicznych mechanicznych i składowych ulatwia- 
jacych przeładunek i składowanie towarów oraz 
ich dalszą ekspedycję.
. ^  io wyżej podane ogólne określenie portów 

cindlowych wskazuje, port stanowi przede wszyst- • 
kim instrument techniczny.

Wynika z tego, że jedną z najważniejszych służb 
w kazdyrn dobrze zorganizowanym porcie jest 
suzba techniczna, mająca za zadanie: budowę, 
ulepszenie i konserwację budowli portowych (kapital-
mV7nvphy 1 hy.dro^chnicznych), urządzeń mecha­
nicznych z całym ich aparatem pomocniczym to- 
row kolejowych na nabrzeżach i ew. w obrębię 
portu wszelkich budynków, składów i wogóle

r a s a  pE£wH 1 urz9dzeń »*&>
m ;IuZ^nier- 3 nie. kt,° inny musi wyszukać odpo- Jiedme miejsce do budowy portu, przewidując jego 
dalszy rozwoj, opracować projekt portu z zasto-
z°7etnewvSlę d° warunków miejscowych, łącznie 
z jego wyposażeniem, to jest ze wszelkiego ro-
e!AaJ-U,+UrZądZenm m,1 Przeładunkowymi. składowymi,
p ły m y c fltd ’ chł° dniami> zbiornikami dla towarów

Do tego musi dojść sieć dróg kolejowych koło­
wych i wszelkich innych służących do rozprowa-
?oVn iW7Pa0Ip iraJU/ rfZybyWająCych do portu towa- row% względnie dostarczenie do burty statków to-
warow wyprodukowanych w kraju lub tranzyto-

,a/H ed to Jeszcz.e nie wszystko. Jeśli kilka tysięcy 
lat temu zadanie inżyniera portowego ograni­
czało się do wybudowania falochronów i nabrze- 
l y r w ” , ? ° żemy jeszcze dziś oglądać np. 

Grecją a które się częściowo zachowały dzięki
mentiT3 naUt, Prf Y budowach hydrotechnicznych ce­mentu naturalnego — puccolany — od stu lat
Do7te77y te7hadlkami nigdy przed tym nie znanego postępu techniki i mechanizacji pracy. Wiec do
s S i b W  ChniCZnug° P° rtu wchodzą obecnie skomplikowane urządzenia mechaniczne, obsługi-
nal"zeacPiaZeL u Û  SieĆ f cktryczna' oświetlenie, ka- 
SSnHWiłń ^ od° c.1̂ 1 uzbrojenie składów w dźwigi, 
i, y , p, sr°dK1 pocjągowe i wiele innych. W wie- 
Unif-°r 3Cb- zarza-dy portów administrują i torami 
i„, J° 7 yrni,w obrębie portów, które są traktowane- 
jak gdyby bocznice kolejowe przy linii głównej

z d S Stknr7 v mUSi byĆ harmonizowane jedno drugim, przy czym oczywiście na pierwszym

112

S P O S T R Z E Ż E N I A
>

miejscu stoją urządzenia- kapitalne portu, to jest 
budowle hydrotechniczne, do których wszystko inne 
musi się dostosować.

Nie tylko utrzymanie tego wszystkiego w stałym 
ruchu ale i utrzymania tego w porządku, innymi* 
słowy konserwacja — wymagają stałych i niema­
łych wyników.

Zadania więc technicznej służby portu są ponad 
wszelki wyraz ważne i odpowiedzialne.

Tym się też tłumaczy, że naprzykład w portach- 
fiancuskich — a także i w portach niektórycn in­
nych państw — można powiedzieć ogólnikowo — 
w tych krajach, gdzie budowało porty państwo,, 
faktycznym gospodarzem w większości portów, był 
Inżynier Naczelny. (Ingenieur — en — Chefj.

Ten główny inżynier musiał zatem być też 
w wielkiej skali administratorem odpowiedzialnym 
za sprawne funkcjonowanie całego skomplikowa­
nego aparatu portowego.

W żadnym wypadku inżynier naczelny nie mógł 
schodzić do poziomu urzędnika, przyjmującego 
tylko meldunki referentów technicznych.

Był on̂  czynnikiem twórczym, rzeczywiście kie­
rującym i nastawiającym prace techniczne w por­
cie i nauczycielem podległych mu inżynierów. Ina- 
czej nie byłby godny swego wysokiego stanbwiska.

W ostatnich dziesięcioleciach porty handlowe__
mówiąc w portach większych, o znaczeniu między­
narodowym, w obliczu z jednej strony zwiększa­
jącego się współzawodnictwa a z drugiej z ciąo-Je 
rosnącymi w przerażającej proporcji kosztami bu­
dowy i eksploatacji portów — stanęły przed no­
wym problematem — możliwie całkowitego wyko­
rzystania urządzeń portowych, co było związanym 
z dążeniem do ściągnięcia do danego portu możli­
wie największej ilości interesujących go ładunków.

Na pierwszy plan wysunęły się zatem sprawy 
natury ekonomicznej. Szukano nowych form 
eksploatacji portów — w niektórych wypadkach 
tworzono towarzystwa eksploatacji składów w pew­
nych częściach portów, w innych zaś tworzono 
organizmy z udziałem użytkowników portu.
. Jeśli nawet służba techniczna portów odeszła 

nieco w_ cień, nie straciła ona bynajmniej swego 
znaczenia. Wyrobił się specjalny typ inżyniera por­
towego — zwykle o wielkiej i wszechstronnej wie­
rzy Technicznej, wysokiej klasy administratora 
a jednocześnie doskonale się orientującego w za­
gadnieniach ekonomicznych.

Pamiętam, jak dawno ternu rozgorzała na ła­
mach prasy polemika na temat, czy na czele portu 
Handlowego ma stać inżynier, czy też ekonomista. 
Adama się podzieliły, ale zostało ogólnie przyjęte 
ze na czele zarządu portu ma stać osoba o wyso­
kich kwalifikacjach i doświadczeniu tak technicz­
nym jak i handlowym. Jeśli zaś takiej osoby nie
nn?mS1,ę f m IeŹĆ> naIezy ,oddać zarząd portu orga- 

i kolektywnemu, który by obejmował funkcje 
techniczne i handlowe. Wskazywano przy tym ż e  
łatwiej jest inżynierowi orientować się w proble­
mach ekonomicznych, niż ekonomiście — w spra­
wach technicznych. p

Przed wojną w większości krajów nie odczu­
wano braku inżynierów portowych. Portów było 
uzo, stale je rozbudowywano i przebudowywano.
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ich obsługa techniczna miała pełną obsadę i P ° ^  
dała swoją dobrą t radycję. „ Iło w ych . Starsi 
była koleżeńskosc inżynierów' P doświadcze- 
inżynierówie starali się przekaż , spokojnie

" \b wledzU t £
d e n r as t S l i  ( S  ona ’« .jm l. jej odpowie- 
dzialne miejsce. „ , „

W tych warunkach tworzyły się kadry ^

gospodarce materiałem ludzki • ^ ;e na
wybrać bardziej wybitne jednostki i wysunąć je
kierownicze stanowiska. . .

Duże znaczenie w _ aj<umUlowaniu wie z ^  ^

świadczenia m ia ły ^ .^ K T ró ż n y c h  miastach róż- 
glugi, które się odbywały W jata ■ na j<tó-
nych krajów mniej więcej c ydnienja techniki 
rych były poddawane dys^usj » . d , wodnych 
i administracji portowej (a m ó  techniczny
śródlądowych). Był to własci wod^  h_ z jego
świata w dziedzinie portow ^ , wszyst-
uchwałami, względnie „życzeniami rządy
kich państw bardzo się bezy y. _ . . cw

Na te kongresy.
ze wszysikich krańców sw ^  ^  dawał moż-
pomiędzy inżynierami rożny . osiągniętym do- 
ność koleżeńskiego dziele interesujące, że.np.
świadczeniem. Jest przy y koledzy belgijscy„a jednym z kongresów w Belg,, k o te d g ^ g  y _
zaprowadzili członków ko g , , |  ¡abjch to ich 
dowie. Objaśnili przy ścian
omyłek technicznych nastąp ^ wy„adek w tym
pewnei śluzy. I me był “J a s n o ś c ia c h  i pro- 
rodzaju. Opowiadano 0 . radę Na równi
szono kolegów zagrani. ¡ U dużo do p0.
ze starszymi ™ d‘ ê a n o  ua te kongre-
wiedzenia na Kongresie, ^ ; onj wc.iagnąc
sy i młodych h  W «  fachu, f  n l  
do pracy międzynarodowa;j _w . zagranicz-
wiązać stosunki osob ste enieg Przed
nymi. O s t a t n i e b ^  d ^  portach źan0
rozpoczęciem w’ększyc y vnier6w do innych por- 
za konieczne delegowa y soosobami rozwią-tów dla zaznajomienia sie ze sposon ¿ j

zań tych lub '™ \c0V a r„ 0 powiedzenia jedne-
^ " b a d a j c i e  wszystko, wybierajcie

“ w tk ic fp o d ró ż a c h  stosunki przyjacielskie z ko- 

J n o te rzeczy po prostu In ł“
myślano o przygotowa 0s0b“0m sic .wydawało,nierów portowych. Rożnym os *  w a i „a
że nie ma np. nic P ostszego, j ^  my.|?c wca1e 

o “tym ‘j T t S  będzie ten kanał lnb basen zbu-

d7 eś pod̂ 3 « ; . ^

ta mogła bvc wyk ch) kt6rzy uzyskali swe
bitnych inzyilie r°VljłEp.0ietnIej pracy w innych kra- 
doświadczeme w dług a bardzo małymi wy-
Jach. A’ dostatecznej Ilości specjali-
jątkami, juz niema- «

stów w nowym pokoleniu przygotować nie zdąży­
liśmy, (jeśli o tym kto u nas myślał). Być może 
stało się tak dla tego, że przez jakie 7 albo nawet 
więcej lat przed wojną na czele odnośnego depar­
tamentu stały osoby bez zrozumienia technicznego.

I inne kraje miały w różnym czasie trudności 
z obsługą techniczną swych portów. Naprzykład 
Rosja musiała początkowo sprowadzać inżynierów 
z Francji, którzy długi czas byli uważani za naj­
lepszych naukowców i praktyków. Znany Instytut 
Dróg i Komunikacyj w Petersburgu, przez który 
przeszło tak dużo inżynierów Polaków, zapoczątko­
wany przez Kawalerów Maltańskich, został osta­
tecznie zorganizowany przez znakomita Szkołę 
Dróg i Mostów w Paryżu (Ecole des Ponls et 
Chaussées). Profesorowie tej szkoły wykiada’ i 
w Petersburgu i przez długie lata utrzymywane 
były tradycyjne przyjacielskie stosunki pomiędzy 
tymi zakładami naukowymi.

Te szkoły przygotowywały inżynierów wyso­
kiej klasy. Przyjmowano do nich tylko najzdolniej­
szych młodych ludzi. Uskarżano sic czasami na 
nadmierna encyklopedyczność programów, a!e to 
się objaśniało dużymi wymaganiami nie tylko pod 
względem technicznym, lecz i administraeyino- 
handlowym, nie mówiąc o wymaganiach ogólnej 
inteligencji młodych inżynierów.

Lecz nawet najlepsza szkoła może dać tylko pod­
stawy: wyrobić zdolność samodzielnego technicz­
nego (twórczego i krytycznego) myślenia, oraz 
umiejętność orientowania się w problemach gospo­
darczych.

Rzeczywistą szkolą jest życie — praktyka. ^
Posiadając przed wojną jeden port, nie mogliśmy 

w dostatecznei skali zapewnić miodvm inżynie­
rom _  których zresztą mieliśmy bardzo niewielu, 
odpowiedniej praktyki.

Obecnie sytuacja sic radykalnie zmieniła. Posia­
damy już nie jeden port, w którym z musu musie­
liśmy koncentrować wszystko, ale trzy wieksze 
porty i szereg mniejszych. Niektóre z tych portów 
sa portami kosztownymi i trudnymi w  eksploatacji 
i konserwacji. Niektóre z nich są związane z syste­
mem dróg wodnych śródlądowych. To wszystko 
będzie wymagało poważnych sił technicznych.

Dopiero teraz zaczynamy rozumieć jak nam są 
potrzebni wysokiei klasy inżynierowie. Być może 
będziemy musieli drogo zapłacić za nasze niedoce­
nianie techniki portowej. Nie jest wykluczone, że 
będziemy zmuszeni sprowadzać ekspertów z za­
granicy, jak już zresztą robiliśmy przed wojną, 
kiedy dla otrzymania orzeczenia, że przed nieza- 
krytymi od morza' basenami trzeba budować falo­
chron sprowadzono inżyniera francuskiego. Było 
to nie potrzebnie, gdyż wszyscy wiedzieliśmy, że 
trzeba to zrobić, ale dyrektor denartamentu, bez 
zrozumienia rzeczy technicznych, chciał być pokry­
ty przez autorytet zagraniczny.

Wydaje się więc konieczńem jeszcze raz przy­
pomnieć, że port handlowy jest przede wszystkim 
instrumentem technicznym dla przeładunku, skła­
dowania i ekspedycji towarów (i pasażerów). 
W związku z tym inżynierowie portowi muszą mieć 
tam najwięcej do powiedzenia.

Zadania służby technicznej w portach nie ogra­
niczają się bynajmniej do eksploatacji i kon­
serwacji budowli i urządzeń portowych. Bodaj że 
nie ma na świeci« portu który by się stal« nie
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ulepszał, nie poszerzał, nie rozbudowywał. Do opra­
cowania wszelkich związanych z tym projektów 
jest, samo się przez się rozumie, powołany naczel- 
« e r  danego portu ze swymi współpracow-

Zrobiorie przez nich projekty winny być skontro­
lowane — dla uzyskania kredytów z budżetu pań­
stwa przez organy techniczne ministerstwa 
a także, przez Radę Techniczną, o ile taka istnieje 
przy ministrze. 3

Jeśli okoliczności tak się złożyły, że stoimy dziś 
przed obawa braku inżynierów portowych o du­
żym doświadczeniu i o wysokich kwalifikacjach 
należy obmysleć sposoby ich przygotowania, do­
ciągnięcia _ ich do poziomu kolegów europejskich 
oraz należy przystąpić do opracowania schematu! 
w ogoInvch zarysach, przygotowania inżynierów — 
hydrotechmkow do ich odpowiedzialnych zadań

w charakterze inżynierów portowych.
Przy. tej sposobności pragnąłbym jeszcze raz 

wypowiedzieć się za przyłączeniem dróg wodnych 
śródlądowych do tego Ministerstwa, w kompetencji 
którego znajdują się porty i żegluga. W Gdańsku 
i Szczecinie żegluga rzeczna i żegluga morska są 
ściśle powiązane pomiędzy sobą, tak pod względem 
żeglugi, jak i rozwiązania problemów hydrotech­
nicznych oraz wielu innych, tymczasem na jednym 
odcinku reguluje rzekę jedno ministerstwo, na dru­
gim inne. Jest absolutnie niezbędne, aby te rzeczy 
zostały zharmonizowane co mogłoby znaleźć naj­
lepsze rozwiązanie przy oddaniu portów, żeglugi 
i dróg wodnych śródlądowych pod zarządy jednej 
administracji. ' ' 3

Ułatwiło by to bardzo i stworzenie kadr technicz­
nych dla obsługi portów i dróg wodnych.

J u lia n  R um m el.
(G dyn ia)

KRONIKA WYBRZEŻA
PORTY w ŚWIETLE EKSPLOATACJI:

GDAŃSK i  GDYNIA
(s ie rp ień  i  w rzesień)

O gó łem  o b ro ty  w  G da ńsku  i w  G d y n i w y n o s i ły  
w  s ie rpn iu  . , * „
w e  w rześn iu  j on
co w  s tosunku  do o b ro tu  w  s tyczn iu  br.' =  541 013 5 ton  
oznacza w z ro s t p rz e ła d u n k u  w  s ie rpn iu  —  202°/o 

. w e  w rze śn iu  —  208°/o.
O b ró t to w a ro w y  w  . ro zb ic iu  na  p o r ty  w y n ió s ł:  

sierpniu: Razem import Eksport

G dańsk
G dyn ia

ton:
599.294,6
499.248,4

ton:
159.439.4
156.782.4

ton:
439.855,2
342.466,0

'  R a z e m : 1.098.542,0 316.221,8 7 8 2 .3 il,2
We wrześniu:

G dańsk
G dyn ia

ton
629.633,0
496.533,2

ton
194.140.9
162.595,7

ton
435.492,1
333.937,5

R a z e m : 1.126.166,2 356.736,6 769.429,6
Importowano: 
w sierpniu:

w Gdańsku w Gdyni Razem

R udy
N a w o zó w
B aw e łny
D ro b n ic y
R opy (o le j i  smar.)

ton
119.299,9
29.850,2

9.434,1
855,2

ton
95.750,4
10.096,3
4.216,8

46.707,9
11,0

ton
215.050,3

39.946,5
4.216,8

56.142,0
866,2

K on i
B yd ła
T rz o d y  ch le w n e j

j .
szt.

3.339
szt.

3.737
14

szt
7.067

14

We wrześniu:

R udy 
N a w o zó w  
B a w e łn y  .
D ro b n ic y
R opy, o le je , sm ary  itp .

w Gdańsku 
ton

153.773,8
25.876,3

12.748,2
1.742,6

w Gdyni 
ton

116.883,5
3.817,6
2.915,1

35.737,7
3.241,8

Razem
ton

270.657.3
29.693.9 

2.915,1
48.485.9 

4,984,4

K o n i
B yd ła
T rzo d y  c h le w n e j

szt.
3.332

331

szt.
4.758

szt.
8.090

331

Eksportowano: 
w sierpniu:

węgla, koksu , 
różn ych  
we wrześniu:

b u n k ru

w ęg la , koksu , b u n k ru  
różn ych

ton ■ ton ton
423.275,2

12.216,9
316.577,3

17.360,2
739.852,5

29.577,1

ton ton ton
435.670,9

4.184,3m
315.877.7

26.588,3
751.548.6

30.772,6
— uui i i K. ru w  srosuniKu do s tyczn ia  b i. 

wynOiSi w  s ie rp n iu  —  l9 4 0 /0, w e  w rze śn iu  __ 197%.
P rze ładunek  ru d y  n a d a l os ią g n ą ł k ra ń co w e  m o ż liw o śc i 

zdo ln o śc i urządzeń p rze ła d u n ko w ych , k tó ry c h  w y d a jn o ś ć  
ob liczona  p rz y  480 crodz. o ra c v  m iesięcznie  i9

r , ,  ijjiK c ia u u iijiu w y c n , itt io rycn  w y d a jn o ś ć
ob liczona  p rz y  480 godz. o ra c y  m iesięcznie  (2 zm iany) w y ­
n o s i o ko ło  160.000 —  180.000 t. n a tom ia s t na  dźw igach  m a­
so w ych  p rze ła d o w a n o  (ru d y  o raz n a w o zó w  sztucznych): 
w  s ie rp n iu  —  254.996.8 t. 
w e  w rześn iu  —  300.351,2 t.

Ruch osobowy: 
w sierpniu:
p rz y je c h a ło : 
w y je c h a ło : 
we wrześniu:
p rz y je c h a ło : 
w y je c h a ło :

W  Żegludze Śródlądowej: (z w n ę trze m  k ra ju  d rogą  wodną)

G dańsku w  G d yn i Razem

4.086 1616 5.702
13 1458 1.471

1.819 1663 3.482
14 514 528

zano tow ano  
w  im p o rc ie  
w  eksporc ie

w sierpniu
1.477.0 t.
1.705.1 t.

w e  w rześn iu
2.414,0 t. 
2.121,5 t.

Ruch statków w sierpniu:
w eszło  do G dańska : 185 s ta tk ó w  o po j. 201.201 N R T
w esz ło  do G d yn i 259 ,, „  ,, 244.228 N R T

R a z e m :*

w ysz ło  z G dańska: 
w y s z ło  z G d yn i

444 s ta tk ó w  o p o j. 445.429 N R T

203 s ta tk ó w  o p o j. 220.070 N R T  
269 „  „  „  263.852 N R T

R a z e m :  472 s ta tk ó w  o p o j. 483.922 N R T

Ruch statków we wrześniu:
w esz ło  do G dańska 215 s ta tk ó w  o p o j. 241.978 N R T
w esz ło  do G d y n i 263 ,, ,, ,, 247.131 N R T

R a z e m :

w ysz ło  z G dańska 
w ysz ło  z G d y n i

478 s ta tk ó w  o p o j. 489.109 N R T

196 s ta tk ó w  o p o j. 227.055 N R T  
258 -  „  „  240.512 N R T

R a z e m : 454 s ta tk ó w  o p o j. 467.567 N R T
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Z do ln o śc i p rze ła d u n ko w e  urządzeń p rze ła d u n ko w ych  czyn ­
n ych , p rze liczone w e d łu g  p rzec ię tne j, d la  każdego dźw igu , 
o s ią g n ię te j w  ciągu ro k u  1946 w y n o s iły  d la  p ra c y  n a  2 
zm ia n y  —  t.zn. 480 g o '1"  

w  s ie rpn iu :
Z do lność  urządzeń 

p rze ła d u n ko w ych  
p rze ładow ano  za p o ­
m ocą p o rto w y c h  u rzą-
dzięń  p rze ła d u ko w ych  
w y k o rz y s ta n ie  zdo lności 
w e  w rze śn iu :
Z do lnośc i urządzeń 

p rze ła d u n ko w ych  
p rze ładow ano  za pomocą 

p o rto w y c h  urządzeń 
p rze ła d u n ko w ych  

w y k o rz y s ta n o  zdo lnośc i 
P rzepracow ano dźw igogodz in  w  G dańsku w  G d y jii Razem

w  s ie rp n iu :
I lo ś ć  czyn n ych  dźw igów  
szt. 25 na  d ro b n ico w ych  

,, 24 na m asow ych
„  5 na m ostow ych
,, 5 na  taśm ow cach
,, 4 na  in n y c h

w  G dańsku w  G dyn i Razem

620.880 492.200 1.113.080

608.008,8 
i 98%>

467.160
950/o

1.075.168.8
96,5%

607.680
1

510.900 1.118.580

584.756 
96,40/o

424.820
83,3%

1.009.576
90,2%

Razem

w e w rześn iu :
Ilo ś ć  czyn n ych  dźw igów  

.szt. 26 n a  d ro b n ico w ych  
„  23 na  m asow ych
,, 4 na m ostow ych

5 na taśm ow cach 
,, 4 na in n y c h  ___

Razem

1354 6094 7448
6553 3811 10364
1346 1201 2547
1363 1121 2484

84 429 513

10600 12656 23256

1463 6834 8297
6523. 3202 9725
927 1215 2142

1329 1056 2385
74 415 489

10316 12722 23038

c y  na 1 dźw ig

100% 447,6
.117% 560,5
125% 600,5

110% 528
126,6% 633

Z do lnośc i poszczegó lnych  ro d z a jó w  urządzeń p rz e ła d u n k o ­

w y c h  godz. p ra ­

w  s ie rpn iu :
m asowe G dyn ia
taśm ow e i.
m ostowe 
we w rześn iu : 
taśm ow e 
m ostow e

SZCZECIN
(sierpień, w rzes ień  i p aźdz ie rn ik )

O bfót ̂ o w M o J y 7^ ^ ro zb ic iu  na import i  eksport

ysŁffKE  8 o j8 2 '4 *tj- °  43-ifl/o w z ro s t w  stosu
do o kresu  poprzedn iego : 

w e w rześn iu  91-664,8 t  (w zrost o +  13,5) 
w paźdz.: 102.791,0 t  (w zrost o +  1 2 /o)

Im p o rt E kspo rt

w  s ie rpn iu  
1947

w e  w rześn iu  
1947

w  paźdz ie rn iku
1947

13.395,5 to n  (— 9°/») 67.386,9 to n  ( f  61,5%>)

R yb y
pasza
śledzie
rud a  b ry k ie to w a
ru d a  żelazna
b ry k ie ty
a rt. spoż. różne
m a ku la tu ra
ce lu loza
k o n ie
Eksportowano w
w ę g ie l
ko ks
z łom  bronzu 
ko k s  b u n k ro w y

'.294,4 „ ( 51,5%) 71.370,4 .. ( t  5,9%)

.961,5 , (— 45,6%) 91.829,5 „  (+ 2 9 % )

r. s ie rp ień w rzes ień p a źdz ie rn ik

ton — 5.0 0.2
1.0

182,3 147
_  602.0 

11.855,3 13.288,3 10.414,3

sztuk

6,2
617,8
915,2
2,604 3.887 2.717

m.
ton

sie rp ień ,
39.914.0

w rzesień,
60.092.5

p a źd z ie rn ik
82.417.2

14.977.0 3.450.0
5.0

0.2

T ra n z y t eksp. w  m. ton
w ę g ie l 
b ry k ie ty  
só l kam ienna  
z łom  żelaza 
gazo lina  
só l po tasow a 
Ruch o so bow y w  m. 
w y je c h a ło  osób 
p rz y je c h a ło  osób 
Ruch s ta tkó w : s ie rn ień  
na w e jś c iu  141 — 47,787 h 
na w y jś c iu  134 —  51.324 
(Dane po>wvższe do tyczą  ty lk o  p o rtu  szczecin , n ie  oD ejm u- 
ją  p o rtu  U stka , odnośn ie  k tó re g o  p o d am y dane za 1947 
ro k  w  s ty c z n io w y m  num erze). T . W .

s ie rp ień w rzes ień p a ź d z ie rn ik
- __ 1.000

3.550 1.007 1.972
650 — —

5.062.6 2123
— 1.570 1 615

s ie rp ień
0

w rze s ie ń p a źd z ie rn ik

1.567 - —
w rzes ień p a źd z ie rn ik

T  169 — 43 877 N R T 146-- 5 2  125
156 — 41.067 „ 142--46 .5 1 4

T Y S IĄ C Z N Y  S T A T E K  W  PORCIE S Z C Z E C IŃ S K IM

D n ia  16. X I. 1947 r. w szed ł ja k o  ty s ią c z n y  s ta tek  w  ro k u  
1947 s/s „M A N F R E D " pod  banderą  szw edzką 681 BRT. do 
p o rtu  szczeoińskieg'0 . T . W .

R E G IO N  G D A Ń S K I W  ŚW IE TLE  K O N F E R E N C JI 
S P R A W O Z D A W C Z O -P R O G R A M O W E J 

N A  TLE N A R O D O W E G O  P L A N U  G O SPO D AR C ZEG O  
N A  R O K  1948.

W  p ie rw szych  dn ia  lis to p a d a  br. o d b y ła  się w  Sopocie 
K o n fe re n c ja  S praw ozdaw czio-P rogram ow a. z a in ic jo w a n a  
p rzez C e n tra ln y  U rząd  P la n o w a n ią  —  B iu ro  R ea iona lne  
w  G dańsku, k tó ra  m ia ła  na ce lu  z re fe ro w a n ie  czynn ikom  
rząd o w ym  od  s tro n y  in s ty tu c ji  te re n o w y c h  stanu  o d b u ­
d o w y  i  zaaospodarow an ia  w o j. gdańskiego, oraz nrzedsta- 
w ie n la  p o s tu la tó w  p la n o w y c h  na ro k  1948. W  k o n fe ­
re n c ji w z ię li u d z ia ł p rzeds taw ic ie le  życ ia  gospodarczego 
za rów no  z te re n u  w o ie w ó d z tw a , ja k  i z in n y c h  części k ra ­
ju , p ra g n ą cych  z p rzeb iegu  o b rad  w y c ią g n ą ć , w n io s k i d la  
s ieb ie .

Z as ta n a w ia ją c  s ię  b liż e j nad o s ią g n ię c ia m i te j k o n fe ­
re n c ji,  trzeba  o b ie k ty w n ie  s tw ie rdz ić , że b y ła  orna jedna  
z p ró b  re g io o e ln e j syn te zy  p re lim in o w a n y c h  in w e s ty c ji 
na. ro k  1948 —- b y ła  o,na w  p rz e c iw ie ń s tw ie  do p ionow ego 
p rz e k ro ju  re s o rto w e g o  n ie ja k o  p o z io m ym  p rze k ro je m  
m ie jsco w ych  e le m e n tó w  p lanow an ia , n a ś w ie tla ją c y c h  za­
g adn ien ia , m a te ria ło w e , finansow e, p ro d u k c y jn e , u s łu g o ­
w e  i  lu d z k ie  na t le  o b ow iązu jącego  do tychczas p ionow ego  
(resortow ego) p la n o w a n ia  gospodarczego,

W stępem  do k o n fe re n c ji b y ł w y ja z d  do E lb lą g a  i  na 
Ż u ła w y , w  k tó ry m  w z ię li u d z ia ł: Prezes C.U.P. Ob. M in . 
C zesław  B ob row sk i, ze sw o im i w sp ó łp ra c o w n ik a m i, M in . 
E. K w ia tk o w s k i,  W o je w o d a  G dański, inż. St. Z ra łe k  i  d y r. 
B iu ra  R ea iona lnego C.U.P. w  G dańsku  Ob. xm gr. A ,  S k o t­
n ic k i. C e lem  w y ja z d u  b y ło  zapoznan ie  się ze stanem  o d ­
w o d n ie n ia  za la n ych  te re n ó w  i  z m o ż liw o ś c ia m i 'rozbudow y 
m iasta  E lb lą g a  ja k o  o b ie k tu  sztandarow ego.

O rg a n izo w a n ie  ta k ic h  z ja zd ó w  pos iada  w  sw o ich  s k u t­
ka ch  duże znaczenie  d la  system u go sp od a rk i p la n o w e j, 
u czy  zespo łow ego m yś le n ia  i dz ia łan ia , o raz p o zw a la  n a ­
w ią z y w a ć  in s ty tu c jo m  gospodarczym  k o rz y s tn e  k o n ta k ty  
i  u s ta lić  dla. p o szczegó lnych  in s ty tu c ji w ła śc iw e  m ie jsce  
w  p o w o d z i ró żn ych  zagadn ień  życ ia  gospodarczego. W s tę ­
pem  do k o n fe re n c ji b y ło  p rzyg o to w a n ie  szeregu re fe ra ­
tów , o p ra co w a n ych  na  zlecen ie  B iu ra  R eg iona lnego  C.U.P. 
w  G dańsku  przez o so b y  zna jące  te re n  i  jego  w ła ś c iw o ś c i 
gospodarcze, oraz będące sp e c ja lis ta m i w  s w o je j dz iedz i­
n ie . W  te n  sposób z o s ta ły  zob razow ane  os iągn ięc ia  i  p o ­
trz e b y  te renu , k tó re  d a ły  podstaw ę  do p rze p ro w a d zen ia  
a n a liz y  e lem en tów  m a te r ia ło w ych , lu d z k ic h  i  f in a n sow ych , 
oraz p o z w o liły  na k ry ty c z n ą  ocenę zg ło szo n ych  w n io s k ó w  
in w e s ty c y jn y c h  na ro k  1948.

Poza zasadn iczym i zag a dn ie n ia m i obchodzącym i re g io n  
m o rs k i a d o tyczącym i p o rtó w , że g lu g i i  p rze m ys łu  s tocz­
n iow ego , b y ł p o ło żo n y  n a c isk  na odbudow ę  m iast i  w si, 
o raz ro ln ic tw o , a w  szczegó lnośc i n a  odbudow ę  i zagospo­
da ro w a n ie  Ż u ław . —  Z agadn ien ie  to  zosta ło  p o d k re ś lo n e  
przez u d z ia ł w  w yc ie czce  na te re n y  Prezesa C.U.P. Ob. 
Mira. C zesław a B ob row sk iego .

W  p ie rw szym  d n iu  k o n fe re n c ji M in . B o b ro w sk i z w ró c ił 
uw agę zeb ranych  p rz e d s ta w ic ie li życ ia  gospodarczego na 
u m ie jsco w ie n ie  te j k o n fe re n c ji w  c y k lu  p rac, z m ie rz a ją ­
cych  do s tw o rze n ia  p la n u  gospodarczego na r. 1948 1 po-
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w ie d z ia ł, że odm ienn ie  n iż  w  in n y c h  k ra ja c h , k s z ta łtu je  się 
bud ow a  p la n ó w  gospodarczych  w  Polsce, id ą c  po to rze  
reso rto w ym .

Jest to  w y n ik  dw ó ch  c z y n n ik ó w :

1. ro zm ia ry  k ra ju  p o z w a la ją  ła tw o  oga rnąć  ca łość te renu,
2, u n ik a  s ię  k o o rd y n a c ji m ię d z y re g io n a ln y c h  za łożeń 

p la n o w a n ia  p rz y  jednoczesne j s p e c ja liz a c ji i  po ło że ­
n iu  n a c isku  na  różne zagadn ien ia  w  poszczegó lnych  
reg ionach ,

Są i  m in u s y  tego  system u, p o le g a jące  na ty m , że C.U.P. 
ja k o  o rgan  ko m a s u ją c y  p ro je k ty  p la n ó w  i  b u d u ją c y  o s ta ­
te czn y  p lan  w  o p a rc iu  o te  p ro je k ty  s ty k a  s ię  z rz e c z y ­
w is to śc ią , w  g łó w n e j m ie rze  poprzez p o ś re d n ic tw o  re s o r­
tow e, n ie  p o s ia d a ją c  w ła śc iw e g o  ob razu  ca łośc i zam ierzeń  
i po trze b  p la n o w a n ia  te renu.

Zadan iem  o rg a n iz u ją c y c h  s ię  B iu r  R e g io n a ln y c h  C.U.P. 
ma b yć  s tw o rzen ie  ró w n o le g łe g o  to ru  k o n ta k to w e g o  z te ­
renem  oraz s y n ch ro n iza c ja  p la n ó w  reso rto w ych .

W  da lszym  c iągu  M in . B o b ro w s k i p o ru s z y ! so raw ę  k o - 
o rd y n a c ii zanadn ień  w e w n ę trz n y c h  reg ionu ," w ch o d zących  
w  zakres d z ia łan ia  ró żn ych  re s o rtó w  m in is te r ia ln y c h , a 
in te g ra ln ie  zw ią za n ych  z reg ionem . P on iew aż w o je w . g d a ń ­
s k ie  m a sk łonność  do k o n c e n tra c ji u w a g i na  p ro b le m ie  
p la n u  in w e s ty c y jn e g o  p rz y  m n ie jszym  za in te re so w a n iu  
p ro b le m a m i in n y c h  rozd z ia łó w  N a rod o w e g o  P lanu  G ospo- 

czego, Prezes C.U.P. za a p e low a ł do zeb ranych , a b y  s k u ­
p i l i  uw egę  n a  zagadn ien iu  p la n u  p ro d u k c ji d ób r i  usług, 
a także  na  in n y c h  p o z o s ta łych  ro zd z iła ch  plamu gospodar­
czego— na ty c h  w s z y s tk ic h  e lem entach , k tó re  są m o ty w a c ją  
1 p u n k te m  w y jś c io w y m  d la  d e cvz ii fin a n so w ych , z a w a r­
ty c h  w  p la n ie  in w e s ty c y jn y m . W y k ła d n ik ie m " te re n u  na 
ró w n o le g ły m  toTze w  s tosunku  do C.U.P. b y ł re fe ra t D y r  
B iu ra  R eg iona lnego C.U.P. w  G dańsku  M g r. A . S k o tn ic k ie ­
go, k tó r y  p rz e d s ta w ił u d z ia ł B iu ra  Regio inalneoo C. U. P. 
w  G dańsku  w  p la n o w a n iu  gospodarczym , w y ra ż a ją c  jego  
dza ia ła lność  w  cz te rech  z a sa d n iczych '  fu n k c ja c h : p rz e w i­
d yw a n ie , o rgan izaw an ie , k o o rd y n a c ja  i k o n tro la .

R e a liza c ja  ty c h  fu n k c ji może b y ć  os iąg ię tA  na drodze 
ścis łego  w s p ó łd z ia ła n ia  B iu ra  R eg iona lnego  C. U. P. z 
w s z y s tk im i u rzędam i i in s ty tu c ia m i, oraz z fa ch ow cam i 
i  n a u kow cam i, k tó rz y b y  ro z p ra c o w a li c h a ra k te rys tyczn e  
i is to tn e  d la  re g io n u  g d ańsk iego  p ro b le m y .

D alsze czynnośc i ja k  o b se rw a c ja  i  pom oc w  w y k o n y w a ­
n iu  iuż  z a tw ie rd z o n y c h  p la n ó w  w  zak re s ie  e le m e n tó w  m a ­
te r ia ło w y c h  i  lu d zk ich , o raz k o o rd y n a c ja  p la n ó w  o d c in k o ­
w y c h  p rzez syg n a lizo w a n ie  n ie p ra w id ło w o ś c i' i  u suw an ie  
ich  p rz y c z y n  i w reszc ie  k o n tro la  d o k o n y w a n y c h  in w e s ty c ji 
zg o d n ie  z p lanem  n ie ja k o  w y ty c z a ją  zakres p ra c y  B iu ra  
R eg iona lnem u  C.U.P., ró w no cze śn ie  p o m aga ją  m u do w y ­
ko n a n ia  zasadn iczych  jego  fu n k c ji.

T a k  p o d ję ty  zakres p ra c y  p o z w o li n a  w y p ra c o w a n ie  w ła ­
sn ych  m etod- d z ia ła n ia  p rz y  spo rządzan iu  n o w y c h  p la n ó w  
g ospoda rczych  z p rzew agą  zagadn ień  p o rto w o -m o rs k ic h , 
k tó re  w iążą  s ię  śc iś le  z ca łośc ią  p la n o w a n ia  o d b u d o w y  
gospoda rcze j k ra ju .

S zczegó łow ym  uzasadn ien iem  p o trze b  ro ln ic tw a  w  w o j. • 
gdańsk im , a zw łaszcza  n a  Ż u ła w a ch  i  w yka za n ie m  w  te j 
dz ie d z in ie  s k u tk ó w  gospoda rczych  sp o w o d ow an ych  k re d y ­
ta m i in w e s ty c y jn y m i,  b y ł re fe ra t D r. inż . K a lczyń sk ie g o  
pt. ,,R o ln ic tw o  reg io n u  g d a ńsk ieg o ". P re legen t nap rzód  
s c h a ra k te ry z o w a ł s tru k tu rę  po lityczn o -g o sp o da rczą , p o w ­
s ta łą  ze sca len ia  czte rech  o rg a n izm ó w , a m ia n o w ic ie : 
p o w ia ty  daw ne (K ośc ie rzyna , K a rtu z y , Tczew , W e jh e ro w o  
i S ta rogard), b. Rzesza N ie m ie c k a  (Lębork), b. W o ln e  M ia ­
sto G dańsk i  b. P rusy W sch o d n ie  —  (P o w ia ty  E lb ląg , 
M a lb o rk , Sztum  i  K w id z y ń ) i  w ynoszącą  łączn ie  1.081.271 ha, 
w  ty m  537.661 ha z iem i o rn e j, 134.613 ha  łą k  i  p a s tw isk , 
244.053 ha  la só w  i  za ro ś li o raz 164.945 ha  w ó d  i  in n y c h . 
S tra ty  w  ro ln ic tw ie  spow odow ane  w o jn ą  na  ty m  te re n ie  
są d w o ja k ie g o  ro d z a ju : w y m ie rn e , w y ra ż a ją c e  się u b y t­
k ie m  p o g ło w ia  inw e n ta rza , zabudow ań  gosp od a rsk ich  i tp., 
n iew ym ierne ,^ do k tó ry c h  n a le ż y  obn iżen ie  s ię  u ro d z a j­
ności ty c h  ziem  z ra c j i b ra k u  naw ozów , p o w sta łego  za­
kw aszen ia  i  za tra ce n ia  ca łego d o ro b k u  dośw iadcza lnego .

O becnie  is tn ie je  te n de n c ja , a b y  dop ro w a d z ić  do ró w n o ­
w a g i p odaży  b ia łk a  i  tłu szczu  zw ie rzęcego • do roś linnego . 
In n y m  zagadn ien iem  są Ż u ła w y , • k tó re  d z ie lą  s ię  na:
1. Ż u ła w y  G dańsk ie  ( le w y  b rzeg  W is ły  o pow . ca 35.000 
ha), 2. -Ż u ław y W ie lk ie  (p ra w y  b rzeg  W is ły )  i  N o g a t o

pow . ca. 70.000 ha), 3. Ż u ła w y  E lb lą sk i«  (N o ga t, jez. 
D ruźno) o pow . 45.000 ha.

N a  sku te k  w o jn y  zosta ło  za la n ych  o k o ło  110.000 ha. 
O becn ie  u ż y tk u je ' s ię  na  77.000 ha  z iem i o rn e j na  Ż u ła ­
w a ch  ca 37.000 ha, a 40.000 ha le ż y  od ło g ie m .

N a  ro k  1948 p re lim in o w a n o  ń a  zagospodarow an ie  Ż u ła w  
ok. 3,7 m il. z ł. W y n ik ie m  p rze p ro w a d zon ych  In w e s ty c ji w  
ro ln ic tw ie  re g io n u  gdańsk iego  m a b yć  o b s ia n ych  w  ro k u  
p rzy s z ły m  438.600 ha. P rzypuszcza lny  zaś stan  p o g ło w ia  w  
r. 1948 w y n ió s łb y  60 tys . ko n i, 87,5 tys . b yd ła , 150 tys . n ie ­
rogac izny , 53 tys, ow iec, 620 tys . k u r, 72 tys. kaczek  
i 53 tys . gęsi. R ó w n o le g łe  do p o p ra w y  s y tu a c ij gospoda r­
cze j p ó jd z ie  w z ro s t l ic z b y  lu d n o śc i, k tó re j p rzyp u szcza ln y  
stan os iągn ie  c y frę  900 tys . .—  w  m ias tach  510 tys . i na 
w s i 390 ̂  tys . W  zakończen iu  swego re fe ra tu  p re le g e n t 
s tw ie rd z ił, że k a ż d y  n a k ła d  n a  podn ies ien ie  p ro d u k c ji 
ro ln e j uznać n a le ż y  za c e lo w y  i  o p ła ca ln y , gdyż c z ło w ie k  
g ło d n y  dochodz i do słusznego s tw ie rdze n ia , że n a jw ię kszym  
i p ra w d z iw y m  b ogac tw em  są p ło d y  ro lne .

,■ _ S ta n is ła w  R óżański sc h a ra k te ry z o w a ł sy tu a c je  w  
d z ie d z in ie  o d b u d o w y  m iast i w s i reg ionu  gd a ńsk ieg o  p re ­
cyzu ją c  jednocześn ie  p o trz e b y  n a  ro k  1948. O  s k a l i ' t y c h  
po trzeb  może św ia d czyć  z ja w is k o  n ie d o b o ru  m ie szkan io ­
w ego, k tó re  o b lic z a  się na  ok. 25 tys . osób w  zespole 
G dańsk—-G dyn ia . L icząc po 2 o soby  na p o k ó j i o k . 5 tys. 
na 1 m  b u d y n k u  dochodz i do sum y ok. 6 m ilia rd ó w  zł. 
d la  za sp o ko jen ia  is tn ie jc e g o  g ło d u  m ieszkan iow ego  W  
tym że  zespo le  b ra k  jest_ szkó ł d la  ok . 10 tys . dz iec i. K w e ­
s tię  tę  d a ło b y  s ię  rozw iązać częściow o poprzez n ieu rucha - 
m iam e na ty m  obszarze zbędnego p rzem ys łu , k tó ry  może 
ro z w ija ć  się na  zap leczu, o raz p rzesun ięc ie  pew nego nad- 

^ n o s c i  do E lb ląga , Lęborka , 'K w id z y n ia ?  gdzie  
jeszcze is tn ie ją  znaczne n a d w y ż k i m ieszkan iow e  w  o b ie k ­
tach  w y m a g a ją c y c h  n ieznacznego  rem ontu .

D la  re s z ty  reg io n u  gdańsk iego  po trzeba  na  ro k  1948 w /g  
w s tę p n ych  o b licze ń  ok. 3 m ilia rd ó w  zł. N a  t le  ty c h  da ­
n y c h  a u to r  k o n k lu d u je , że n a le ż a ło b y  o b n iż y ć  k re d y ty  na 
w ie ś  poza Ż u ła w a m i (na k tó ry c h  a kc ję  n a le ż y  s k o n ce n tro ­
w ać), p rz y  czym  w  ro k u  1948 n a le ża ło b y  g łó w n ie  d o p ro ­
w adz ić  do po rządku  te re n y  leżące po  le w e j s tron ie  W is ły , 
b liż e j G dańska, p re fe ru ją c  na części ty c h  te re n ó w  up ra w ę  
b ra k u ją c y c h  w  G dańsku  i G d y n i w a rzyw . N a le ż a ło b y  
rów n ież  p rze p racow ać n o rm a liz a c ję  b u d y n k ó w , e lem en tów  
m a te r ia ło w y c h , o rg a n izu ją c  się do k i lk u  ty p ó w . B u d y n k i 
m ało  uszkodzone m o g lib y  n a p ra w ić  w ła ś c ic ie le  p rz y  p o ­
m ocy  n ie w ie lk ie j p o życzk i, je d n o cześn ie  m ożnaby sp ró ­
bow ać e ksp e rym e n tu  w rę czan ia  m a te r ia łó w  i  p e w n e j p o ­
życzk i d la  ch łopów , chcących  sam ym  budow ać. O bn iżen ie  
k o s z to w n a  zw iększen ie  je d n o s te k  o d b ud o w a n ych  p o w in n o  
byc  tu ta j zasadą. P re le g e n t suge ru je , że te  te ry to r ia ln e  
in w e s ty c je  k o n c e n tro w a ły b y  się w  pasie  n a d m o rsk im  ze 
szczegó lnym  u w z g lę d n ie n ie m  G dańska, G d yn i, E lb ląga, 
o raz na Ż u ła w a ch  i  w  M a lb o rk u , K w id z y n iu , Lęborku?

M a  to sw ó j zw ią ze k  z  o b ro te m  to w a ro w y m  p rze w id z ia ­
n y m  d la  p o rtó w  c e n tra ln y c h  w e  w z ra s tją c e j p ro p o rc ji,  m i­
mo p ro w a d zo n e j ró w n o le g le  a k ty w iz a c ji Szczecina. Is tn ie ­
n ie  dosta teczne j ilo ś c i m ieszkań  d la  s ił fa ch o w ych  i  mas 
ro b o tn ic z y c h  je s t zasadniczym  e lem en tem  re a liz a c ji ty c h  
o b ro tó w .

P ro b le m y  o d b u d o w y  p o r tó w  p rze a n a lizo w a ł szczegółow o 
inż. W . T u b ie le w ic z  w  re fe ra c ie  p t.: „O d b u d o w a  p o rtó w  
W y b rz e ż a  C e n tra ln e g o ", p rze d s ta w ia ją c  k o le jn o  w y p o s a ­
żenie p o rtó w  i  ic h  m o ż liw o ś c i p rze ła d u n ko w e  od  ro k u  
1938/39 do c h w il i  obe cne j. Po n a k re ś le n iu  w y n ik ó w  o d b u ­
d o w y  w  o s ta tn ic h  dw ó ch  la tach , p re le g e n t p o d a ł pew ne 
p o s tu la ty , p rz y  k tó ry c h  m ogą być z rea lizow ane  za łożen ia  
p la n u  p rze ła d u n ku  w ę g la  w  n a jb liż s z y c h  la tach , docho­
dząc p rz y  ty m  do w n io sku , że n a w e t ju ż  obecn ie  decyz ja  
zw iększen ia  in w e s ty c ji,  n ie  w p ły n ie  w  czasie na  z m n ie j­
szenie n iedobo ru , g dyż  d la  p o k ry c ia  jego  na r. 1948 trzeba  
m ieć ju ż  na począ tku  tego ro k u  c a łk o w ite  w yposażenie  
p o rtu  d la  n a leży tego  w y k o n a n ia  n a ło ż o n y c h  - zadań. P rze­
c iążen ie  je d n o s tko w e  ta k  nab rze ży  ja k  i urządzeń p rz e ła ­
d u n k o w y c h  n ie  da się z b y t d ługo  u trzym a ć  i w cześn ie j 
C?T P óźn ie j _ zaczną m asow o w ys tę p o w a ć  uszkodzen ia  lu b  
n ie d o k ła dn o śc i w  p ra cy , spow odow ane  p rzec iążen iam i e le ­
m en tó w  p o rto w ych .

Jeszcze g o rze j p rze d s ta w ia  się s y tu a c ja  z w yposażen iem  
w  u rządzen ia  p rze ła d u n ko w e  w  la ta c h  1948/1949, o i le  
m am y p rzepuśc ić  p rzez p o r ty  p ra w ie  2,5 m ilj.  to n  d robn icy . 
W ów czas an i m agazyny, an i d źw ig i n ie  p o d o ła ją  zadaniu.
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R easum ując podane ilośc i, p re le g e n t s tw ierdza, ie  d la  
w y k o n a n ia  p la n u  gospodarczego n iezbędne je s t ponad 
p rze w idz ian ą  ilo ś ć  w  p rog ram ie  in w e s ty c y jn y m , w yp o sa ­
żyć p o r ty  w  o ko ło  2.000 m b nabrzeży d ia  p rze ładunku  
w ę g la  lu b  też w  o d p ow ie dn ie  p^rsy d la  p rze ła d u n kó w  
u rządzen iam i m asow ym i, w  o ko ło  150.000 —  200.000 m 
m agazynów  i w  o k o io  25 —  35 dźw igów  d la  p rze ładunku  
d ro b n icy . K on ieczność p rzep row adzen ia  in w e s ty c ji re fe ren t 
p o p ie ra  rów n ież  m om entem  p sycho log icznym , gdyż ja k  
tw ie rd z i,  c z ło w ie k  p ra c u ją c y  może ze s ie b ie  dać bardzo 
dużo, je ś li w id z i rea lne  s k u tk i s w o je j p racy . Jeśli je d n a k  
w y s iłe k  je g o  idz ie  ty lk o  na p rzezw yc iężen ie  trud n o śc i 
i  p rzeszkód , zapa ł ten  szybko  może być zm arnow any, a do 
tego dopuśc ić  nam  n ie  w o lno .

P rog ram  p ra c  Z jedn o cze n ia  S toczn i P o lsk ich  na r. 1948 
o m ó w ił szczegółow o D y r. jnż. G u tow sk i, s tw ie rdza jąc , że 
p rz e m y s ł s to czn io w y  na leży  do p rzem ys łu  o na jd łużbzych  
p ro ce s ja ch  techno log icznych , qdzie okres je d n e g o  ro k u  
je s t o d c in k ie m  m ało  ilu s tru ją c y m  ro zm ia ry  i  ziakies p ra cy  
stoczn i. Po k ró tk ie j ch a ra k te rys tyce  w szys tk ich  stoczni 
p o d le g ły c h  Z jed n o cze n iu  i  o m ó w ie n iu  ic h  w yposażenia  
o raz w yka za n iu  trudnośc i, z ja k im i ZSP ze tkn ę ło  się w  
p ie rw sze j faz ie  odbudow y, p re le g e n t dochodzi do w n iosku , 
że stocznie, k tó re  do obecne j c h w il i  w y k o n a ły  łączn ie  865 
je d nos tek , w  ty m  675 k ra jo w y c h  i  190 zagran icznych , spe ł­
n i ły  nader w ażne zadanie o d b ud o w y  w ie lu  ko m p le tn ych  
w ra k ó w  i  u ru chom ien ia  całego n ie m a l ta b o ru  po rtow ego  
W yb rzeża  ja k  też lic z n y c h  je d n o s te k  ryba ck ich . W y m ie ­
n ić  tu  n a le ż y  s,s „K ra k ó w “ , k tó re m u  dano n ow e  dno i  lic z -  
ne k o n s tru k c je  w ew nę trzne  zgn iec ione w  a w a r ii o raz m o- 
to ro w ie c  „S o b ie s k i", k tó ry  p rzebudow ano  i p rzyw ró co n o  
m u p rze d w o je n n ą  św ie tność. Po za flo tą  h a nd low ą  w y k o ­
nano k a p ita ln e  re m o n ty  3 -ch  o k rę tó w  p o d w o dn ych  
d w szys tk ich  in n y c h  je d n o s te k  w o je n n ych .

W  da lszym  c iągu  p re le g e n t p o ru s z y ł p rob lem  k o n ie cz ­
ności p o s iadan ia  w łasnego  tonażu  handlow ego, k tó ry  n ie  
p o trz e b u je  dodatkow ego  uzasadnienia, pon iew aż odc inek  
p rze m ys łu  o k rę to w e g o  s ta n ow i p o w a żn y  c z y n n ik  ro z w o jo ­
w y  gospodars tw a  na rodow ego  z d w o ja k ic h  w zg lędów :

1. przez w c ią g a n ie  do w s p ó łp ra c y  J iczn ych  ga łęz i p rze ­
m y s łu  k ra jo w e g o , n a  k tó re g o  zdo lnośc iach  w y tw ó r ­
czych  m usi się oprzeć,

2. przez p ro d u ko w a n ie  tonażu  hand low ego  ja iko in s t ru ­
m entu  h a n d lu  zagranicznego, k tó ry  pom naża m a ją te k  
n a ro d o w y , w zg lę d n ie  sam s ta n ow i p rzedm io t eksportu .

N as tępn ie  p re le g e n t o m ó w ił k o n ta k ty  ZSP z k ra ja m i 
o tra d y c ja c h  m orsk ich , szczególn ie  ż W ło ch a m i.

Spraw a ren tow nośc i p rzem ys łu  stoczn iow ego je s t osob­
n ym  zagadnien iem , k tó re  na ca łym  św iec ie  n ie  p rzeds ta ­
w ia  się in a cze j n iż  u nas. Jest to  p rze m ys ł w y m a g a ją c y  
dużych  n a k ła d ó w  in w e s ty c y jn y c h  i  p ra cu j ącv na  d łu g ie j 
fa li,  gdyż budow a jednego  s ta tku  trw a  o d  1 do 3 la t. 
Jednakże s k u tk i posiadan ia  tego  p rze m ys łu  pobudza jące  
do a k tyw n o śc i c a ły  w a ch la rz  ro zm a itych  dz iedz in  p ro ­
d u k c y jn y c h , są bezsporne i s ta le  w zrasta jące . M ożna  za- 
ty m  m ieć pewność, że p rze m ys ł o k rę to w y  zw ró c i na k ła d  
z nadm ia rem  i  będzie re n to w n y  bezpośrednio po o k re s ie  
d o inw estow an ia .

Stąd apel do C.U.P. i  M in . S karbu  o uznanie  1 z a tw ie r ­
dzenie w  ca łe j rozc iąg łośc i w n io s k ó w  in w e s ty c y jn y c h  do 
C en tra lnego  Zarządu P rzem ysłu  i C e n tra l H a n d lo w ych , 
aby z rozum ia ły , że  dostaw a do s toczn i p o ls k ic h  je s t ich  
o b yw a te lsk im  o b o w ią zk ie m  i  do a rm a to rów , ażeby zeszli 
ze s tanow iska  w ąskiego  ego izm u k u p ie ck ie g o  i pam ię ta li, 
że p rzem ysł s to czn io w y  w  Szczecinie, G d yn i, G dańsku  je s t 
p rzem ys łem  po lsk im , d rogą  do d o b ro b y tu  i  n ieza w is ło śc i 
naszego k ra ju .

7  k n ie i m g r  M ila n o w s k i w y g ło s ił re fe ra t o ry b o łó w ­
stwie n a św ie tla ją c  sy tu a c ję  ry b o łó w s tw a  m orsk iego  na  t le  
!™mv41nei k o n iu n k tu ry  p ierw szego okresu  m in io n y c h  
pom y s j ^  tym  0(kres ie  d z ię k i w y s iłk o m  ry b a c tw a  u ru -  
d w o ch  • k u tró w , z czego po ło w a  pochodz i z re-
chom iono  _ -w , % re p e ra c ji j  d a ró w  U N R R A . K u try
m o n tu  t , nnWi a je d yn ie  10°/o. Duże z a ryb ie n ie  B a łty k u  w
okres ie  p o w o je n nym  p o z w o liło  ło w ić  p rz y  p om ocy  tego ta- 
otcies v  ̂ ty s  ton  łączn ie  z p o ło w a m i d a le ko m o rsk im i, 
bo ru  o . le tn ic h  spow odow a ło  to p rzes ilen ie , zmu-
W  ,m ie s ij CaC chw ilow ego  og ran iczen ia  p o ło w ó w . W  na- 
szające • esjacach  sy tu a c ja  się o d w ró c iła  i  poczęto  no- 
s tę p nych  nj11 rY {, na ry n k u  w e w n ę trzn ym . P rzyczyn y  
t o w a ć  m e °  w adza j ą się do dw óch : 1. u sp ra w n ie n ie
tego  braK c entrę  Rybną, 2. z ły  stan ta b o ru  (oko łodys trybuc ji przez: v  
500/ ,  w  rem oncie).

Z a radz ić  tem u m oże M in is te rs tw o  Ż e g lu g i p rzez sprow a*
dzende ze S zw ec ji i D a n ii m o to ró w  k u tro w y c h  i  u ru c h o ­
m ie n ia  now ego ta b o ru . Zwtiększenue ta b o ru  ty p u  ło s o s io ­
w ego p rz y c z y n i się do w y p a rc ia  o b c y c h  t lo ty i l i ,  o p e ru ją - 
cycn  na  b lis k ic h  naszym  brzegom  ła w ic a c h  ło s io w o w y c h ,
zab ie ra jąc  nam  znaczne zysk i, w  dew iza ch  __ ce low ość
in w e s ty c ji  na  ry b o łó w s tw o  je s t uzasadn iona  za rów no  
szybką  re n to w n o śc ią  ja k  i w z g lę d a m i a p ro w iz a c y jn y m i 
k ra ju .

D y r. S. B onarek p rz e d s ta w ił p la n  fin a n so w y  re g io n u  g dań ­
s k ie g o  na  ro k  1948, Ja k  w y n ik a ło  z re fe ra tu  p re le g e n ta  
suma g lo b a ln a  k re d y tó w  (in w e s ty c y jn y c h  zg łoszonych  przez 
in s ty tu c je  reg io n u  gdańsk iego  os iągnę ła  c y frę  20 m il ia r ­
dó w  z ło ty c h . Jest. to  duża suma w  p o ró w n a n iu  ,z m o ż li­
w o śc ia m i in w e s ty c y jn y m i P aństw a i  z ro k ie m  1947, k ie d y  
to k re d y ty  in w e s ty c y jn e  w a h a ły , się, o k . 6,4 m ilia rd ó w  zł.

Z re a lizo w a n ie  ty c h  sum  przez in w e s to ró w  w ią że  się z 
m o ż liw o śc ia m i dysp o no w a n ia  in n y m i e lem entam i, k tó ry m i 
są: m a te r ia ły  b udow lane , sprzę t te ch n iczn y  i  na rzędz ia  
p ra cy , o d p ow ie dn i zespó ł p ra co w n iczy  —  lu d z k i, w ła ś c iw y  
i,  s p ra w n y  apa ra t te ch n jczn -o rg a n iza cy jn y .

D o tycnczasow e  d o św ia d cze n ia  p o z w a la ją  przypuszczać, 
że w  r. 1948 n ie  da się zdobyć w  w ię kszośc i w y p a d k ó w  
ty c h  e le m e n tó w  w  100u/o przede w s z y s tk im  w  zakres ie  m a­
te r ia łó w  b u d o w la n y c h  i  ś ro d k ó w  fin a n so w ych , zw łaszcza, 
g d y  się zw aży, że znaczna część p rz e w id y w a n y c h  k re d y ­
tó w  in w e s ty c y jn y c h  p ó jd z ie  na  dokończen ie  ju ż  rozpoczę ­
ty c h  p rac. Pozosta łe sum y p rz y  w y s u n ię c iu  na  p ie rw szy  
p la n  a k ty w iz a c ji E lb ląga , Ż u ła w  i  tp . m ogą  okazać się n ie ­
w y s ta rc z a ją c y m i.

Podczas g a y  p rze p ra co w a n ie  sum y 20 m ilia rd ó w  z ło ty c h  
może budzie  zastrzeżen ia  n a tu ry  m a te r ia ło w e j czy  te ch ­
n iczn e j, to  sum a 10 m ilia rd ó w  z ło tych , w y p ro w a d zo n a  na 
p o ds taw ie  te o re ty c z n y c h  d o c ie ka ń  w y d a je  się b y ć  n ie d o ­
sta teczną  d la  zaradzen ia  w s z y s tk im  b ieżącym  p o trzebom  
re g io n u  gdańskiego .

D y r. K. S trzegock i w  sw o im  re fe ra c ie  w  p rz e c iw ie ń s tw ie  
do p o p rzedn ich  z a ją ł s ię  u s ta len iem  p rz y c z y n  h a m u ją cych  
i u tru d n ia ją c y c h  re a liz a c ję  za łożeń in w e s ty c y jn y c h . P re­
le g e n t sp row adza  te  p rz y c z y n y  do p e w n y c h  g rup , aby 
ła tw ie j m ożna b y ło  je  w y e lim in o w a ć  w zg lę d n ie  z ła g o d z ić , 
bą to : te rm in o w o ść  re a liz a c ji k re d y tó w  in w e s ty c y m y c h  
w a h a n ia  p ła c  ro b o tn iczych , te ch n iczn y  p ry m ity w  p ra cy  
i  w y d a jn o ś c i p racy . W  n ie k tó ry c h  p u n k ta ch  n a s tąp ił ju ż  
z w ro t na  lepsze. J

Po w y g ło s z e n iu  p o w yższych  zasadniczch  8 -m iu  re fe ra tó w  
w y w ią z a ła  się szeroka  d ysku s ja , w  czasie k tó re j b y ty  po- 
ruszane zagadn ien ia  o d b u d o w y  i  zagospodarow an ia  m iasta  
E lb lą g a  D yr. J e rz y  S ittaue r-B onkow rcz , p rze m ys łu  __
n l i ’ p e n w ' rzem los ia  —  D Yr. P orębsk i, sp ó łdz ie lczośc i —  
D y r. Preibusz,^ in ic ja ty w y  p ry w a tn e j —  D y r. K a w c z y ń s k l 
o b ro tu  ry b a m i —  D y r. Brzeski, ta b o ru  ry b a c k ie g o  —  inż! 
S to łęg iew icz , k o m u n ik a c ji k o le jo w e j —  D y r. M o d liń s k i, 
k o m u n ik a c ji in n y c h  ty p ó w  —  inż . W ic h rz y c k i,  d róg  w od -
n y c h  T-  ln z - R le d e l. k u ltu ry  i  sz tuk i —  N acz. U rb ań sk i 
s z k o ln ic tw a  zaw odow ego  —  w iz . R e fe row sk i.

C a łość re fe ra tó w  zasadn iczych  i  d y s k u to w a n y c h  za ­
gadnień  s tw o rz y ła  dość d o k ła d n y  obraz os iągn ięć , po trzeb  
i zam ierzeń  re g io n u  gdańsk iego  w  ram ach  N a rod o w e g o  
Pianiu G ospodarczego.

W  da lszym  _ c ią g u  k o n fe re n c ji p rz e m a w ia li p rz e d s ta w i­
c ie le  w ła d z  m ie jsco w ych  i  c e n tra ln ych .

D e lega t Rządu d la  S praw  W yb rze ża  in ż . Eugeniusz 
K w ia tk o w s k i w  re fe rac ie  p t.: „F u n k c jo n a ln e  p o w ią za n ia  
w . re a liz a c ji p la n u  pańs tw ow eg o  na W yb rz e ż u  m  in  p o ­
w iedz ia ł, że p o lity k a  gospodarczego p la n o w a n ia , u m o c n io ­
n a  do tego p rzez uspo łeczn ien ie  i  s o c ja liz a c ję  ś ro d kó w  
p ro d u k c ji i  tra n s p o rtu  w  Polsce, je s t synon im em  t ra k to ­
w a n ia  z ja w is k  gospodarczych  w  ic h  fu n k c jo n a ln y m  p o ­
w ią za n iu , ja k o  sko o rd y n o w a n e j ca łości, a sam p la n  w  
.ska li p a ń s tw o w e j n ie  je s t n ic z y m  in n y m  ja k  us ta le n iem  
re la c j i  je d n y c h  fu n k c ji do d rug ich . P on iew aż treść  zadań 
gospodarczych  u le g ła  zm ian ie  i  z m ie n iły  się k ie ru n k i n a ­
tężen ia  ruch u  k o m u n ik a c y jn e g o , p rz e k s z ta łc iły  się g łę b o ­
ko  cele nacze lne, p rzeo rane  m uszą b y ć  m e to d y  p ra cy  
sko ry g o w a n e  m a ją  b yć  b łę d y  n a ro s łe  tu  w  czasie i p rze ­
s trzen i. Zatem  p raca  na W yb rze żu  w ym a ga  g łę b o ko  prze- 
m y s t a g o  p ro g ra m u , oczyszczonego z w s z e lk ic h  d o w o l­
ności i  n ie d o k ła dn o śc i. E lem en tem  d o m in u ją c y m  w  qosoo- 
darce reg io n u  gdańsk iego  je s t m orze, je g o  p ię tn o  w y c in a  
się na ka żd ym  szczególe życ ia  tego obszaru.

P rz y k ła d  z im y  tego ro czn e j, k ie d y  na sku te k  za lodzen ia  
zo s ta ły  u n ie ru ch o m ion e  p o rty , je s t dosta teczn ie  w y m o w ­
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n y m  w  sw o ich  s k u tka ch  n ie  ty lk o  d la  samego re g io n u , a le  
i d la  ca łośc i g o spoda rk i n a ro d o w e j w  o d le g ły c h  częściach 
k ra ju .

P oczynan ia  re g io n u  w  h ie ra rc h ii sw o ich  po trzeb  w in n y  
na ro k  1948. w  da lszym  c iągu  m ieć na w zg lę d z ie  p la n  ro ­
bó t p o rto w y c h , u trz y m u ją c y  sp raw ność te ch n iczną  p o rtó w  
na  p o z io m ie  za p e w n ia ją cym  w y k o n a n ie  o b ro tó w  p rz e ła ­
d u n k o w y c h  przez p la n  p a ń s tw o w y .

Z da lszych  p ie rw szo p la n o w ych  po trzeb  reg io n u  w y m ie ­
n ić  n a le ż y  u s p ra w n ie n ie  k o m u n ik a c ji z p ra w y m  brzeg iem  
W is ły  (k o le jo w e j, k o ło w e j i  w o d n e j). W  e n e rge tyce  l i ­
czyć się n a le ż y  z p o k ry c ie m  zapo trzebow an ia  w  w y s o ­
k o ś c i popad  60.000 K W . Poza ty m  ry b a c tw o , s toczn ie  
i że g lu g a  są trzem a g łó w n y m i trzon a m i gospoda rs tw a  m o r­
skiego .

_ A b y  os iągnąć te  zam ierzen ia  n a le ż y  u w z g lę d n ić  w  p la ­
n ie  p a ń s tw o w y m  fa k t  fu n k c jo n a ln e g o  pow ią za n ia  poszcze­
g ó ln y c h  n a k ła d ó w  in w e s ty c y jn y c h  n a  W y b rz e ż u  tak , b y  
z ja w iska , czy  s y tu a c je  n ie  p a ra liż o w a ły  in n y c h  o ra z  te r ­
m in ow eg o  zabeziep ieczem a ś ro d k ó w  fin a n sow ych , s to ją ­
cych  w  n a jn ie zb ę d n ie jsze j rzeczow e j ii re a ln e j p ro p o rc ji 
do  zam ierzonego d z ie ła  czy sku tku .

N a  zakończen ie  M in . K w ia tk o w s k i, p o w o łu ją c  s ię  na s ło ­
w a  Prezesa CUP-u M in . B ob ro w sk ie g o , że poza e lem entem  
w y m ie rn y m  a d m in is tra c y jn y m , k a p ita ło w y m , je s t jeszcze 
e lem en t n ie w y m ie rn y  —  m o b iliz a c ja  ene rg ii lu d z k ie j —  
p o w ie d z ia ł, że je ś l i  p la n  na  ro k  1948 będzie  o d b ic ie m  
re a ln y m  te j tezy, W yb rzeże  p rze ła m ie  w łasne  trud n o śc i 
i  w y p e łn i n a ka zy  p ły n ą c e  z N a rod o w e g o  P lanu  G ospodar­
czego.

Inż . St. Zrałeik, W o je w o d a  G dańsk i z w ró c ił uw agę  na 
sześć zagadnień, h a m u ją cych  odbudow ę  W yb rzeża . Do za­
gadn ień  ty c h  z a lic z y ł r y b o łó w s tw o / sto-czme, p rz e ła d u n k i 
p o rto w e , p ro b le m  E lb łąga , Ż u ła w y  i o d b ud o w ę  G dańska. 
A k ty w iz a c ja  E lb lą g a  p rzez s tw o rze n ie  szy b k ie j i ta n ie j 
k o m u n ik a c ji s tw o rz y  k o rzys tn e  w a ru n k i d la  p rze lu d n io n e ­
g o  G dańska  i  o k o lic y .

W  s tosunku  do Ż u ła w  ko n ie czn e  je s t p o w z ię c ie  d e c y z ji 
co do tego, czy  będą tam  s tw o rzo n e  ty p y  gospodars tw  
ch ło p sk ich , czy  m a ją tk i p ańs tw ow e. O gó ine  tru d n o ś c i p o ­
le g a ją  na  tym , p o w ie d z ia ł W o je w o d a  in ż . St. Z ra łe k , że 
lud n o ść  W yb rze ża  c h o ru je  na n iem ożność p rze d s ta w ie n ia  
sobie zakresu  p ra cy , ja k  to  p rze d s ta w ia  np. g ó rn ik , czy
w łó k n ia rz  i h u tn ik  na te re n ie  z a k ła d ó w  p ra c y  __ co ma
p rzed  sobą do w y k o n a n ia  i  czego od n ie g o  spodziew a sie 
k ra j i  Rząd.

M in is te r  Ż eg lu g i R ap a ck i sko n s ta to w a ł w  sw o im  p rze ­
m ów ie n iu , że w  do tychcza so w e j tw ó rc z e j d o ryw czo  ści 
p o w s ta ły  pew ne  d y s p ro p o rc je  pom iędzy  poszczegó lnym i 
o d c in k a m i g o sp od a rk i m o rsk ie j. Pom im o, że m o g ły  byę  za­
sp o ko jo ne  n a jp iln ie js z e  p o trz e b y  i  zobow iązan ia . O becn ie  
nadszed ł czas k o o rd y n a c ji i g o spoda rk i ¿ha rm on izow ane j, 
czego w y ra ze m  k o n k re tn y m  je s t po łączen ie  g łó w n e g o  
U rzędu  M o rsk ie g o  i B iu ra  O d b u d o w y  P o rtó w  w  je d n ą  
in s ty tu c ję  o ra z  s tw o rzen ie  ro b o tn ic z e g o  p rze d s ię b io rs tw a  
p o rto w y c h  p rze ła d u n kó w . W  d z ie d z in ie  ż e g lu g i .rów nież 
m ożna tra k to w a ć  stoczn ie  i G A L  ja k o  je d n o  p rze d s ię b io r­
s tw o  uzu p e łn ia ją ce  s ię  naw za jem . W  p rz y s z ły m  roku , 
w iększa  uwaga, a co za ty m  id z ie  zw iększona  ilo ś ć  ś ro d ­
k ó w  będzie pośw ięcona  o d b u d o w ie  w ycze rpanego  ta b o ru  
ry b a c k ie g o .

K o o rd y n a c ja  i  sh a rm o n izo w a n ie  p ra c y  n ie  m a n a  ce lu  
os ła b ie n ia  a k ty w n o ś c i a le  spow odow an ie , ab y  rozm a ch  w  
gospodarce  m o rsk ie j b y ł zo rg a n izo w a n y .

W  da lszym  c iągu p rz e m a w ia li:  W ice -M im is te r O d b u d o w y
Ż a ko w sk i, p rz e d s ta w ic ie l M in . P rzem ysłu  i  H a n d lu  __ D yr.
D epa rtam en tu  Gede, D y r. A skanas, Poseł S tefam ow ski i  W i ­
ce W o je w o d a  G adom ski.

Z a m y k a ją c  k o n fe re n c ję  Prezes CUP Ob. M in . B o b ro w sk i 
s tw ie rd z ił, że ca łość re fe ra tó w  b y ła  w  znaczne j m ie rze  
zw iązana z P lanem  In w e s ty c y jn y m , ch o d z iło  m ia n o w ic ie  
o to , ab y  uzyskać  zw iększen ie  k re d y tó w  in w e s ty c y jn y c h .

O dnośn ie  p la n u  in w e s ty c y jn e g o  na ro k  1948 M in . Bob­
ro w s k i p o s ta w ił trz y  p y ta n ia : ja k , ile  i  na  co?, m ów iąc, że 
tru d n o  je s t o k re ś lić  i le  m a b yć  w y d a tk o w a n e  na dany 
obszar, a le  zato ła tw ie j m ożna u s ta lić  na co i ja k  zostaną 
k re d y ty  roz łożone. W  ro k u  p rz y s z ły m  ś rod k i f inansow e  nie 
będą l im ito w a ły  in w e s ty c ji,  a le  rp a te n a ło w e  i  robocze, 
szczegó ln ie  w  zakres ie  s ił k w a lif ik o w a n y c h .

N a  czo ło  zagadn ień  re g io n u  gda ńsk ieg o  w y s u w a  się 
p ro b le m  ryb a ck i, s to c z n io w y  i  e lb lą sk i.

S zczególn ie  tru d n e  je s t zagadn ien ie  przem ysłu stocznio­

w ego, k tó re  je d n a j  napew no  będzie  rozw iązane w  p la n o ­
w a n iu  d łu g o fa lo w y m .

Po szczegó łow e j a n a liz ie  w n io skó w , k tó re  b y ły  w y n i­
k ie m  k o n fe re n c ji,  Prezes CUP s tw ie rd z ił,  że p rz y  ca łe j 
k o m p re s ji p la n ó w  fin a n sow an ia  in w e s ty c ji,  że p rz y  w s z y s t­
k ic h  tru d n o śc ia ch  te g o ro czn ych  —  ze zdecydow aną  w ia rą  
i  a m b ic ją  —  m ó w im y  o p e rsp e k tyw a ch , k tó re  p row adzą  
nas d a le j n iż  p e rs p e k ty w y , k tó re  -rok tem u w y d a w a ły  s ię  
w ie lu  z b y t am b itne .

S łow a  te z o s ta ły  rzucane na zakończen ie  Z ja zd u  d la  re ­
g io n u  gdańskiego  i p o w in n y  stać d la ń  d rogow skazem  
p ra c y . Józef Ja kubczak  —  Sopot.

Z PRAC S T O C Z N I G D A Ń S K IEJ.

N a jw a ż n ie js z y m  u rządzen iem  S toczn i, s łużącym  do 
p rzep row adzan ia  re m o n tó w  s ta tkó w , są doki, dz ie lące  się 
ja k  w ia d o m o  na  suche i  p ły w a ją c e .

S toczn ia  G dańska je s t w  pos iadan iu  d w ó ch  d o kó w  p ły ­
w a ją cych , z k tó ry c h  d o k  N r . 2 o  p o n iż e j po d an e j ch a ra k ­
te rys tyce , je s t dos ta teczn ie  duży, by ; p rz y jm o w a ć  n a jw ię k ­
sze je d n o s tk i (z w y ją tk ie m  m/is „B a to ry " )  naszej f lo ty  h a n ­
d lo w e j. D o k  ten, w y b u d o w a n y  w  r. 1941 w  G d yn i, pos iada  
nośność 6000 t. Jego nośność m aksym a ln a  w y n o s i 9000 t ,  
t . j.  o 50 p roc. nośności g w a ra n c y jn e j w ię c e j. K a d łu b  do 
k u  p o d z ie lo n y  je s t na  24 pom ieszczeń w odoszcze lnych , 
każde  o po jem nośc i 700 m 3. W y p o m p o w y w a n ie  w o d y  ze 
z b io rn ik ó w  o d b yw a  się p rz y  p o m o cy  6 pom p g łó w n y c h  
o napędzie  e le k try c z n y m  i  o w y d a jn o ś c i 1800 ton/godz. 
każda. W ypo sa że n ie  d o ku  u z u p e łn ia ją  dw a  d źw ig i p o k ła ­
dow e  o nośnośc i 10 tom p rz y  w y s ię g u  16 m. K ie ro w a n ie  
d o ko w a n iem  i w y d o k o w y w a n ie m  s ta tk u  o d b y w a  się z cen­
tra ln e j s ta c ji s te m icze j, z n a jd u ją c e j s ię  na g łó w n y m  p o ­
k ła d z ie  d o ku  po le w e j bu rc ie .

D z ięk i o d p o w ie d n io  p re c y z y jn y m  apa ra tom  k ie ro w n ik  
d o ku  w  ka żd e j c h w il i  z o r ie n to w a n y  je s t o  stanie n a p e ł­
n ie n ia  poszcze gó ln ych  p rz e d z ia łó w  o w z d łu ż n y m  i p o ­
p rzecznym  p rze g łę b ie n iu  d o k ó w  o raz o je g o  p rze g ię c iu .

Proces d o ko w a n ia  s ta tk u  w y g lą d a  m n ie j w ie cę j ja k  
na s tęp u je :

S ta tek  podchodz i do d o ku  na  h o lu  za h o lo w n ik a m i. 
D o k  w  o d p o w ie d n im  czasie zanurza  się s tosow n ie  do za ­
n u rze n ia  s ta tku . Przed zanu rzen iem  d o ku  u s ta la  s ię  (na 
p o d s ta w ie  zn a jd u ją ce g o  się n a  k a żd ym  s ta tk u  p la n u  d o ­
k o w a n ia ) w zd łu żn e  po ło że n ie  s ta tk u  w  d o ku  ta k , a b y  śro ­
dek c iężkości s ta tk u  i  d o ku  z n a la z ły  s ię  n.a je d n y m  p ionie. 
N a  pods taw ie  tego samego p la n u  d o k o w a n ia  rozm iesz­
cza się o d p o w ie d n io  ruchom e  sztap le  boczne (sztaple 
ś rod ko w e  są sta łe) p rz y g o to w u je  s ię  p o d p o ry  i  k l in y  do 
u m o co w a n ia  s ta tku .

Po p o d h o lo w a n iu  s ta tk u  do d o ku  za łoga  s ta tk u  p r z y j­
m u je  cu m y  ze s ta tk u  i  resztę  m a n e w ró w  p rzep row adza  
w c ią g a ją c  s ta te k  p rz y  p o m o cy  w in d  z n a jd u ją c y c h  s ię  na 
doku . Po u s ta le n iu  w zd łu żn e g o  p o łożen ia  s ta tk u  n a s tępu je  
u s ta w ie n ie  d o k ła d n ie  w  l in i i  s y m e tr ii doku . C zynność ta  
w ażna  je s t ze w z g lę d u  na  ko n ieczność  dok ładnego  u s ta ­
w ie n ia  s tę p k i s ta tk u  na ś ro d k o w y c h  sz tap lach  doku.

Po os ta teczn ym  u s ta le n iu  p o z y c ji s ta tk u  do k  w y n u rz a  się 
do w yso ko śc i ze tkn ię c ia  się ze stępką. W  ty m  m om encie , 
p rz e ry w a  s ię  w y n u rz a n ie  i zak ła d a  p o d p o ry  boczne o raz 
u m o co w u je  się k lin y .

Po w y k o n a n iu  ty c h  czynnośc i po im py o p ró ż n ia ją  z b io r ­
n ik i  ba lastirow e d o ku  i  d o k  w ra z  ze s ta tk ie m  w y n u -  , 
rz a ją  się.

N a  doiku N r . 2 S toczn i G d a ńsk ie j o d b y ło  się w  dn iu  
11.IV .  b.r. d o ko w a n ie  m/s „S o b ie s k i" .

Proces d o ko w a n ia  t rw a ł od  godz. 8 do 13-tej. M im o , 
że do k  N r. 2 po raz p ie rw szy  d ź w ig a ł je d n o s tkę  ty c h  
w y m ia ró w , d o ko w a n ie  o d b y ło  się sp raw n ie  i  pom yśln ie .

J. Kilanowski

R O Z B U D O W A  I  A K T Y W IZ A C J A  C EN TR A LN EG O  
PO R TU  SZC ZEC IŃ SK IE G O .

S zk ico w y  p ro je k t  ro z b u d o w y  cen tra ln e g o  p o rtu  szcze­
c ińsk iego  zosta ł o p ra co w a n y  w  9 w a r ia n ta c h . Jeden z tych  
w a r ia n tó w  Komdisja A k ty w iz a c ji z a tw ie rd z iła  do re a lizac ji- 
N a  p o ds taw ie  te j d e c y z ji —  do d n ia  20 lis to p a d a  b .r. ma 
b y ć  dos ta rczo n y  w s tę p n y  p ro je k t ,  ro z b u d o w y  P o rtu  C en­
tra ln e g o . S zczegó ły  p ro je k tu  będą dostarczone to k w *e t 
n iu  1948 roku .

N a  po d s ta w ie  p ro je k tu  w stępnego , n a tych m ia s t po n a ­
d e jśc iu  i  C zech o s ło w a c ji a w iz o w a n y c h  ju ż  p ro f i ló w  L a rs ie  -
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na, nastąpi zapoczątkowanie robót inżym eiT jno-m orskW i 
przy  buuowie ścianek szczelnych. Dnia 10 d o p a d a J rz e a  
siębiorstwo Robót Inżynieryjno-M orskich rozpoczęło p yg
t07 = z S  n a d s t a w ie  pro igram ujposzaegóhrych 

resortów , * 2  Jrogram  finansowy
Ta T c T 48*? przygotowano4' 'w ^ p n e  zestawienie niezbęd- 
n y c h d o  budowy portu  m ateria łów  masowych. Poza tym, 
zbadano i  r o z p ^ w a n o  sprawę w y re m o n to w a n y  
staw  g łów nycn urządzeń przeładun Y 5 500 000 tom 
kanna przew idz ianego  planem prze ładunku 5.500.0UU

węgla w  roku  49. ustalenia w łaściw ej kon-

„ 8 a“ “ 3ió “ » S t S o 3 stanowi
wnnia jo t to w y c k  » t« J i ' U  M iro .to r-
przeprowadzono p ik a  kon t y j  DQKp Gdańgfc j  z Ze-

, " i i ° r » S S ó w  -  » Y » *t«  k tó rych  u » ,h » o  »»«»o

w , r  « 7  i 1 rr . r % o » , . . r o r . 

;j r , “ 4 s s ^ r s w S « “  : ’ z ,  » * “ >»

1 . ¿ r C S K
ponowne baaani® ^ ^ z y  została ustalona ko le j-
portu i to ru  w ° d“ 9r0̂ s;Py lJ  ,rzędzie dla um ożliw ienia prac 
mosc robot —  w  Płe™ “ Y . £  Poirtu Centralnego. Przy-
S ^ r u — Ww ra ió w  dwu jednostek, specjalnie
p rzeszkadza jących  w  r u A u  s t y  ow^ ń  o  przepro-

W  ramach / ^ ^ U n o w i e n i a  kom un ikac ji drogo- 
wadzane są rem onty i  ,mające kardyna lne znaczę-

V » X  ko te jow ych  i

t —  . k o l a c j i
P rob lem  zw ię ksze n ia  ilo ś c i urządzeń P g zam ów ien ie  

r S L o l ^ T o  d f f g ^  7-tonowych - ~
w  Stanach Zjednoczonych

sta low y taśmowrec w ydobyto  zatopioną p rzy  na-
W  końcu października y to. o zdolności

brześu K a y /a b s k im  w yw  zabezpieczono

d°  “ i” " ” 1' “ * »r” ‘*d“ ku
"  W z to ta U c ą  zdolność p tze l.dw nkow ą w ę jla  po rt«  * * ™ -

:
w  p a ź d z ie rn ik u ^  praetaduniak ma części 

w  końcu września _ P na{jrze£u Górnoisląskim. 
nabrzeża Kaszubskiego .zacZął sją organizować

W  Poł° w i e , , „ ^  c e n tra li W ęglow e j, k tó ry  stw orzy ł
w  Szczecinie oddz.ał urządzeniach prze ładunkow ych

na nabrzeżu Kasz,ubskim d
pogotow ia . ^ ^ ^ ‘“ “ ^przeprowadzonych przez Urząd Peł-

w T  l  w  prac- zmlerzających doPomocnika, na v

zas ile n ia  p o rtu  w  e n e rg ię  e le k tryczn ą . P ro b le m  ten , ja k o
jeden  z n a jtru d n ie js z y c h  i n a jw ażn ie jszych , w  re a liz a c ji 
a k ty w iz a c ji R e jonu  Szczecińskiego p os taw iano  p ro b le m  
p la n ó w , w ym a ga  szczegó lne j uw ag i.

D n ia  13 lis to p a d a  sp raw a  ta  b y ła  tem a tem  sp e c ja ln ie  
zw o ła n e j w  U rzędzie  P e łnom ocn ika  k o n fe re n c ji z u d z ia ­
łem  p rze d s ta w ic ie li W R N , Z jedn o cze n ia  E nergetycznego , 
DOKP, Z rządu M ie js k ie g o , U rzędu  M o rs k ie g o , BOP, 
CZPPW , i  Z espo łu  P ro je k ta n tó w . N a  k o n fe re n c ji te j usta ­
lono  w y ty c z n e  ro zs trzyg n ię c ia  p rob le m u  zaopatrzen ia  p o rtu  
i  o k rę g u  szczecińskiego w  ene rg ię  e le k tryczn ą .

Z prac, w y k o n y w a n y c h  obecnie  w  p rzyśp ieszonym  
tem p ie , n a le ż y  w y m ie n ić  od b ud o w ę  urządzeń k o m u n ik a ­
c y jn y c h  n a  w ysp ie  W o ły ń , n iezb ę dn ych  do u ru ch o m ie n ia  
p ro m u  szw edzkiego . Do p o ło w y  lis to p a d a  w yko n a n o  o d b u ­
dow ę m ostu  k o le jo w e g o  na rzece Dz«wnej w  Recław iiu, 
dw a  w ia d u k ty  w  M ię d z y z d ro ja c h  i  k o ń c z y  s ię  ro b o ty  na 
s ta c ji W a rszó w  -—- O dra , gdzie  w  odb ud o w ie  z n a jd u je  s ię  
b u d yn e k  osobow ego d w o rca  k o le jo w e g o  i dom u m ie s z k a l­
nego, o ra z  w  b u d ow ie  —  dw orzec d la  p rom u, pom ost d la  
p a row ozow n ia , w ie ża  ciśn ień, m agazyny  to w a ro w e  i na- 
p rom u, p a ro w o zo w n ia , w ieża  ciśn ień , m ag azyny  to w a ro w e  
i n a s taw n ia . W . M .

R O Z B U D O W A  PO RTU C E N TR A LN E G O  W  S ZC ZEC IN IE .

D n ia  21 i  22 lis to p a d a  b.r. o d b y ły  się w  Szczecin ie  k o n ­
fe re n c je  n a  te m a t p ro je k tu  w stępnego ro z b u d o w y  p o rtu  
C en tra lnego  w  Szczecinie. K o n fe re n c je  o d b y ły  Się w  U rzę ­
dzie P e łnom ocn ika  do ro zb u d o w y  i  zagospodarow an ia  por­
tu  Szczecin.

O p ra co w a n ia  w stępne  ro z b u d o w y  p o rtu  w y k o n a ł Zes- 
pó j. P ro je k ta n tó w . O g ó ln y  p ro je k t  ro zb u d o w y  p o rtu  re fe ­
ro w a ł in ż . W . Stan iszkis. P ro je k t nab rze ży  p rz e d s ta w ił 
inż. H u e cke l, p ro je k t  k o le jo w y  d y r. in ż . Z. M o d liń s k i,  p ro ­
je k t  e n e rg e tyczn y  d y r. p ro f. I. M a łe c k i, p ro je k t  urządzeń 
p rz e ła d u n k o w y c h  inż . W ą to rs k i, p ro je k ty  b u d y n k ó w  inż .
S. J e te c k i.

W  d y s k u s ji w y p o w ia d a li się p rze d s ta w ic ie le  a d m in i­
s tra c ji m o rsk ie j, C e n tra li W ę g lo w e j, M in is te rs tw a  K o m u ­
n ik a c ji,  D y re k c ji P. K . P. —  Szczecin, R egion. U rzędu  
P lanow an ia .

O p in ie  a k c e p tu ją ce  zasadnicze te z y  p ro je & tu  w y ra z il i  
rzeczoznaw cy p o rto w i:  d y r. inż . W . T u b ie le w ic z  oraz inż, 
P. Botnas.

N a  zakończen ie  o b ra d  P e łn o m o cn ik  ob. in ż . W . Szed- 
ro w ic z  z a tw ie rd z ił p rze d s ta w io n y  p ro je k t  w s tę p n y  rozb u ­
d o w y  p o rtu . P rog ram  ro zb u d o w y  p o rtu  Szczecin o m ó w ion y  
je s t w  o d d z ie ln y m  a r ty k u le  b ieżącego zeszytu  „T e c h n ik a  
M orza  i W y b rz e ż a ". W . S.

R E O R G A N IZ A C JA  W Ł A D Z  M O R S K IC H .

Z dn iem  1 s tyczn ia  1948 r. nastąp ić  m a reo rg a n iza c ja  
w ła d z  m o rs k ic h  I I  in s ta n c ji.  G łó w n y  U rząd  M o rs k i oraz 
B iu ro  O d b u d o w y  P o rtó w  przestaną is tn ieć . N a  ich  m .ejsce  
po w o ła n e  będą : Gdański Urząd M orski, (d z ia ła ją cy  na  te ­
ren ie  w o je w ó d z tw a  gdańsk iego , a w ię c  w  G dańsku, G d y n i 
i  na  w yb rzeżu  od g ra n ic y  w sch o d n ie j poza  Łebę) oraz 
Szczeciński Urząd M orski (o b e jm u ją c y  sw ą działalnością  
Szczecin i  pozosta łe  o d c in k i w yb rzeża  z Ś w inou jśc iem , 
K o łob rzeg iem , D a rło w e m  i  Ustką).

Prace reo rg a n iza cy jn e  w  toku .

z  PRASY TECHNICZNEJ
e r g ia  a t o m o w a  d l a  n a p ę d u  s t a t k ó w

. -z, o zvn i a b y  z u ży tko w a ć  energ ię  a tom ow ą d la
>uzo snę czy , ^ cz n je  n a le ży  spodziew ać się zad-, 
lędzama s ia to  ’ la z k ó w  w  te j dz iedzin ie . C iep ło  u ż y ­
to cu d o w n y  e n  r  ^  y  a to m o w e j zostanie  zuzyte  
ne p rz y  w ?rT , rV k tó ra  z k o le i będzie  napędza ła  tu r-  
^ tWam aszyny t łó k ° w e ' podobn ie  ja k  to  dz ie je  się w

Jil i  obecne j’ ta tka ch  w y e lim in o w a n ie  k o t łó w  z w s z e lk i- 
N dużych  s m echanizm am i pom o cn iczym i o raz k o lo -  
urządzeniami i  a pozw o l i  na za b ie ran ie  w iększego
ry m i i lo ś c ia m P  ch w o je n n y c h  c a ły  ka d łu b  będzie  m óg ł 
unku, a w  o*. czym  Rość i  g rubość pancerza w zro -
■ w zm ocn iony ' h  r

śnie czyn iąc  o k rę t b a rd z ie j o d p o rn y  na a ta k i bom b i  p o ­
c is k ó w  z w y c z a jn y c h  i a to m o w ych . E konom ia  p a liw a  n ie  
będzie  ta k  is to tn a , w obec  czego n a le ż y  spodziew ać się, że 
tu rb in y  zostaną  zm ien ione  ta k , aby m oc w  K M . na  kg . 
w a g i tu rb in y  b y ła  m o ż liw ie  n a jw ię ksza . W z ro s t szybkośc i 
spo w o d u je  zm ianę  k s z ta łtu  części p o d w o dn e j ko d łu b a , a 
o k rę ty  d z ię k i w ię ksze j szybkośc i i  ła tw o ś c i m a n e w ro w a ­
n ia  będą m o g ły  sku teczn ie j b ro n ić  się w  czasie b o m b a rd o ­
w an ia . K w e s tia  za o p a tryw a n ia  s ta tk ó w  w  p a liw o  zostan ie  
zupe łn ie  rozw iązana  i  p ro m ie ń  d z ia ła n ia  o g ra n iczo n y  je d y ­
n ie  ilo ś c ią  zapasów, żyw n o śc i Atd., g dyż  w a g a  p a liw a  a to ­
m ow ego będzie  bardzo  m ała.

(M a rin ę  N ew s —  X . 1946. —  J. D).
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C U M O W A N IE  „Q U E N  ELISABETH"

N ie  ła tw ą  rzeczą je s t cum ow an ie  na jw ię ksze g o  s ta tk u  
pasażerskiego na świeciie, k tó r y  m a 315 m  d ług o śc i i 
83673 BRT. Jest to  bardzo tru d n e  zadanie, w ym a ga ją ce  
w ie lk ie g o  zg ran ia  p ilo ta  i  h o lo w n ik ó w , k tó ry  u żyw a  ich  
od  10 do 19 o m ocy  1000 do 1200 K W  k a ż d y  w  za leżności 
od  w a ru n k ó w  a tm o s fe rycznych  i szybkośc i p rądu  sp o w o ­
dow anego  p rz y p ły w e m . P ilo t da je  z m os tku  kap ita ńsk ieg o  
ro z k a z y  d z io b o w ym  h o lo w n ik o m  gw izd k ie m , a ru fo w y m  
sy ren ą  o k rę to w ą , aby u n ik n ą ć  n iepo rozum ien ia .

C ałość o p e ra c ji t rw a  co n a jm n ie j p ó l g o dz iny , p rz y  czym  
w szys tko  m us i b y ć  w yko n a n e  z w ie lk ą  p re c y z ją  i  d e lik a t­
n ie , gdyż  n a w e t le k k ie  ude rzen ie  w  m o lo  może spow odo­
w ać w ie lk ie  uszkodzen ie  s ta tk u  i  nabrzeża.

P o ło w a  h o lo w n ik ó w  us ta w ia  s ię  na  dziob ie , d ruga  p o ło ­
w a  na ru fie , a w  d o d a tku  jeszcze w  m ia rę  .po trzeby u żyw a  
s ię  tu rb in  s ta tk u  o  łą czn e j m ocy  200.000 K M .

(M a rin ę  N ew s. X I I .4 6 ^ —  J. D.)

U D D E V A L L A V A R V E T  A . B".
N O W A  S T O C Z N IA  S ZW E D ZK A

W id z im y  w ię c , że s toczn ia  n a s taw io na  Jest na  da leko
posun ię tą  p re fa b ry k a c ję  s ta tkó w . D o tego je s t ró w n ież  
p rzys to so w a n a  p rze s tro n na  k a d łu b o w n ia  o  p o w ie rzch n i 
17.000 m. k w ., p rz y  k tó re j z n a jd u je  się duża spaw aln ia . 
W  osobnym  b u d y n k u  b iu ro  fa b ry k a c y jn e  z p o k o ja m i in ż y ­
n ie ró w  i  m is trzó w  zaś na  je g o  p ię trz e  trase rm a  o p o ­
w ie rz c h n i 2500 m -kw . w yposażone  w  na jnow sze  m aszyny  
i  w sp a n ia le  ośw ie tlone .

S toczn ia  o trz y m a  dalsze b u d y n k i i m aszyny. P lanow ane 
są: d uży  w a rs z ta t m echan iczny , o d le w n ia , ś lusa rn ia  o k rę ­
tow a , s to la rn ia  i  t.d . Już fu n k c jo n u ją  ko m p re s o ry  i  na- 
rzędz iow n ia .

N a  u ko ń czen iu  ju ż  są nabrzeża  w yp o sa że n io w e  i dw a 
w łasne  m ola . W  to k u  je s t sp raw a  n a b yc ia  dw óch  doków  
(p ływ a ją cych  o u d źw ig u  do 25000 t. dw.

C ie ka w e  je s t po ko na n ie  tru d n o śc i n a b y c ia  ob ra b ia re k , 
k tó re  ta k  d a ją  s ię  obecn.e  w e  znak i. S toczn ia  w p ro s t w y ­
s y ła  d w ó ch  In ż y n ie ró w  do S tanów  Z jed n o czo n ych  z p e ł­
n o m o cn ic tw e m  n a tychm ia s to w e g o  za ku p u  pe łnego  w y p o ­
sażenia ze S toczn i Kai,sera. W yposażen ie  to  zosta ło  w raz 
z dźw igam i sprow adzone  do S zw e c ji w ła s n y m i s ta tka m i 
T ho rd e n  a w p ro s t do s toczn i i  w iększość m aszyn  już  jes t 
w  ruchu .

k ló rą  b u d u je  zn a n y  a rm a to r G ustaw  B. T ho rd e n .
P > d łu g ie j p ra c y  w  F in la n d ii p o w ró c ił on  do swego ro ­

dz innego  m iasta  U d d e v a lla  n a  za chodn im  w yb rzsżu  
Szwec j i .

W  z ą w szy pod  uw agę  ko rz y ś c i b u d o w y  w ła s n y c h  s ta tk ó w  
w e  w ła sn e j stoczni, w szed ł on w  k o n ta k t  z w ła d za m i 
m ie js h im i i  szybko  u ło ż y ł w a ru n k i b u d o w y  n o w e j s toczn i, 
zw łaszcza, że m iasto  b y ło  za in te resow ane  w  za łożen iu  
w iększego  za k ła d u  p rzem ysłow ego .

P. T h o rd e n  o trz y m a ł odpow iędn ie  m ie jsce , p rz y  czym  
m iasto  p rz y ję ło  n a  s ieb ie  budow ę  nabrzeży i p o c h y ln i, on  
n a to m ia s t zaczął budow ę  h a l i b u d y n k ó w  i  p rz y ją ł ca le 
w ypo sa że n ie  s toczn i w  d źw ig i, o b ra b ia rk i, in s ta la c je  i  n a ­
rzędzia.

T rz y  że lbe tow e  p o c h y ln ie  są na  ukończen iu . M og ą  one 
pom ie śc ić  s ta tk i do 4.000, 9.000 i  18.000 toin d. w . C zw arta  
duża  p o c h y ln ia  je s t w  p ro je k c ie . Pod w yższą  częścią p o ­
c h y ln i m ieszczą s ię  tra n s fo rm a to ry , sk ła d y , pom ieszcze­
n ie  b ryg a d z is tó w , u m y w a ln ie  i t.p. P om iędzy p o c h y ln ia m i 
be tonow e  to ry  d źw igów . Są to  d ź w ig i zakup ione  w  zam ­
k n ię ty c h  stoczn iach  K a ise ra  w  U S A  —  je s t ic h  dzies ięć 
o u d ź w ig u  40 to n  każdy . T rz y  z n ich  ju ż  p ra cu ją . Ponadto 
p ra c u ją  ju ż  2 d ź w ig i ruchom e po  15 to n  każdy.

d . B u d . A d m in is t r a c j i  
Z. K ad łu bo w n ia .
3. S p a w a ln ia  
ą Mapazyny 
5  K o m p r e s o r y  i  n a a ę d z i a .
6 .  S K t o d  s t a d  O k r ę t o w e j

7. Oddz. m e c h a n ic z n y
8. Ruro d a / }  L
9 . S Iu s o r n ia -  o k r ę to w a ,  
to. M a o a iy n  drzewa.
1 i. Stołówka.
12. Stolarnia

S toczn ia  n ie  je s t jeszcze w yko ń czo n a , â  ju ż  w y k o n u je  
re m o n ty  s ta tkó w . Je d n ym  z p ie rw s z y c h  b y ł ta n k o w ie c  15000 
t-d w . z dużym  rem o n te m  m aszyn  i pom ieszczeń.

Z p la n u  stoczn i w id a ć  je j  n o w o cze sny  rozk ład , je d y ­
n ie  p o ło że n ie  k a d łu b o w n i w zg lędem  p o c h y ln i m oże n a ­
suw ać pew ne  zastrzeżenia, lecz tu  d e cyd ow a ła  k o n f ig u ­
ra c ja  te re n u  i rod za j pod ło ża  —  p o c h y ln ie  zbudow ano na 
części s ka lis te j. W s z y s tk ie  d ro g i s toczn iow e  m a ją  szero­
kość  co n a jm n ie j 20 m. B u d y n k i bardzo now oczesne o w ie l­
k ic h  okn a ch  i  p ła s k ic h  dachach. C a łość ro b i w rażen ie  
duże j p rzes trzennośc i i  m o ż liw o śc i rozbudow y.

P. T ho rden  zam ierza  p o łą czyć  n o rm a ln e  m e to d y  b u d o ­
w y  s ta tku  z p re iab ry iicac ją  am erykańską , do czego s toczn ia  
je s t św ie tn ie  p rzys to so w a n a  i  c iekaw e  będą w y n ik i te j 
p ró b y . P rze w id u je  s ię  za tru d n ie n ie  2UÜ0 ludz i, g d y  stoczn.a  
będzie  c a łk o w ic ie  go tow a . Już dziś je s t  w  budow ie  
p ie rw s z y  sta tek.

F a k t p o w s ta n ia  n o w e j zupe łn ie  s toczn i na d z iew iczym  
te re n ie  n ie  zdarza  s ię  często w  E urop ie , co je s t szczegól­
n ie  c ie k a w y m  w y p a d k ie m  po w o jn ie  na t le  obecne j kon - 
ju n k tu ry  w  b u d o w n ic tw ie  o k rę to w y m . D o w o d z i to  je d n a k  
pe w n e j odw ag i ze s tro n y  a rm a to ra  T ho rd e n 'a  a z d ru g ie j 
s tro n y  nasuw a  m yś l, że k o n ju n k tu ra  ta  może jeszcze p o ­
trw a ć , je ś l i  ta k  do św ia d czo ny  że g lu g o w ie c  d e cyd u je  s ię  na 
budow ę  n o w e j s toczn i o bardzo  now oczesnym  w yp osaże ­
n iu  i  m etodach  fa b ry k a c ji.  W a rto  ś ledzić  ro z w ó j i  w y n ik i 
te j n o w e j stoczni; m eobc iążone j ba las tem  t r a d y c ji i  b łę ­
dam i ew o lu cy jin o śc i i  p rzyp a d ko w o śc i ro z w o jo w e j, ja lk 
w ie le  s to c z n i s ta rych . W itu r —  (S b ipp ing  W o r ld  8.X.47 ’

S T A T K I PASAŻERSKIE N IE D A LE K IE J  PRZYSZŁOŚCI

W  num erze  13 z m a ja  1947 r. c iekaw ego  m ies ięczn ika  
fra n cu sk ie g o  „L a  R evue M a r it im e ', d y re k to r  tecńn. „C o m ­
pagn ie  G énéra le  T ra n s a tla n tiq u e "  c. T tioo ris , w  a r ty k u le  
p t. „L e  paquebo t m ode rne ”  rozw aża  m. in . d ro g i ro z w o jo ­
w e s ta tk u  pasażersk iego  w  n ie d a le k ie j p rzysz łośc i.

Dziś, ro zw o je m  n ow oczesnych  s ta tk ó w  pasażersk ich  k ie ­
ru je  dążność do u zyska n ia  m o ż liw ie  w ie lk ie j oszczędności 
e n e rg ii i  m a te r ia łu , oraz m o ż liw ie  w ie lk ie g o  ko m fo rtu , k o ­
sztem  re z y g n a c ji z n ie p o trzebnego  luksus-u.

Is tn ie je  dążność do upow szechn ien ia  u ż y c ia  n a  s ta tkach  
w o d y  m o rsk ie j u zysk iw a n e j d rogą  p rz e ró b k i w o d y  m o rs k ie j 
p rz y  po m o cy  u le p szo nych  apa ra tów . K lim a ty z a c ja  s ta tk ó w  
czy n i znaczne pos tępy . D ąży się do u p ow szechn ien ia  u ż y ­
w a n ia  p rądu  zm iennego. O g ran iczen ie  lu ksu su  będzie p o ­
le g a ło  n ie  ty le  na s to so w a n iu  m n ie j w y b o ro w y c h  m a te r ia ­
łó w  w y k o ń c z e n io w y c h  czy  re z y g n a c ji z w y s ta w n y c h  deko- 
ra c y j,  bow iem  oszczędności na te j d rodze  poczyn io ne  b y ­
ły b y  s tosunkow o  n ie  w ie lk ie , i le  na lep szym  w y k o rz y s ta ­
n iu  p rzestrzen i, na ró w n o m ie rn ie js z y m  ro zk ła d z ie  m ie jsca  
i z ró w n a n iu  poz iom u  w y g ó d  w e  w s z y s tk ic h  k lasach , k tó ­
ry c h  ilo ść , n a  w ie lu  lin ia c h  p ra w d o p o d o b n ie  z re d u k u je  się 
do dw óch.

W  zakres ie  m ech a n izm ó w  n a p ęd o w ych  n ie  n a le ż y  się 
w  n a jb liż s z y m  czasie spodziew ać re w o lu c y jn y c h  zm ian. 
N a p ę d y  p a ro w y  i  s p a lin o w y  n ada l pozostaną  u rządzen iam i 
na jczę śc ie j u ży w a n y m i. Duża p rzyszłość, a le  n ie  na ty le , 
b ÿ  m ia ły  b yć  w y p a rte  in n e  s iln ik i,  s to i p rzed  tu rb in ą  ga ­
zową syst. Escher-W yssa zbudowaną w  Szwajcarii, w  k tórej
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rolę, jaką odgrywa woda w maszynie parowej spełnia po­
wietrze atmosferyczne.Napęd parowy w ciągu lat uległ znacznemu postępowi. 
Na statku „Ile de France" zbudowanym w 1927 r. waga 
głównych i pomocniczych mechanizmów napędowych bez 
kotłóJ przypadająca na KM. wynosiła 35 kg Na statku 
„Normandie" zbudowanym w 1935 r waga ta wynosiło 
20 kq/KM. Waga kotłów i urządzeń kotłowych oraz całego 
zapasu ropy i wody kotłowej wynosiła na „Ile de France 
70 kg/KM. Ta sama waga na „Normandie wynosiła 
22,5 kg/KM. Zużycie paliwa wynosiło ̂ na „Ile_de 
470 gr/KM godz. zaś ma „Normandie — 308 9r/KM.g- 

Na nowych statkach dąży się do budowy kotłow ważą­
cych o połowę mniej (w stos. do jedn. mocy) niz nażyły 
kotły na „Normandie" do zredukowania zuzycia paliwa do
260 — 270 gr/KM/g. ,, t . . . .Przewiduje się, że na liniach północno-atlantyckich naj 
odpowiedniejszym typem statku pasażerskiego będzie jed­
nostka o pojemności ok. 45.000 t („Normandie : około 
70.000 t), szybkości 31 węzłów, która przewozie będzae ¡nie 
o wiele mniejszą ilość pasażerów niż „Normandie , ale za
to o wiele więcej towaru . ..

Śruba nadal pozostaje jedynym poważnym urządzeniem 
napędowym' dla statku i przyszłe transatlantyki pasazei-

*kie będą nadal irubowcami. Ze względu na często wystę­
pujące zjawisko erozji śrub, postęp pójdzie w kierunku 
doboru odpowiedniego materiału. Dużo uwagi w związku 
z tym poświęca się w pracy badawczej zjawisku kawitacja.

Odnośnie kotłów rozwój idzie w kierunku zwiększenia 
szybkości krążenia wody . i ulepszenia urządzeń spalania 
pod ciśnieniem. Stosowanie tych typów kotłów przynosi 
znaczne oszczędności wagi i miejsca. Nie mniej także i 
kotły wodnoirurkowe, o naturalnym krążeniu, przeżywają 
obecnie pewien renesans. Dużym postępem jest stosowanie 
w wielu kotłach ścian z rurek wodnycn zamiast normalnej 
obudowy paleniska z  cegieł. . . .  ,

Nowoczesny transportowiec pasażerska odznacza się 
znacznie powiększonym bezpieczeństwem. Zastosowanie 
radaru, it.p. urządzeń powiększa bezpieczeństwo żeglug;. 
Ryzyko zderzenia z jakąkolwiek przeszkodą stanie się mi­
nimalne i zależne bęazie tylko od sumienności osługi.apa­
ratów. Głównym niebezpieczeństwem żegluga pozostanie 
ogień. Nie negując wartości nowych precyzyjnych apara­
tów służących do wykrywania i opanowywania ogruu; 
autor stwierdza, że główną rolę tu jednak nadal od9ry 
człowiek. W 90°/o wypadków pożaru na statku, badania 
wykazały, że przyczyny katastrofy było czyje ^  
stwo, czy też brak dozoru.

PRZEGLĄD WYDAWNICTW
Inż. Piotr Zaremba; PLANOWANIE ZIELENI I  KRAJ­

OBRAZU (Z ie leń  w  u rb a n is tyce  i k o m u n ik a c ji)  —  W yd a w n . 
IBB — W -w a , 1946 —  str. 288.

Dużo pisano o roli estetyki w życiu codziennym, o umo 
raln.ającym wpływie piękna otoczenia na człowieka, o 
konieczności upiększania przede wszystkim tych miejsc, 
w których zmuszeni jesteśmy przebywać codziennie, bar­
dzo nie wiele zaś o tyim jak należy realizować piękno 
w okół nas, jakimi sposobami do tego dążyć.

Wskazówki W tym względzie szczególnie potrzebne są 
inżynierom lądowym i wodnym — ludziom, mającym w rę­
ku moc zmieniania krajobrazu, ludziiom, od których wie-

“ uSXlaj?cy S n T e c t e S “ ' jwykle nte.tety, ró m ; 
cześnie obniża się jego walory estetyczne. Lista najczęściej 
w tvm względzie popełnianych grzechów może byc bar­
dzo Ydłuqa; 'wystarczy rozejrzeć się po najbliższej okolicy, 
hv znaleźć teqo wymowne dowody. Wysoki nasyp drogo-
by, w ał przeciwpowodziowy niewłaściwie poprowadzą
T J  szo»d P i ę k n e  zakątki, ohydne kratownice stalowych, 
•Y-t.Vh mostów kolejowych wprowadzają dysonans do 

krat obrazu ulica o podniesionej dla przeprowadzenia tram­
waju jezdni zasłania w starych miastach czcigodne za-

byNii'"każdV inżynier posiada wrodzone poczucie piękna Nie kazay y £ . wyjątkiem wydziałów archi-
a w  ucze ln iach , S y c h )  n ie  w ie le  się na  te sp ra w y  
te k tu ry  » ^ u k  ^  |  y  e k w e n c ji -s taw ia  się n ieeste tyczne  
zw raca  u w a g iw «dza sfe dysha rm o n ię  do n a tu ra ln ie  p ięk- 

» ? o S I i e  i .  p r e m i o ,  t a y d -
nego k ra jo b ra zu , p j b ć dobry m  także  i  z czysto
ki i niepokoją Y t widzenia, bowiem odstręcza ludzi od 
ntyhtarnego P  handlowy, mimo przemyślanej orga-
S1-eb i ndsLraszy klientów; szpetna fabryka, mimo zmo- 
nizacji 0̂ rahszyurz9dzeń obniży wydajność pracownika; 
ip®ątatrafobraz droga, mimo dobrej nawierzchni mniej
chętnie będzie ^ “ niT^iękraa, inżynierowie skromnie j - 

W .Z?wsTonursTodkai,ęniż architekci. Nie wszystkie 
szymi dyX „ d7Jaqz ziemi, nie każdemu można nadać este- 
dzieła wielu wypadkach piękno dzieła dnzymer-
tyczną formę, }Q jedyn;e na harmonii jego z oto-
skiego P może „leżeć" w krajobrazie, lub może się
czeniem- D,zle,„
i  nim „ k ło a c  ■ prawdę konstruktorowie śmiałych

Zrozumień tę p mostów francuskich, zrozumieli twór- 
i lekkich zelbe * ostrad, rozumieją na 0gół urbaniści, 
cy nowoczesny ^ tQ wszyscy inżynierowie, zwłaszcza 
Trzeba, bykrZj° pięknym, lecz zaniedbanym i zeszpeconym

przez ludzi i inżynier może stosunkowo najłatwiej
Elementem, Krewy“

operować, dla uzyskania harmonii swego dzieła z natural- 
otoczeniem, jest zieleń, a w szczególności zadrze 

wlenie, będące motywem dekoracyjnym pierwszorzędneg

piotoktowaćtadztołaC:"inżyntorskie, by nie szpeciły krajobra- 
n  S ^ e ż y  operować zielenią, by wykorzystać jej ae-

kT a L T eieTaS°stdże nie tylko uczy, ale i sugeruje, pod­
nieca wyobraźnię i zaraża entuzjazmem do tej młodej dzie- 
Z n y  TecZiki, którą by można nazwać „estetyką mzy-

" ‘to^prMczytanLU książki, czytelnik czuje się jak po wy­
cieczce uo uroczej krainy, pemej siońca, powietrza, wody 
i tej właśnie, tak dekoracyjnej, pięknej zieleni. _

W  sposoo barwny i z l e n ip e n a m e m e m  zapoznaje nas 
autor z zasadami planowania zieieni w przestrzeni zarówno 
miejskiej jak i „w plenerzeomawia kap,tamą rolę wody 
w krajoDiazie i  sposoby jej estetycznego wykorzystania, 
wskazuje sposoby racjonalnego projektowania szlaków ko­
munikacyjnych w krajporazie, zaznajamia nas z zasadami 
rozmieszczania w zieieni terenów d urządzeń sportowych, 
odkrywa urok zieleni wśród murów, domaga się ożywienia 
posępnych dzielnic przemysłowych zielenią i  podaje tego 
sposoby, nakoniec wreszcie przynosi praktyczne wska­
zówki cp do techniki projektowania i wykonywania robot 
ziemnych w dostosowaniu do krajobrazu. .

Książka Zaremoy — rozmiłowanego w swym zawodzie 
inżyniera-urbamsty, jest nie tylko pożyteczna, ale i na 
czasie. Na Czasie, bowiem dziś zielenią można w najłat­
wiejszy sposób ii w najkrótszym czasie zatuszować szpe­
totę powojenną naszycn zrujnowanych miast, czy to przy­
krywając koronami drzew, ciągami żywopłotów lub dywa­
nami pnączy — rumy budynków, czy też wypełniając zie­
lenią posępną pustkę porozbiórkowych placów.

Zachęcam gorąco każdego inżyniera, by książkę Zarem­
by przeczytał. Ten pierwszy w języku polskim wydany, 
swojego rodzaju podręcznik estetyki inżynierskiej, zasłu­
guje na to w zupełności.

Inż. Sfc Hiickel.

Inż. S. Pup; SPAWANIE. — (Wyd. Pdeczątkowski — 
Warszawa, 1947 — str. 64).

Ukazała się książka inż. Stefana Pup'a pi. „Spawanie — 
Konstrukcje i obliczanie połączeń spawanych". Autor po­
daje w niej przegląd metod spawania stall z uwzględnie­
niem dorobku w tej dziedzinie z czasu ostatniej wojny 
przedstawiając spawanie maszynowe, zastosowane w Ame­
ryce a następnie w Niemczech do budowy okrętów. Jak­
kolwiek autor stara się przedstawić zagadnienie spawania
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w  sposob ogó ln y , to  je d n a k  g łó w n y  n ac isk  taik w tekśc ie  
ja k  i w  p rz y k ła d a c h  lic z b o w y c h  p o ło ż o n y  je s t n a  k o n ­
s tru k c je  stosow ane w okrętownictwie. P u b lik a c ja  ta  je s t 
zatem  szczegó ln ie  cenna d la  naszych  s toczn i i  k o n s tru k ­
to ró w  • o k rę to w có w , gdyż do tąd  nie p ośw ięcano  ty m  
sp raw om  s p e c ja ln e j uw ag i w  p u b lik a c ja c h  do tyczących  
spaw ania. W ł g

Próf. Dr. Inż. Karol Pomianowski —- Hydraulika, cz. IV
(Hydrostałyka; hydraulika teoretyczna i stosowana; po­
chodzenie i ruch rumowiska rzecznego) —. skrypt wyd. 
nakładem Koła Studentów Wydz. Inżynierii Lądowo-wod- 
nej Politechniki Gdańskiej - Gdańsk 1947, str. 393 plus 
154 rys. plus 2 nomogramy.

Wydana obecnie w formie skryptu praca sędziwego 
seniora hydraulików polskich jest dokończeniem dzieła 
zapoczątkowanego przez Niego w r. 1932 wspólnie z ś.p. 
prof. prof. M. Rybczyńskim i Wóycickim, dzieła, którego 
trzy tomy ukazały się przed wojną w postaci książkowej.

Obecnie wydany tom IV obejmuje zgodnie z podtytu­
łem podstawy teoretyczne hydroistatyki i hydrauliki oraz 
omówienie zjawiska ruchu rumowiska rzecznego.

Autor uwzględnił w nim wyniki najnowszych prac 
badaczy głównie anglosaskich, francuskich i włoskich, 
a niektóre działy opracował wykorzystując wyniki włas­
nych, oryginalnych badań. Należą do nich m. in. oblicza­
nie świateł mostów z uwzględnieniem zmiennych form 
ruchu wody, teoria lewarów, uderzenia wodne w ruro­
ciągach wodociągowych i im.

W literaturze polskiej jest to właściwie pierwszy pod­
ręcznik, w którym omówiono systematycznie, od podstaw 
i wyczerpująco zmienne formy mchu wody (ruch pod- 
krytyczny, krytyczny i nadkrytyczn y) poruszane rtotych 
czas dość pobieżnie tylko w podręcznik ach poświęconych 
zakładom ô sile wodnej.

P odobn ie  m ech a n ika  ru ch  b u rz liw e g o , ruch u  zm ie n ­
nego w  czasie, ude rzeń  w o d y  o raz, ruch u  .ru m o w is k a  —- 
w  now oczesnym  u ję c iu  z n a la z ły  w  ty m  dz ie le  swe p ie rw ­
sze w  ję z y k u  p o ls k im  w y cze rp u ją ce  p o d ręczn ikow e  n a ­
św ie tlen ie . ‘ sh

„PRZEGLĄD MORSKI"
Ukazał się ostatnio 3-cd numer „Przeglądu Morskiego" 

—- kwartalnika Marynarki Wojennej, „Frzegląd Morski" 
był przed rouciem > lajy jedynym tacnowym pismem pol­
skim, poświęconym całkowicie źagaanienaioim morskim (wo­
jenno morskim). Wysoki poziom, wyaunych do wojny 12 
roczników tego pisma, będącego wówczas miesięcznikiem) 
ugruntowały jego znaczenie w kształtowaniu polskiej my­
śli morskiej.

Wznowienie tego wydawnictwa wiosną b.r. było miłą 
niespodzianką dla wszystkich sympatyków Marynarki Wo­
jennej oraz dla wszystkich ludzi interesujących się zagad­
nieniami wojny na morzu. Wszystkie trzy wydane w b.r.' 
numery, obszerne (120 do 150 stron druku) o starannej sza­
cie graiicznej, zawierają dużo ciekawego materiału, oma­
wiającego poszczególne działania wojenne na morzach 
w 11-giej Wojnie Światowej oraz aktualne zagadnienia 
morskie, wszystkie lustrowane licznymi zdjęciami, tabli­
cami, szkicami i mapkami.

Cele i zadania „Przeglądu Morskiego" w Odrodzonej 
Polsce doskonale określają żołnierskie słowa Ministra O.N. 
Marszałka Żymierskiego; „...Niech będzie pionierem pol­
skiej myśli morskiej, szerzy oświatę i pogłębia wiedzę fa­
chową wszystkich Polaków, miłujących Polskie Morze".

Poziom  p o w o jennego  „P rz e g lą d u " p o d n o s ił s ię  z k a ż ­
d ym  n o w y m  w y d a n y m  num erem . N ie u ikkn io in e  i  z ro z u m ia ­
łe  (p rzy  b ra k u  s ił fach ow ych ) b łę d y , k tó re  n ieznaczn ie  
ra z iły  w  num erze  p ie rw szym , b y ły  ju ż  usun ię te  i z l ik w i­
dow ane w  d rug im .

T rze c i n u m e r w y d a n y  obecnie  je s t ju ż  egzem plarzem  bez 
zarzu tu , o u trz y m a n e j w  d o b rym  sm aku  o p ra w ie  g ra fic z n e j 
i  w y s o k im  p o z io m ie  treśc i.

Z całości publikowanych prac można wyróżnić; intere­
sujące omówienia bitw na Pacyfiku (Okinawa i Pearl Har- 
bour) kmdr ppor. W. Krzywca, oparte na źródłowych pu­
blikacjach zagranicznych i zawierające szereg mało zna­
nych szczegółów tych historycznych wydarzeń, będących 
kulminacyjnymi punktami II-giej Wojny Światowej.

Dalej, pouczający przekład kontradm. W. Steyera pracy 
adm. floty I. S. Isakowa „Marynarka Wojenna Z. S. R. R. 
w Wojnie Ojczyźnianej" oraz będący w pewnym sensie 
uzupełnieniem powyższego, autoryzowany przekład kmdr. 
por. A. Czerwińskiego z półoficjałnego organu amerykań­
skiej marynarki wojennej (United States Naval Institute 
Proceeding) pt. „Wspólna inicjatywa: triumf potęgi mor-

sklej", ujmujący omawiane zagadnienia ub. wojny z anglo­
saskiego punktu Rdzenia.

Następnie idą pożyteczne w kształtowaniu wiedzy ofi­
cera morskiego artykuły techniczne, omawiające wynalazki 
i osiągnięcia ostatniej wojny, jak „Zarys historii Radaru"— 
kmdr. por. inż. Z. Nowickiego, „Ogólne zasady systemu 
Loran" —■ kpt. mar. M. Wróblewskiego, „Nowa broń mor­
ska" — kmdr. pox. S. Mieszkowskiego, dalej „Wytrzyma­
łość nadwodnych okrętów wojennych" — W. Kostenki 
(przekł. inż. bud. okrętów T. Wajsa kpt. mar.) wreszcie 
„Silniki o napędzie odrzutowym" -— kmdr ppor. pil. W. 
Wronki.

Trudno jest .wyliczać wszystkie artykuły, których poza 
wymienionymi jest jeszcze sporo. Należy jeszcze tylko za­
uważyć, że takie prace, jak „Współczesny sprzęt desan­
towy" -— por. mar. F. J. Walickiego i „Floty świata" — 
M. Steifera, zapoznające nas z najważniejszymi typami 
okrętów wojennych i sprzętu desantowego nie powinny 
rozciągać się przez większą ilość numerów, gdyż mogą 
przy tym się stopniowo zdezaktualizować.

Reasumując; ciekawy, wartościowy kwartalnik, który 
powinien znaleźć się w bibliotece każdego człowieka inte­
resującego się zagadnieniami morza. Ste Mi

OGRZEWANIE I WENTYLACJA
Książkę „Heating and Ventilating" autora Louis J. Over­

ton, szosie wydanie z r. 194b w Manchester można polecić 
uwadze naszych srer fachowych z nasc. wzglęaow: aaje 
w przystępnej formie wiadomości w szerokim zakresie 
z dziedziny ogrzewmctwa i wentylacji na pozioim.e, na ja­
kim sprawy te są traktowane w Angrił. W spoób nieco en­
cyklopedyczny, bo na przestrzeni 340 str. kieszonkowego 
formatu (i2 X 18 cm) oinowiojie są poprzez zarys historii 
ogrzewania, cemtr. ogrzewania wonne różnycn układów 
w budynkach parterowych, następnie systemu jedno-, dwu- 
rurowego, pompowe dalekosiężne, wodne wys. ciśnienia. 
Przytoczone są rożnego rodzaju grzejniki daleko odbiega­
jące od typu szablonowo i zwykle u nas stosowanych ra­
diatorów żeliwnych (np.. grzejmki mogące siuzyc jako ota- 
flowanie lamjperyj jako wypełnienie rogów pomieszczeń 
u dołu iub goiy, dające ogrzewan.e promieniowo-konwek­
cyjne, grzejniki typu rusztowego). Interesujące jest wy­
korzystywanie pewnych systemów c. o., jako systemów 
chłodzących pomieszczenia w czasie upałów.

Dalej, ogrzewania parowe, paro-prózniowe. W osobnym 
rozdziale rozpatrzone są różne typy pomp cyrkulacyjnych, 
kotły z zasobnikami, zespoły grzejne parowo-powietrzne. 
Wentylacja (pobieżnie), ogrzewanie powietrzne z nadciśnie­
niem (oez agregatów wyciągowych), preparowanie powie­
trza (air conditioning), aparatura sterująca, kanały blasza­
ne. Przygotowanie gorącej wody rożnymi spo>sooami. Su­
szarnie: bielizny, drzewa, owoców, zDoza idn. (naświetlone 
ogólnikowo). Wentylacja przemysłowa, a ściślej — odsysa­
nie odpadków w przemyśle. Urządzenia kuchen parowych.

Wszystkie powyższe sprawy ujęte są praktycznie z po­
daniem sposobów, podstaw rachunkowych i tabelek do 
obliczeń z mnóstwem iiustracyj i przykładów, lecz w for­
mie często zbyt lakonicznej i uproszczonej.

Autor dbał o to, by myśli swoje wyłożyć w sposób no 
żliwie zrozumiały, bez zbędnego balastu naukowego. Z wy- 
łusziczonych wyżej względów, co zresztą autor sam zazna­
cza, książka ta jest nader pożyteczna dla studiujących, dla 
pracowników przemysłu instalacyjnego, dla, mistrzów 
i monterów oraz jako informator dla architektów i budow­
niczych.

Dla nas utrudnia korzystanie z niej odmienność miar 
angielskich od naszych (ciśnienie w funtach/cal kw., skala 
Fahrenheita, zamiast kaloryj B. T. U., tj. British Thermal 
Unit itd.).

Wypada jeszcze nadmienić, że osobny dział poświęcony 
jest nader aktualnej sprawie: wzorowego domku jednoro­
dzinnego. Dobrze przemyślany plan parteru A piętra z wszel­
kimi nawet wymyślnymi wygodami (c. o. wodne, woda 
zimna i gorąca, pralnia z mechaniczną pralnicą i suszar­
nią, chłodnia w kuchni, suszarki ręczników no i kominek 
w living room).

Alternatywnie rozpatrzone jest ogrzewanie dzielnicowe 
80-ciu takich domków.

Na zakończenie dla interesujących się słownictwem tech­
nicznym zaznaczę, że rozpowszechniony u nas termin bojler 
jest wyrazem angielskim, jednalk po angielsku tak się na­
zywa kocioł, a to co my nazywamy bojlerem, Anglicy na­
zywają calorifier. inż. Ignacy Mizgier
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K O M U N I K A T Y
S P R A W O Z D A N I E

z zebrania Komitetu Organizacyjnego N.O.T. w dn. 4.X.1947 r.
Obecnych 56 osób. .. , • , n j;Przewodniczył Prezes, inż. B. Rununski, do Prezydium 

zostali powołani inż. inż.: I. Brach i Al. Gajkowicz.
Porządek obrad:
1. Sprawy statutowe.

a) reoulamin oddziałów N. O. T.,
b) poprawki do statutu N.O.T. i statutu ramowego 

dla stowarzyszeń,
c) regulamin obrad Walnego Zjazdu Delegatów.

2. Walny Zjazd Delegatów.
3. Sprawa Kongresu Techników.
4. Wolne wnioski. . ...
Sprawy statutowe zreferował przewodniczący Komisji

Statutowej, ob. inż. B. Witwdńskii. Po referacie, obejmują­
cym szczegóły regulaminu oddziałów N. O. T. zabierają 
głos ob.ob.: Piotrowski, Czaplicki, Tymowski, Kosiński, 
Zarnecki, Rzęckii, Ambroziak, Misztal, Rudolf. Odpowie­
dział inż. Witwiński. Uchwalono jednomyślnie przyjęcie 
regulaminu z redakcyjnymi poprawkami, wprowadzonymi
w  d ysku s ji. .

Odnośnie poprawek statutowych i regulaminu obrad 
przyjęto wniosek przewodniczącego, upoważniający Pre­
zydium do wniesienia na Walny Zjazd Delegatów, po 
wprowadzeniu uwag, nadesłanych do N.O.T. przez Zarządy 
Stowarzyszeń.

Sprawę Walnego Zjazdu Delegatów omówił Skretarz 
Generalny. Intencją Prezydium jest, aby w Radzie Głównej 
były reprezentowane wszystkie grupy techniczne, a więc: 
grupa uczonych, inżynierów i techników. Prezydium N.O.T., 
mając w swoim składzie przedstawicieli wszystkich wiel­
kich stowarzyszeń, jest w możności przedstawić na Walny 
Zjazd listę kandydatów do nowych władz. Przewiduje się, 
że V3 przyszłych władz będzie pochodzić ze składu Komi­
tetu Organizacyjnego, '/s  — członków nowych. Walny 
Zjazd wybierze 78 osób do władz. W zjeździe winno 
wziąć udział około 150 osób — delegatów stowarzy­
szeń i członków Komitetu Organizacyjnego.

N a  podstaw ie  zg łoszonych  przez P rezyd ium  w n io skó w , 
je d n o m yś ln ie  u ch w a lo n o : .

a) dokooptować do Komitetu Organizacyjnego Preze­
sów i Sekretarzy od wszystkich stowarzyszeń bran­
żowych, a w wypadku, gdyby byli oni już człon­
kami Komitetu Organizacyjnego, 2 innych człon­
ków Prezydium,

b) Pierwszy Wailny Zjazd Delegatów N. O. T. odbyć 
w Warszawie w dniu 12 grudnia 1947 r., Prezy­
dium N. O. T. upoważnić do ustalenia list kandy­
datów do nowych władz.

W  punkcie dotyczącym  Kongresu Techn ików  ob. inz. 
Brach przedstaw ił propozycję Prezydium zwołan ia Kongresu 

nia 1949 r  t j.  w  końcow ym  okresi 3-letnlego planu 
odbudowy W niosek przy ję to  jednom yśln ie.

W wolnych wnioskach przyjęto następujące propozycje:
n u o T winna opracować wzór legitymacji człon- 

kowskiej', jednolitej dla wszysthkich stowarzyszeń 
(wniosek ob. Ambroziaka).

21 N a  W aln y  Z jazd Delegatów Prezydium N . O. T.
Z r,r7 pds taw i p ro je k t  znaczka  N . O. T.
,,  Prezydium N . O. T. już obecnie winno powołać 3-oso- 

bowy Komitet Organizacyjny przyszłego Kongresu

pmjek^ p o p ra w e k  do s ta tu tu  N . O. T. i  s ta tu tu  ram o-4) Projek PP 15 października br. rozesłać do
towarzyszeń z tym, że poprawki do tych projektów 
towarzyszenia winny nadesłać do N. O. T. w ter­
minie do 20 listopada br.

W niosk i p rzy ję to  jednom yśln ie.

spr aw o zd an ie  z n a r a d y  r e d a k t o r ó w  pism
SPRAW TECHNICZNYCH

Hiwtei w dniu 26 listopada 1947 r. w Warszawie
o d b y te j w  lo k a j u N O T .

Drezes NOT, ob. wiceminister inż. B. Ru-
N aradę  za9ŝ  k r ó tk im  p rzem ów ien iu  p o d a ł do w ia d o m o - 

m ińsk i, k tó ry  c h o d z iło  m ia n o w ic ie  o p rze d ysku to w a n ie  
ści cele n a r^  I ' to rów  m etod i sposobów  re a liz a c ji zam ie- 
w  g ron ie  red zakresj e czasop iśm ienn ic tw a  techn icznego. 

“ £ ¿ £ 2 *  te są następujące:

1) stworzenie jednolitego. ¡programu prasy technicznej 
w Polsce, który powinien być wypracowany zespołowo", 
¡podobnie jak wypracowywane były plany w zakresie in­
nych zamierzeń.

2) powołanie centralnej organizacji czasopism technicz­
nych, dysponującej własnym centralnym organem.

3) uporządkowanie: rodzaju, ilości i ch a ra k te ru  pism 
technicznych w Polsce.

Prasa techniczna powinna w większej mierze w publika­
cjach swoich uwzględniać zagadnienia związane z narodo­
wym planem gospodarczym oraz z planami długofalowy­
mi, rozpracowywać w dyskusjach sposoby realizacji planu 
gospodarczego w zakresie branży, reprezentowanych przez 
dane pisma, a poza tym przyczyniać się do rozszerzenia 
platformy współpracy inteligencji technicznej z warstwą 
robotniczą.

Prasa dzisiejsza przedstawia obraz pstry i niejednolity, 
poziom pism jest nierówny, należałoby wprowadzić tu oe- 
wien porządek, który jednakże nie może być narzucony, 
lecz musi wykrystalizować się ze stanu istniejącego drogą 
pewnej ewolucji.

NOT przewiduje, że w przyszłości pisma dzieliłyby się 
na 3 kategorie:

I — pisma teoretyczno-naukowe, wydawanie przez insty­
tuty i towarzystwa naukowe (w ilości stosunkowo niewiel­
kiej).

II _  pisma techniiczino-naukowe oparte na pracy stowa­
rzyszeń branżowych i uwzględniające w wysokiej mierze 
postulat rozpracowywania zagadnień planu narodowego.

I I I — pisma gospodarczo-tehniczne —- organy sekcji tech­
nicznych Związków Zawodowych.

Na temat przemówienia wiceministra Rumińskiego zawią­
zała się obszerna dyskusja, w czasie której wysunięto m. 
in. jeszcze ¡potrzebę stworzenia pism na szczeblu elemen­
tarnym, któreby przeinaczone były dla robotników i miały 
za zadanie podnoszenie stanu ich wiedzy zawodowej.

Po dyskusji na zakończenie, powołano Radę Czasopism 
Technicznych, złożoną z grona 7 przedstawicieli najpoważ­
niejszych czasopism. Do Rady weszli m. in. Prof. Czaplicki, 
inż. Nechay, inż; Tymowski, inż.-arch. Nowakowski.

Zadaniem Rady będzie w pierwszym okresie opracowa­
nie wytyczny cli do dalszej pracy. inż. SH.

KOMUNIKATY NACZ. ORG. TECHNICZNEJ 
S P R A W O Z D A N I E

delegacji N. O. T. z zebrania Komitetu Wykonawtczego 
i Rady Światowej Organizacji Technicznej odbytej 
iv dniach 9 12 IX  b. r.

W posiedzeniu Komitetu Wykonawczego brali udział 
wszyscy członkowie Komitetu, za wyjątkiem Chin.

Na posiedzeniu Rady było reprezentowanych 22 państw. 
Było to pierwsze zebranie Rady C. T. M.

Tak sesja Komitetu Wykonawczego jak i sesja Rady 
posiadały doniesie znaczenie w rozwoju Światowej Korne- 
rencji Technicznej, gdyż na porządku dziennym, poza 
sprawami bieżącymi znajdowały się sprawy nowego sfor­
mułowania statutu, sprawy ustalenia programu prac na na­
stępny rok, ustalenia terminu, miejsca i programu na­
stępnego Kongresu Technicznego', przyjęcie nowych człon­
ków, wybory Wydziału Wykonawczego na najbliższą ka- 
dencję oraz sprawy pomocy Politechnice Warszawskiej.

Polska delegacja brała wybitnie czynny udział w pra­
cach K o m ite tu  w  y to u a w cze g o  i w  o b ra d a ch  Rady zdo­
b y ła  n a  fo ru m  C on fe rence  T echn ique  Mondiale pozycję 
m ocną, u m o ż liw ia ją c ą  w y w ie ra n ie  w ie lk ie g o  w p ły w u  na 
p rzeb ieg  prac C. T. M.

Dużo wysiłków musiała delegacja polska poświęcić na 
zmianę niekorzystnych sformułowań szeregu punktów sta­
tutu. W wyniku ożywionych dyskusji punkt widzenia de­
legacji polskiej zyskał uznanie, a dla noweqo siormuło- 
wama odpowiednich postanowień statutu została wybrana 
Komisja, w składzie przedstawiciela Polski, Anglii, Francji

W statucie — jako jedno z zadań C. T. M. _ podano
propagowanie stosowanie nowych zdobyczy techniki 
i Czechosłowacji. Komisji przewodniczył delegat Polski 
i nowych źródeł energii dla celów produktywnych, celem
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zmniejszenia cierpienia ludzkości i podniesienia stopy ży­
ciowej szerokich mas. Zaznaczono w statucie, że C. T. M  
jest organizacją czasową i  ma za zadanie, m. in. stwo­
rzenie światowej Federacji Technicznej. Ograniczono ilość 
przedstawicieli międzynarodowych organizacji technicz- 
nycn w Kaazie C. i .  m . ao dziesięciu, a w Komiteue vvy■ 
konawczym do trzech, i w ten sposó,b uniknięto próby 
pośredniej majoryzacji państw mniejszych przez państwa 
wielkie.

W  programie prac na rok 1948 uwzględniono, na wnio­
sek delegacji angielskiej, zagadnienia socjalne związane 
z postępem technną, przy czym na wniosek polskiej dele­
gacji, Komisja, która ma pracować nad tymi zagadnie­
niami — będzie wybrana przez Komitet Wykonawczy, 
a nie przez Radę, jak tego uporczywie domagała się de- 
iegacja angielska. Delegarja polska zneutralizowała wnio- 
seit delegacji angielskiej, postawiony na posiedzeniu Ko­
mitetu W yitonawczego a żądający, aby na przewodniczą­
cego Komisji wybrać lorda Sempill a wieuciego fabry- 
kanta samochodowego. Polska delegacja wysunęła, jako 
kontrkandydata wyoitnego inżyniera francuskiego. W  ten 
sposób kandydatura angielska upadła a sprawa została 
odroczona do następnej sesji Komitetu Wykonowczego.

Ponieważ nie byro innych propozycji —  przyjęto zapro­
szenie Komitetu Narodowego Egipskiego, aby przyszły 
Kongres Techniczny odbył się w Kairze, wiosną 1949 r. 
Ustaiiono, ze następujące zagadnienia będą stanowiły te­
maty referatów na Kongresie:

1. Żródia energii i surowce w świecie;
2. Postęp techniczny jako czynnik socjalny;
3. Temat specjalnie interesujący Egipt: gospodarka 

wodna, paliwa płynne, mieszkania robotnicze.
Delegacja polska zaproponowała przyjęcie już obecnie 

Austrii w poczet członków C.T.M., zaś Wioch do Komi­
tetu Wykonawczego. Powzięto uchwałę, która uzależnia 
przyjęcie Austrii do C.T.M. od zgody N.O.T., zaś spra­
wę przyznania Wiochom miejsca w Komitecie Wyko­
nawczym odłożono do następnej sesji Komitetu. Polska, 
z innych względów, sprzeciwiła się przyznaniu miejsca 
w Komitecie Wykonawczym Iranowi.

Na wniosek Polski zarezerwowano miejsce w Komitecie 
Wykonowczym dla jednego z państw Naddunajs-kich (Ju­
gosławia, Bułgaria, Rumunia, Węgry).

Sprawa ponownego wejścia Poissi do Komitetu W y ­
konawczego me przedstawiała już w r.b. żadnych trudności. 
Pozycja delegacji polskiej była tak mocna, a jej rola 
w pracach C.T.M. taić znaczna, ze nie byio do pomyślenia, 
aby Polska mogła nie wejść do Komitetu Wykonawczego. 
Kandydatura Polski, bez żadnych specjalnych zabiegów 
ze strony delegacji polskiej, została postawiana łącznie 
z innymi kandydaturami przez delegata angielskiego 
w imieniu prezydium C.T.M., przy czym kandydatura Pol­
ski została podana na jednym z czołowych miejsc — (trze­
cie). Wniosek ten został przez Radę przyjęty jedno­
myślnie. Nie chcąc sama się ubiegać o stanowisko wice­
przewodniczącego Komitetu Wykonawczego —  delegacja 
polska ułatwiła delegacji czechosłowackiej pozyskanie tego 
miejsca.
“ Tak na sesji Komitetu Wykonawczego, jak i  na sesji 

Rady, kilkakrotnie poruszano sprawę Politechniki Warszaw­
skiej^ odczytano list Rektora Pol,techniki, ponownie upo­
ważniono draż. Howarda przewodniczącego Komitetu Na­
rodowego Angielskiego do pełnienia obowiązków prze­
wodniczącego Komisji Pomocy dla Politechniki Warszaw­
skiej. W  tej sprawie delegacja polska kilkakrotnie za­
bierała głos.

Z innych spraw —  należy wymienić uchylone przez pol­
ską delegację dążenie delegacji angielskiej do ujęcia 
w swoje ręce sprawy wydawania biuletynu C.T.M. Na 
wniosek delegacji polskiej — uchwalono, że biuletyn bę­
dzie wydawany, poczynając od 1.1.1948 r., przez Generalny 
Sekretariat.

W  końcu — należy podkreślić, że tak na posiedzeniu 
Komitetu Wykonawczego, jak i na posiedżniu Rady 
ujawniło się dążenie państw anglo-saskich opanowania 
całkowitego C.T.M. i podporządkowania jej działalności 
swym wpływom. Dążenia te były przez niektóre delegacje 
(państwa Skandynawskie) popierane bez zastrzeżeń. De­
legacja polska jako jedno ze swych zadań postawiła prze­
ciwstawienie się tym tendencjom, jako szkodliwym.

Przeciwakcja delegacji polskiej dała na ogół wyniki 
pozytywne.
KOMUNIKAT KOMISJI MORSKIEJ KOMITETU WOJ. PPR 

W  GDAŃSKU
Dnia 24.9. 1947 r. odbyto zebranie sekcji portowej. Na 

zebraniu przedyskutowane i  uchwalono regulamin pracy
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sekcji oraz omówiono problem przestoju «tatków w por* 
tach i środków zapobiegawczych, na plan pierwszy wysu­
nęło się zagadnienie usprawnienia przeładunku rudy.

Na zebraniu dn. 10.X.47. przedyskutowano szczegółowo 
projekty reorganizacji przeładunku rudy, jako wnioski do 
realizacji natychmiast wysunięto konieczność centralizacji 
dyspozycja statkami z rudą krajową i tranzytowaną oraz 
usprawnienie konserwacji urządzeń przeładunkowych. 
Na zebraniu tym omówiono gospodarkę kredytową na 
potrzeby inwestycyjne w partach oraz szereg bieżących 
zagadnień portowych.

Na zebraniu dn. 24.X.47. wygłoszony został referat wy­
tycznych gospodarczych na terenie wybrzeża. Drugi refe­
rat miał na celu przedstawienie problemów planowania 
przestrzennego rozbudowy portu i miasta Gdańska i jego 
znaczenia społeczno-goąpodarczego. Zaopiniowano bieżące 
sprawy portowe.

Sekcja spedycyjna wysunęła potrzebę, przeprowadzenia 
kursów dla magazynierów portowych.

Sekcja portowa w Gdyni wśród załatwienia szeregu 
zagadnień bieżących wysunęła następujące sprawy:

a) Celowość zorganizowania malowania dźwigów syste­
mem gospodarczym.

b) Konieczność przyśpieszenia montażu i ustawienia 
dźwigów na nabrzeżu Strefy Wolnocłowej.

KOMUNIKAT ODDZIAŁU GDAŃSKIEGO NACZELNEJ 
ORGANIZACJI TECHNICZNEJ

Komitet Organizacyjny Oddz. Gdańskiego NOT złożył na 
Zjeździe Delegatów Stowarzyszeń, w dniu 24 październ-ka 
1947, sprawozdanie ze swej działalności. Wyrażono podzię­
kowanie Komit. organizacyjnemu za wykazaną w ciągu ro­
ku działalność.

Zjazd Delegatów Stowarzyszeń branżowych dokonał wy­
boru Zarząau Oddz. NOT w składzie następującym: 

przewodniczący — inż. Małecki ign, (SER) 
zastępca przewodnicz. — iinż, Riedel A. (Stów. inż. 

i  techn. Komunikacji)
sekretarz — inz. Piawinsiki (Morskie Stów. Techn.) 
skarbnik — inż. Zyiko -W. (Zrzesz. Gaz. Wodoc. i  Tech­

ników Sanitarnych)
czł. Zarządu — inż. btani-sakis W. .(Morskie Stów. Techn.)

czł. Zaiządu — inż. Wysocki J. (MMP)
Komisja Rewizyjna Oddz. NOT: 

przewodniczący — inż. Lewandowski W. (SIMP) 
czł. Komisji R. — inż. Bielski W. (ZPIB) 
czł. Komisji R. — inż. Soroko . J. (Stów. inż. i techn. Ko­

munikacji).
Ustalono, że będą się odbywały okresowe zebrania de­

legatów wszystkich stowarzyszeń technicznych. Jako głów­
ne zadanie NOf określono: ożywienie działalności stowa­
rzyszeń branżowych oraz aktywizacja świata technicznego 
w dziedzinie realizacji gospodarczego pianu 3-letniego.

KOMUNIKAT POLITECHNIKI GDAŃSKIEJ
/

R e k to ra t d Rada W y d z ia łu  In ż y n ie r ii P o lite c h n ik i G dań ­
skiej o rg a n iz u ją  w s ie rp n iu  r. 1948 wakacyjny kurs nauko­
wy w zakresie budownictwa wodnego.

Przewidziane są wykłady krajowych i zagranicznych 
prelegentów z dziedziny budownictwa wodnego, śródlądo­
wego i morskiego, budowy portów, hydrauliki, geologii in­
żynierskiej oraz mechaniki ąruntów i fundamentowania. 
Szczegóły podane będą w następnych komunikatach,

MORSKIE STÓW. TECHNICZNE ODDZIAŁ WARSZAWA

Na terenie Warszawy przystąpiono do organizowania 
Oddziału M. S. T. W skład Komitetu Organizacyjnego 
weszli: inż. M. Bogdanowicz, inż. Z. Dunin-Marcinkiawicz, 
inż. Giniat, inż. Jaworski.

Powstanie Oddziału M.S.T. na terenie Warszawy za­
cieśni kontakt świata technicznego stolicy z problemami 
techniczno-gospodarczymi morza i Wybrzeża.

ODPOWIEDZI REDAKCJI .

Inż. J. K. — Warszawa — przyjęte artykuły honoru­
jemy w wysokości 8 zł. za wiersz (co wynosi od 1000 — 
1300 zł. za stronę), zaś notatki, sprawozdania i tp. prace 
w wys. 6 zi. za wiersz. Honorarium przesyłamy po uka­
zaniu się pracy w druku.
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D  mW C  Pomorskie Zakłady Elektrotechniczne
M m  E L  ?n x . $%$v§enUa: i  9 a r t t € r § v fa tc

S p ó ł k a  z o g r a n i c z o n q  o d p o w i e d z i a l n o ś c i q
Tele fony: 27 427, po godzinie 18-ei te lefon 219 64. Banki: Kom . Kasa Oszczędności, G dynia, rach. bież. 2725/45

C e n t r a l a :  G d a ń s k - G d y n i a, ul. Kwiatkowskiego 24 (Przymorze) O d d z i a ł y :
P iła-Ja ;trów , ul. Gen. K ien iew icza  29 (Pom J Elbląg, u l. K opern ika  15/17 (Pom. wsch.) Szczecin, u l Śląska 47 ęPcm. zach.)

Projektują:

INSTALACJE

N I S K I E G O  N A P I Ę C I A

Kosztorysują:

U R ZĄ D ZE N IA  

[W YSO KIEG O  NAPIĘCIA

W ykonują:

ELEKTRYCZNE 

SYG N ALIZAC JI i TELEFON.

FABRYKA:
Luster - Szyb matowanych 
i deseniowych — Szyldów 
i p ł y t  n a g r o b k o w y c h

SfYHY; SZKLARSKIE
S a m o c h o d o w e  G D Y N I A '  T E L '2 1 6 '2 1  
O k r ę t o w e  (ilum inatory) U L ■ ŚW IĘTO JAŃ SKA ISO. 
W y s t a w o w e  'kryszta ł)

WYBRZEŻA
O DDZIAŁ; GDAŃSK- ORUNM
PLAC KOLEJOWY3 TEŁ-

W Y T W Ó R N  IA

STEMPLI i SZYLDÓW

Zakład grawerski

u4| E .  C
f YGj

G D Y N I Aŝtemple
t Świętojańska 9 — tel. 213-31

WVTWQRNI1 FSRB LAKIERÓW ¡ ' P0K0ST0W

„ l A D B O l A H "
Gdańsk — Wrzeszcz, ulica Partyzantów 30

Telefon 420-98

FARBY, LAKIERY OLEJNE 
N I T R O L A K I E R Y  

S Z P A C H L Ó W K I  O L E J N E  i N I T R O  
R O Z P U S Z C Z A L N I K I  

POKOSTY: LN IAN Y  i SYNTETYCZNY

S T O C Z N I A  ŁODZI  i WYROBY DRZEWNE —
B. JASNOCH i J. DĄBEK

BUDOWA i WSZELKIE REMONTY:
Kutrów — Jachtów — Łodzi rybackich — Kajaków

SOPOT, ul. Wybickiego 13 b <
STOLARKA B U D O W l ANA. Uwaga: wykonujemy j

warsztaty tkackie dla produkcji chałupniczej |

Pomorskie P iu ro  Elektrotechniczne  |
--------— jri2 _ R N o w ic k i i  H . Barim ahski ----------  |

1  GDAŃSK-WRZESZCZ, Libermana [45/b, tel. 419-02 |

1  W Y K O N U J E  budow ę  w sze lk ich  u rządzeń  z zakresu  e le k tro te ch n iczne g o  Ę

¡, o ra z  ins ta lac je  e lek tryczne  n isk iego i w ysok iego  nap ięc ia . =|
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PRZEDSIĘBIORSTWO ROBÓT M ORSKICH

— -=•=— „P R © M" — ——
Spółka z ograniczonq odpowiedzialnością

G D Y N I A ,  U L I C A  HRYNIEWICKIEGO NR 15

» P A R K I E T «
=  W la ś ć . J Ó Z E F  K W A Ś N Y  ~

c*► W Y K O N U J E  W S Z E L K I E  

PRACE

*> P A R K I E C I A R S K I E

Układanie — Reperacje — Czyszczenie 

GDYNI , ulica Świętojańska 79, telefon 267-84

„TEC H N O C H EM IA “
UBORMORIIIM CHE.' lCZHE i MKLOWMA
G dańsk-W rzeszcz, ul. Batorego 41

(dojście ul. Partyzantów i Topolową)

W Y T W A R Z A :
płyn do hamulców hydraulicz­
nych „HYDROLU“

W Y K O N U J E :
niklowanie części samochodo­
wych, maszynowych, galanłerii 
okrętowej i t. p.

Centrala Handlowa ¡Przemyślu Elektrotechnicznego
ODDZIAŁ w GDAŃSKU

G d a ń s k -O l iw a ,  ulica Grunwaldzka 485 — Telefony 520-65 i 515-73

S K Ł A D N I C E :
N r 31 G d a ń s k -O liw a  
N r 33 Bydgoszcz  
N r 34 G d yn ia  
N r 35 O lsztyn
Serwis Akumulatorowy

G dańsk W rze s zc z

ulica G runwaldzka  485 
ulica Warszawska 2 
ulica I Arm ii W.^P. 28 
ulica Pieniężnego 5

— ulica Partyzantów 38

telefon 515- 73 
37- 78 
22-356 
25- 58

4 2 1 -0 4

S k le p y  d e ta liczn e :
Bydgoszcz
G dyn ia

N r 1 
N r  2 
N r  3 Sopot
N r 4 W rzeszcz
N r 5 O lsztyn

ulica 1-go Maja 23 
ulica Kwiatkowskiego 9 
ulica Marsz. Staiina 753 
ulica Konopnickiej 2 
ulica Pieniężnego 5

Sprzedaż hurtowa i detaliczna artykułów  elektrotechnicznych
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ZAKŁAD
KRYCIA DACHÓ W

Jan Skokowi ki i Syn
m i i t u  difcatihi

G D Y N I A ,  ul. Świętojańska 130
Tel. 212-87

=  S P E C J A L N O Ś Ć :  = -  
KRYCIE DACHÓW -  DACHÓWKĄ

Z A K Ł A D  S Z K L A R S K I

S Z O T  M A R I A
G D A Ń S K  -  W R Z E S Z C Z  

ul. M o r s k a  4 5

W y k o n u j e  w s z e l k i e  r o b o t y  
w zakres s z k la rs tw a  wchodzące

ZAKŁADY SZKLARSKIE
A D I Y S I Y C Z N O - B U R O W t A N E

B-cia THOM -  Gdyira, ul. 1 Armii W. P., Hr 37
(róg 3-go M aja ) Telełon 214-29

Szklenie samochodów — gablotek — Oorawa obrazów 
W prawianie szyb wystawowych—Specjalność: Wytwórnia 

witraży i luster. S iklenie okrętów.

W B 1 1 A 2 I
oraz wszelkie prace w zakres szkiarsłwa wchodzące 

wykonuje

mistrz szklarski F. BALEWSKI 
G D YNIA-O R ŁO W O , ul. Inżynierska 41, tel.273-47

Fi rma

= NIKIEL =

PRZYJMUJE

W s z e l k i e  p r a c e  

w  z a k r e s ie  n i k lo w a n ia

S O P O T ,  ul. Kras i ck iego Nr  5

ZAKŁAD MALARSKI
Mikołajski i Śmigiel

MALARSTWO BUDOWLANE 
i OKRĘTOWE

S g & e e g a Z w s s  eg z i a ł :  ę g c d l a  

i  l i t e r y  z  d r z e w a  i  m e t a l u

Gdynia, ul. Świętojańska 65. Tel. 272-55

S T A N I S Ł A W  O S O W S K I . f l € l ! M @ ! Y § =
—  mistrz zduński — Z a k ł a d  W yświetlania Rysunków

Ro-boty z d u ń s k ie  i p ły tk a rs k ie S w iatłokop ie , transparenty, pap ier św ia tłoczu ły  

G D A Ń S K  - W R Z E S Z C Z ,  G r u n w a ld z k a  142
G D Y N IA  ul. Ś w ię to ja ń s k a  3 A . tel. 267-19 telefon 41984

K. BIEGANOWSKI
Gdańsk - W rzeszcz, ulica Libermana rir 1a 

W Y K O N U J E :

naprawy pojazdów mechanicznych 

O__R A Z :
wszelkie instalacje z nimi związane

E O  N»
Gdansk-W rzeszcz, ul. G runwaldzka nr 136

— - —  C. Z i e m i a s z e m s k i

PRZEDSTAW ICIELSTWO
wyrobów

Fi r my „ D A I M O  N “

m a t e r i a ł y  e l e k t o t r e c h n i c z n e ,  silniki, 
stale na składzie



TECHNIKA m o r z a  I w y b r z e ż a NR 11/12

P r z e d s i ę b i o r s t w o  P o ł o w ó w  D a l e k o m o r s k i c h
O  P  "  |

S p ó ł k a  z o g r a n i c z o n ą  o d p o w i e d z i a l n o ś c i ą

G D Y N IA , HRYNIEW IECKIEGO 14
SKRÓT TELEGRAFICZNY „ D A Ł  O M  R“

T E L E F O N Y :

D Y R E K C J A :  2 1 9 - 2 2

269 - 41

2 73 - 4 0

BIURO SPRZEDAŻY 2 69 - 3 9  

Z  A K U P U  221 - 46 

K A S A  214-31

Własna Flotylla Dalekomorska
POŁOWY ŚLEDZI I RYB MORSKICH

na Bałtyku, Morzu Północnym i Atlantyku

1 (HI P  O  SI T E P S P  O R f

-¿U

^JEDNOCZENIE P RZEMYSŁU P RZEWNEGC
OKRĘGU POMORSKIEGO

S o p o t ,  ul. Marsz. S ta l ina  694 -
-  Adres telegraficzny: „ZETPEDE“ Sopot

T e l e f o n y :  D y re k c ja  5 2 0 -1 9  
C e n tra la  5 1 7 -5 1

1
W

P R O D U K U J E :
1

T
V

Meble wszelkiego ad skromnych do wykwintnych, stolarką budowlaną, baraki, beczki |

i kadzie, wozy gospodarskie, skrzynie, parkiet, klepkę P°<H°9°wq, urządzenia sklepowe! J  

hotelowe oraz wykonuje wszelkiego rodzaje roboty z zakresu przemysłu drzewnego, j |
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—  Gdyńskie Zakłady Izolacyjne ~

j|lltliyil!llllllllllillllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll!lllllllllllllll!lllll!lllll!llllllllllllll!llll||
|  leidynand Radomski |
1  G dynia , M iko ła ja  Reja 15, tel. 2 7 4 -0 6  |

i __________I W Y K O N U J Ą :  !__________ i
Wszelkie  izo lac je  — zimno, ciepło, wodo- 
chronne i akustyczne, krycie dachów. Płyty
— --------■ o raz posadzki ksylolitowe. --■■■■ ■, ■

S P E C J A L N O Ś Ć  
Izolacje wodoszczelne: mostów, tuneli, ta ra ­
sów, schronów przeciwgazowych, basenów itp

4 - ................ ~  c

TADEUSZ M A L A K
Koncesjonowane Przedsiębiorstwo

W O D O C IĄ G Ó W ,  KANALIZACJI 
I CENTRALNYCH O G R Z E W A Ń

i S p e c j a l n o ś ć :
____  ¿ 4

O g r z e w a n i a  C e n t r a i n o - p ą r o w e  | |

G D Y N I A  Świętojańska 49, tel. 222-58

- \ i  :  : ' ~T v

WARSZTAT ŚLUSARSKO - M E C H A N IC Z N Y

„ M E C H A N I Z M “
G D Y N I A ,  ul. P o r to w a -  8 a  teJ. 2 6 7 - 5 3  

n  R o b o t y  b u d o w l a n e ,  u  
okrętowe i samochodowe

S i a t k i
ogrodzeniowe i tkane, 
dla przemysłu, 
do wialni, młynów, rabico

W Y K O N U J E

Gdauka Wytwórnia Siatek
Gdańsk, ul. Ogarna 2 9

„ T E C H N I K "
MATERIAŁY BUDOWLANE i OPAŁOWE

Mikołaj Korchow i S-ka
SKŁAD Nr 259

u zn a n y  p rz e z

C entralę M ateria łó w  Budowlanych
Gdańsk-W rzeszcz, Grunwaldzka Nr 169 

Telefon 41-418

W YTW Ó R N IA  PIECZĘCI
K A U C Z U K O W Y C H  

Br. Ossowski i S. Wapióikowtki 
G D Y N IA , ul. Świętojańska 6 5  m. 3

—) D o s ta w a  te rm in o w a , n a jn iż s z e  ceny ( —

’O G R ZEW A N IE '
BR. TORŁOP

K O N C E S JO N O W A N Y  ZAKŁAD robót insta lacji wodo­
ciągowo-kanalizacyjnych i centra lnego ogrzewania. 

ODYNIA. ul- Żwirki i Wigury 4, tel.111-69

„ Z  i  I  A 1 O "
T. K R Z Y S Z T O F O W I C Z  i S -ka

G dańsk-O liw a, ul. Grunw aldzka 510
G alanteria  żelazna. A rtykuły techniczno-mechamczne 
Części samochodowe, rowerowe. Narzędzia. Artykuły 

gospodarczo-rolne -  ogrodnicze

---------- _ _ _ _ _ ----------------- ----------- ----- ------------------------------------------------ ---------------- ^

............zostań stałym p r e n u m e r a t o r e m  k w a r t a l n i k a

MARYNARKI  WOJENNEJ „PRZEGLĄD MORSKI“
Będzie Ci on dostarczać najciekawsze w iadomości z zakresu spraw 
morskich i wojenno— morskich i będzie in formować o najnowszych 
osięgnięciach w tej dziedzin ie. W  każdym numerze „Przeglądu  
Morskiego“ znajdziesz coś, co Cię z pewnościg zainteresuje...

Nie trać więc czasu

I k

Nasz adres: Redakcja i administracja kwarta nik Marynarki Wojennej 
„Przeglgd Morski" Gdynia, ul. Waszyngtona 44 tel. 216-60 wewn. 70 r
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JAN ŚMIDOWICZ Inż.
Przedsiębiorstwo^ Robót Inżynierskich

Skr. poczt. 156

GDYNIA, u i. K a r p a c k a  Nr 5
Telefon 213-34

-------- K .K .O . Nr 275 -------- P. K .O . N r X I-4280

B ud ow n ictw o  N ad  i P o d ziem n e
W o d n e  i P o r t o w e  
B u d o w l e  P r z e m y s ł o w e

U s tro je  Ż e lb e to w e  i D re w n ia n e

T o r k r e t n i c t w o

W s ze lk ie g o  ro d za ju  p a lo w a n ia  

B i u r o  K o n s t r u k c y j n e  

Wiercenia badawcze i geologiczne 

O b n i ż a n i e  w ó d  g r u n t o w y c h  

B u d o w a  s t u d z i e n  

Wodociggi i kanalizacja zewnętrzna

/
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B I U R O  I N S T A L A C Y J N E

Wykonuje:

Tadeusz Janic ki i S-ka
Gdynia, ul. Kwidz

S-ka z o. o.
yńska 7 telefon N r  214-84

roboty wodociągowe i kanalizacyjne, instalacje 
wodne, sanitarne i centralnego ogrzewania.

P rzeprow adza badan ia  techniczne i udziela porad

CENTRALNY ZARZĄD I
W Y T W Ó R N I  MATERIAŁÓW S 

B U D O W L A N Y C H
O ddział w Gdańsku-Oliwie

Al, Grunwaldzka  521 D z ia ł sprzedaży ie l. 5/0-53

P roduku je  w sw o ich  za k ła d a ch :

ł
W Y R O B Y  j .  

C E M E N T O W E

W
W Y R O B Y
C E R A M I C Z N E
Cegłę pełna, cegłę 
dziurawkę — Pustaki 
Ackerm ana 18 cm oraz 
15 cm — Pustaki For­
s tera-K om ple ty pieców 
z ka fli szamotowych 
i zwykłych — Dachówkę 
— Gąsiory ..

Kręgi studzienne -  
Płyty chodnikowe oraz 
wszelkiego rodzaju 
wyroby betonowe
K O P A L I N Y
Ż w ir - Piasek - Kamień 
- Tłuczeń - Brukowiec

W Y R O B Y  IZOLACYJNE
Papę dachowę. Płyty izo i. Suprema 5 cm 3'/-' cm oraz 
21/e cm. Karbolineum. O le je  smołowcowe. Lepik.
P R Z Y J M U J E M Y  Z A M Ó W IE N IA  z własnych i obcych 
m ateria łów  na: Tarcicę obrzynana. S tolarkę wszelkich 
rozm iarów. Kantówkę. Podłogówkę.

SZKLARSKI
Jaromir TLrawihóki

GDAŃSK-WRZESZCZ
ul. Jaśkowa Dolina N r  1 (oficyna)

W Y K O N U JE  W S Z E L K IE  R O B O T Y  
W  ZAKRES SZKLARSTWA 

W C H O D Z Ą C E

b u d o w le ,  ś w ie t l ik i ,  d a c h y , 

s z k l e n i e  s a m o c h o d ó w ,  

g a b l o t e k  o p r a w a  o b r a z ó w ,  

portre tów , godeł państwowych

D o s ta w a  w k a żd y c h

D O S T A R C Z A  N A  ZAAAÓWIENIE:

lustra, ilum inatory, szkło 

matowe i szlifowane, płyty 

s z k l a n e  na b i u r k a

t • u Rom*« (n rS i2^ fe !iczacv )■ Prof. Inż. B. Hum m el; Prof. Inż. I. M a łeck i;

' W y d a w c a :  M orsk ie  Stowarzyszenie Techniczne w  Gdańsku.

Redakcja i Administracja: Gdadslc-Wrzeszcz, A l. W o jska  Polskiego 24, A d ru M s tra c ja  
czynna codz. (prócz sobót) w  godz. 17 -19 . Redaktor p rzy jm u je  w  p ią tk i w  godz. 18— 19-tej)

. Czasopismo w ychodz i raz na miesiąc.

Cena pojedynczego zeszytu w  ^ d  "

C e u a ~ t% r ^ : a5C0a00 'T l, " y  S o “ i .  W  s t J y  S.OOO zt, V .  s trony  3.000 * * ,  - r .  1 -  zł.
W szelkie prawa zastrzeżone. -  Przedruk dozwolony z podaniem zrodla.

Cena bieżącego numeru specjalnego zt. 250.

Druk. M. Z. G. — Gdańsk, pl. Wałowy 14. - Teł. 3.10-61. Wz. 1574 4.000. W-10345.



s a i c s s * *

Stoczni Polskich w GdańskuZjednoczenie

ż y w a  i n ż y n i e r ó w  i t e c h n i k ó w  
dziedziny budownictwa okrętowego 
a w s t a o i e n i a  w s z e r e g i

k i m a te r ia ln e  
budowie nowej, 

lo ty  h an d lo w e j

K o r z y s t n e  w a r u n  
i twórcza praca przy
« « is k ie i, m o rs k ie j ł

ą do Wydziału Perso- 
ulicja-Jana z Kolna 31

(/I?) Centrala Materiałów Budowlanych
jP  Sp. z ogr. odp.

ODDZIAŁ GDAŃSKI w SOPOCIE
ulica Stalina 79S, tel. 515-̂ 4-3

WSZELKIEGO RODZAJU 

M A T E R I A Ł Y  b u d o w l a n e

«  składów własnych w OLIWIE,  G D Y N I  ¡ ELBLĄGU

• $' '.i I
„  składów uznanych, znaiduigcyćh si? wc wszystkich miastach : | |

powiatowych województwa gdańskiego •• -  • TÓwm.eż wagonowo

___________  ..... „j:,™—.i|[i f ..¡|j.,.iu..î»uiiiiiJ|̂iilu'!!Mll“‘''tJ łlliS ill^— ---— ^ —

IIJIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlllllll|lllllll,,lll,,ll,lllllll,llll,llnilllllllllllil^ % .



B IB L IO T E K A Of ?
U N IW E R S Y T E C K A

'G D A Ń S K CIII 58l<

SPÓ ŁD ZIELN IA

a G r u p a  t e c h n i c z n a
f i

z ogronlczon«) odpowiedzialnotcU)

w  W A R S Z A W I E

Oddział w Odahatku, ul. Chodowieckiego 11, teł. 3 1 2  - 3 4 -

CENTRALA -  WARSZAWA

PLAC 3-CH KRZYŻY N r 3 -------— ------- TELEFON Nr 86 -  214

B I U R O  C E N T R A L N I ,  
m a g a z y n y ,  w y d z i a ł y :  
instalacyi elektrycznych, 
kablt  d a l e k o s i ę ż n y c h  
i b u d o w l a n y

Wytwórnia Maszyn
BANIOCHA pod WARSZAWA

O D D Z I A Ł Y :

Łódź — Katowice — Olsztyn — Wrocław

yyrkonują:
roboty kablowe, elektryczne silno i sła­
bo prądowe, budowlane, inżynieryjne,

budowa dróg wodnych, 
kolejowych i kołowych

5353485389012348234848232348482323535353535353234853484853532323485348484823482353234848484823485323532348232348532348484848532348482353535323234853




