


'l-,
'1



W?ASNy PORT POLSKI

NA BA?TYKU



\



l x z. JlILJAN RAFALSKI

W?ASNy

PORT POLSKI
NA BA?TyKU

--

WARSZA W A 1922

lNSTYTUT WYDAWNICZY "BIBLJOTEKA POLSKA?

...



DRUKO\VANE JAKO R?KOPIS

""."?.

00158:?

?j. ?.

Zak?ady Graficzne Instytutu Wydawniczego .Bibljoteka polska" w Bydgoszczy,

,



PAMI?CI B UD OWNICZEG O

LIGl-ITWATERA

PRAC? T? PO?WI?CA

AUTOR





'.

? I' Ó et l a, na które powo?uje si? autor w niniej­

szej pracy:

1. Statistisches .Iahrhuch iiir das Deutsche Heich.

Berlin, Verlag von Purtkammer und Miihl­

brecht. Roczniki 1913 (34-ty rocznik) - 1919

(40-ty rocznik), zawieraj?ce dane statystyczne
z lat HH1-1H17.

2. F. \V. Otto Schultze, Seehafenbau. Band L

Allgemeiue Anonlnung der Seehiifon. Berlin

1911. Vet-lag vou Wilhelm Ernst & Sohn,

Band II. Ausbau der Seehafen. Berlin 1913.

Verlag von \V. Ernst &: Sohn,

3. L. Ilagen. Die Sochafen in den Provinzen

Preussen und POIll111ern. Sonderausgabe L

Der Hafen zn Pillau und der Hafen zu Nou­

Iahrwasser. Berlin 1883. Vel'lag von WilhelIu

Ernst & 801111.

4. Karta morska Zatoki Gda?skiej, cz??ci za­

chodniej, w skali 1 : 75.000, 1919 r., sporz?dzo­
na na podstawie zdj?? ces.-niem. marynarki
i Krót-Prusk, rz?du do 1916 r. z wielkieuli

poprawkami do 1917 r. IV. i ma?emi popraw­

karni do 13. IX. 191R r. Wydanie Dietricha

Reimera w Berlinie *).
5. Mapa Ces. niemieckiego 1: 100000 i planszety

nowych zdj?? 1912 r. Król.-Pruskiego Biura

Pomiarów.")

*) Obiedwie mapy u?yte by?y przez autora jako podstawa
do projektu portu.
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Dziwnem jest, ale niestety prawdziwem, ?e Polska Sprawa

po up?ywie dwu lat od faktycznego odzyskania nie- dost?p.u
podleg?o?ci, nie mia?a dotychczas mo?no?ci skonsoli- Polski

.
.

dv? f l tvczni d b
.

k
do morza.

dowania SI?, g yz ak yczrne ma prze 80
? Ja o

jeszcze nierozwi?zane cztery kardynalne zagadnienia

dotycz?ce jej granic.
Taki stan, nienormalny dla ka?dego pa?stwa przy

wszelkich warunkach, dla Polski jest tern ci??szy, ?e

te cztery kwestje, dotycz?c cz??ci i granic z naszego

punktu widzenia bezspornych, zwi?zane s? dla Polski

z naj?ywotniejszerui zagadnieniami ca?ego bytu pa?­

stwowego i gospodarczego. Zrozumia?em jest, za­

pewne, ?e mam na my?li Gda?sk, Górny ?l?sk, Wilno

i Lwów. Gda?sk - jako jedyne nasze naturalne, bo

po?o?one u uj?cia Wis?y, wrota na ?wiat szeroki

i bez po?redni dost?p ku mi?dzynarodowemu traktowi,
to jest ku 1110rzu. Górny ?l?sk - jako ?ród?o si?y,

jak? jest w?giel, niezb?dny nam dla uprzemys?owie­
nia kraju, nie mówi?c o innych bogactwach tej dziel­

nicy. Wilno - odwieczna stra?nica naszych naj­
?ywotniejszych interesów na wschodzi o, konieczne

nam dla wznowienia i rozwoju naszych dawnych sto­

sunków handlowych ze wschodem, a przedowszyst­
kiom dla otrzymania surowców i zbytu produktów

naszego przemys?u. Wreszcie Lwów, tylokrotnie obro­

niony od najazdów krwi? ojców, a ostatnio i dzieci

naszych, niezb?dny nam jako wielowiekowa nasza

placówka kulturalna i handlowa na po?udniu.
Nie jest zadaniem niniejszej pracy rozwa?anie lub

rozstrzyganie, która z tych czterech kwestji jest dla

Polski wa?niejsza. Zreszt?, zdaje mi si?, ?e nieomylny
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w prze?omowych momentach dziejowych i w sprawach

decyduj?cych o ca?okszta?cie bytu narodowego in­

stynkt narodu - wszystkie cztery uzna? za bardzo

wa?ne, i ?e je?eli s? mi?dzy nami ró?nice i wahania

w tej sprawie, to jedynie ze wzgl?dów taktycznych.
Zadaniem niniejszej pracy jest sprawa dost?pu

naszego do morza, do tego morza p-olskiego, o które

od czasu zbudowania przez wnuka Lecha, wed?ug

podania, osady Du?ska przy uj?ciu Wis?y, rz?dy
nasze w ci?gu dz iesi?ciowiekowego istnienia Polski,

z ró?nem zrozumieniem wa?no?ci sprawy i z ró?nem

powodzeniem, ale stale walczy?y. Otó? w tej kwestji

musimy sobie odrazu z ca?? otwarto?ci? i jasno?ci?

powiedzie?, ?e dost?p do morza uzyskali?my tylko

pozornie. Bo przecie?, nie mo?na uwa?a? za dost?p
do morza przyznanie nam kawa?ka wybrze?a polskie­

go od ,Jeziora ?arnowieckiego do Sobot w postaci kory­
tarza o szeroko?ci 40 klm., bez portu i z trudnenii wa­

runkami naturalnemi terenu, ani tr? przyznanie nam

pewnego prawa do korzystania z portu Wolnego
Miasta Gda?ska, prawa, jak to wykaza? czas i komen­

tarze do traktatu wersalskiego, bardzo iluzorycznego.
Postaram si? to udowodni?.

Przyznana nam cz??? wybrze?a polskiego posiada

linj? brzegu o rozci?g?o?ci ogólnej ca. 140 klm., przy

szeroko?ci korytarza od Gda?ska do granicy niemiec­

kiej 40 klm, Je?eli jednak?e wykluczymy z rachuby
pó?wysep Hel, który jako w?ska i d?uga mierzeja
przedstawia z siebie dun? piaszczyst? i sarn przez

si? ani dla budowy portu, ani nawet dla wyko­

rzystania pod zabudow? si? nie nadaje, pozostaje

linja w?a?ciwego wybrze?a d?ugo?ci wszystkiego
ca. 68 klm, Ten skrawek wybrze?a polskiego
po?o?ony jest przytcm na najdalszym pó?nocno-za­
chodnim kra?cu pa?stwa, wci?ni?ty w?skim pasem

mi?dzy granice dwu pa?stw obcych i oddzielony od

reszty kraju pasmem wzg6rz kaszubskich, podnosz?­

cych si? do wysoko?ci 200 mtr. nad poziomem morza
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i blisko podchodz?cych do brzegu. St?d utrudnienie

komunikacji kolejowej i prawie ?e uniemo?liwienie

po??czenia wybrze?a z Wis?? kana?em, gdy? wyma­

galoby to zbyt wielu ?luz. Przy tych warunkach,

wybrze?e polskie pozbawione w dodatku uj?? rzek

sp?awnych, z linj? brzegu bez naturalnych zatok,
dostatecznie g??bokich i os?oni?tych od morza, ale

z ?atwym ku niemu dost?pem-c- nie mo?e chyba by?
u wa?ane za teren maj?cy nam u?atwi? dost?p do

morza i odpowiedni do budowy portu.

Co si? tyczy Gda?ska, to- fakty jakie mia?y tam

I miejsce w czasie inwazji bolszewickiej w lipcu i sier­

pniu 1920 r., ci?gle ujawniane tendencje mocarstwowe

Gda?ska, sama zreszt? mo?liwo?? pertraktacji z Gda?­

skiern i rozmaitego komentowania traktatu wersal­

skiego, wszystko to daje nam podstaw? do uwa?ania, ?e

utworzenie Wolnego Miasta Gda?ska, tak lu?no zwi?­
zanego z Polsk?, nie jest dla nas rozwi?zaniem proble­
matu dost?pu do morza, Nie jest to, pod?ug mnie,
nawet uregulowaniem naszej granicy, bo przy obecnej
formie zwi?zku naszego z Gda?skiem i istnieniu ulg
paszportowych dla Gda?szczan, a jednocze?nie prze­

wa?nie wrogim jego do nas stosunku, granica na­

sza z Gda?skiem, nie b?d?c w?a?ciw? granic? pa?­

stwow?, pozostaje jakby otwarta.

Niewiem doprawdy, czy omylkom naszym w?asnym

zawdzi?cza? to marny, czy bardziej mo?e ?yczliwo?ci
jednego z pot??nych cz?onków ententy, który stale,
a ostatnio w kwestji Górnego ?l?ska zupe?nie nied wu­

znacznie nam t? ?yczliwo?? okazuje, ale dotychczasowe
rozwi?zanie kwostji dost?pu Polski do morza uwa­

?a?by nale?a?o raczej, jako ?wiadome odsuwanie nas

od morza, jeno z zachowaniem pewnych pozorów.

\V ka?dym razie zagadnienie swobodnego do­

st?pu do morza, co w pierwszej linji wyra?a? si? u?­
dzie przez posiadanie w?asnego portu, istnieje i roz­

wi?za? takowe musimy.
2*
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Przyst?puj?c do rozwi?zania postawionego za­

gadnienia, przedewszystkiern nale?y jak naj ?ci?lej

okre?li?, jakiego portu potrzebujenly'?

Przysz?y port polski musi by?:
1. zupolnie w?asnym portern polskim,

2. dostatecznie wielki,

3. urz?dzo ny wspó?cze?nie,
4. portem pe?nym (wszechstronnym), a nie spo­

cjalnyrn.
Ad 1. Poniek?d tautologiczne, jako niezb?dna

cecha portu polskiego. wyra?enie, ?e musi on by?

zupe?nie w?asnym portem polskim, znaczy, ?e ko­

nieczne jest, aby Polska posiada?a port niepodzielnie,

jako swoj? prawn? i pe?n? faktycznie w?asno??, bez­

sporn? z punktu widzenia prawa cywilnego i mi?dzy­

narodowego, i aby posiada?a faktyczn? mo?no??

wykonywania tego prawa; to jest, ?eby de jure i de

facto by?a gospodarzelll swego portu. Podkre?lenie

tej niezb?dnej w?a?ciwo?ci portu polskiego jest ko-

konieczne dla spreoyzjowania stosunku Polski

do Gda?ska, który, jak to postaram si? uzasadni?

dalej, nie zupe?nie odpowiadaj?c innym wymagauiom

portu dla Polski, nie posiada i tej niezb?dnej w?a­

SCIWOSCl. I chocia? ogó? spo?ecze?stwa, kierowany

uczuciem, uwa?a Gda?sk za port polski, tymczasem

jednak, przy obecnej konjunkturze politycznej i orjen­

tacji Gda?szczan, nie mo?e on by? uwa?any za w?a­

sny port Polski, którymby ona mogla rozporz?dza?

niepodzielnie. Widzieli?my ju?, jak przykre to mo?e

mie? nast?pstwa i mia?o je w czasie ostatniej ofensy­

,vy bolszewickiej. Dla portu wy??cznie handlowego

nie mia?oby to mo?e znaczenia tak wielkiego; ale

Polska musi tak?e posiada?, je?eli nie port, to w swoim

porcie chocia?by przystall wojenn? cho?by dla okr?­

tów obrony brzegów, a zezasem i w?asne warsztaty

okr?towe, które mog? by? tylko na terytorjunt wla­

snem. A wi?c port polski mo?e by? jedynie na tery­

torjum Pa?stwa Polskiego, a nie b?c1i co b?d? obce-
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go, jakim chce by? i ju? si? sta?o Wolne Miasto Gda?sk.

Dlatego te?, nie· jest wyj?ciem z po?o?enia nawet przy-

'j?cie rozpowszechnionej nietylko w?ród pewnych
warstw spo?ecze?stwa, ale niestety i w pewnych
kolach rz?dz?cych wiary, ?e Gda?sk uda si? zasy­

milowa? w kikunastu, a nawet w kilku latach. Dla

ka?dego, kto zna Gda?sk obecny i historj? jego
X-wiekowego stosunku do Polski i walki o zachowa­

nie przywilejów, wyra?ne m jest, ?e to jest b??d kar­

dynalny. By? mo?e, ?e Gda?sk b?dzie polski po

kilkudziesi?ciu albo i wi?cej latach, ale dlatego trzeba

niotylko, a?eby Polska rozwin??a si? silnie gospodar­
czo i umocnila politycznie, ale ?eby o tyle uniezale­

?

nila si? od Gda?ska, a?eby w razie potrzeby móc

piQ bez ni.ego obej?? i ?eby on to rozumia?.

Ad 2. Wlasny port polski musi by? dostate­

cznie wielki. To znaczy, ?e Polska po zawarciu po­

koju i rozpocz?ciu planowej budowy kraju, musi
.

d??y? i ma wszelkie dane, aby jako pa?stwo vY ?rod­

ku Europy po?o?one i maj?ce stare stosunki handlo­

we na wschodzie i na zachodzie, sta? si? jednym
z najwi?kszych o?rodków przemys?owo-handlowych,
a w pierwszej linji centrurn tranzytu mi?dzy wscho­

dem a zachodem.' Wobec tego, jedyny jej port musi

by? przygotowany na przyj?cie spodziewanej ilo?ci

okr?tów i posiada? odpowiednie tereny i warunki.

do rozbudowania, to jest do pomieszczenia i celowego
1'0Zl1lieszczenia wszelkich niezb?dnych instytucyj
i urz?dze?, jak to doków, basenów, sk?adów, przystani,
spichrzów, szop, linij kolejowych, kranów (?órawi),
elewatorów i t. d., tereny dla urz?dze? portowych, cel­

nych, koszar, dla fabryk i t. d., a oprócz tego 1111e?

przed Rob? mo? liwo?ó dalszej rozbudowy.
Wobec tego, ?e Polska po utraceniu niezale?no?ci,

podzielona sztucznie na trzy cz??ci i zupe?nie odci?ta
od morza, podleg?a w ka?dym zaborze innej polityce

ekonomicznej, nie mia?a samedzielnych stosunków

handlowych morskich, gdy? obrót jej handlowy morski

Port

wielki.
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szed? przez t-ozrnaite porty w zale?no?ci od polityki han­

dlowej i celnej, taryf kolejowych danego Pa?stwa, ?e

przytern nie mia?a w?asnych instytucyj statystycznych,
obliczenie spodziewanego obrotu handlowego mor­

skiego Polski jest bardzo trudne. Tern bardziej, ?e

dane statystyczne pa?stw zaborczych nie daj? w tym

kierunku materja?u.

Mo?elny jednak?e wyprowadzi? pewne wnioski,

opieraj?c si? na danych obrotu handlowego najbli?­

szych ku Polsce portów. ,J e?eli zwrócimy si? do

Tablicy I-szej, opartej jak i pozosta?e za??czone ta­

blice na ?cis?ych danych urz?dowych pa?stwa nie­

mieckiego") i daj?cej dane obrotu handlowego 11101'­

skiego tych portów za kilka lat ostatnich, a przytern

uwzgl?dniaj?c wplyw wojny, przyjmierny za wytyczny

rok 1913, dane rocznego ogólnego morskiego obrotu

handlowego poszczególnych portów wyra?? si? w na-

. st?puj?cych liczbach:

K?ajpeda 310.339 tonu-rej.

Królewlec 65?L929" "

Gda?sk 936.363""

Ko?obrzeg 52.137""

Szczecin 2,042.917 " "

Hamburg 14,36D.258 " "

Liczby te same przez si? nic nam jeszcze pewnego

nie mówi?, gdy? ka?dy z tych portów mi?dzy innerni

za?atwia? cz??? obrotu handlowego dzielnic Polski,

a oprócz tego za?atwia?y go inne porty, jakto Ry ga,

Odesa i Triest. Ale je?eli we?miemy, ?e Hamburg

przed wojn? za?atwia? przeci?tnie 40% ogólnego
obrotu handlowego Niemiec, które oprócz Hamburga

mia?y jeszcze szereg innych portów ""), i je?eli nawet

*) Vide ?ród?a 1.

lU) Vide ?ród?a l. ,y tablicach obrotu handlowego niem.

Roczn. Statysto zamieszczane s? tylko te porty, w których ogólna

netto-obj?to?? okr?tów, które wesz?y do lub wysz?y z portu,

wynosi rocznie najmniej 25.000 tonu-rej. Takich portów Niemcy

posiada?y w roku 1912 - 44, w H114 - 38, w 1915 -18, w 1916 -19,
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przypuscimy, ?e ogólny obrót handlowy morski Pol­

ski w najbli?szych kilkunastu latach nie przeniesie

20% ogólnego morskiego obrotu handlowego Niemiec

przedwojennych, otrz ymamy, ?e spodziewany obrót

handlowy Polski wyra?a? si? b?dzie rocznie liczb?

ca. 7,000.000 tonn-rej. To znaczy, ?e przysz?y port

polski musi by? przygotowany na przyj?cie i za?a­

twienie rocznie oko?o 9000 okr?tów o ?redniej obj?­

to?ci ca. 800 tonu-rej. Rachunek ten jest bardzo skro­

mny, o ile przyjmiemy pod uwag?, ?e przysz?y port

polski b?dzie jedynym portern naszym i, ?e wobec

zmiany warunków i granic politycznych, a co zatem

idzie i sztucznej polityki okonomicznej, port nasz

musi rachowa? tak?e na przej?cie cz??ci obrotu han­

dlowego portów s?siednich i na za?atwianie tranzytem

cz??ci obrotu krajów s?siednich.
Tote? nie maj?c mo?no?ci obliczenia ?ci?le do

jak wielkich rozmiarów mo?e doj?? w przysz?o?ci
obrót handlowy portu polskiego, musimy przypusz­

cza?, ?e b?dzie on bardzo wielki, i ?e port nasz musi

posiada? wRzelkie dane dla za?atwienia nietylko spo­

dziewanego w najbli?szych latach obrotu handlowego,
ale i dla rozbudowy w przysz?o?ci. Anglicy powia­

daj?: ?e "trade follows the flag" - "rozwój przemys?u

idzie w ?lad za rozwojem floty handlowej". A nie

mo?na posiada? floty nie maj?c w?asnego portu.
Ad 3) Polski port musi odpowiada? wszelkim Port

wymaganiom wspó?czesnej ?eglugi morskiej i trans- wspó?cze-

portu lllorskiego. vV pierwszej linji znaczy to, ?e
sny

musi by? on dostatecznie g??boki, to jest obliczony
na dost?p najwi?kszych okr?tów wspó?czesnych. Te

za?, przy ujawnionej tendeneji budowlanej ostatnich

lat, z jednej strony, a przyj?ciu pod uwag? g??bo-

w 1H17 -19. Ogólnego obrotu handlowego morskiego dla ca­

lego Pa?stwa Roczniki te? nic podaj?. Otrzymamy go przez

sumowanie rocznych obrotów oddzielnych portów. W 1913 roku

wynosi? on (bez obrotu portów maj?cych rocznie 25.000 tonu­

rej.) - 34,132.400 tonn-rej.
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ko?ci najbardziej ucz?szczanych portów i dróg wo­

dnych, oraz kresu fizycznej zdolno?ci cz?owieka do­

kierowania mas? okr?tu, z drugiej strony,
- nie po­

winny przekroczy? w najbli?szych kilkudziesi?ciu la­

tach rozmiarów: 300 metrów d?ugo?ci, 35 mtr. szero­

ko?ci i 11-11% gl?boko?ci *). Je?eli nie ca?y port,

to przynajmuiej najbardziej zewn?trzny jego basen

(avantport), jako stacja dla najwi?kszych i najszyb­

szych okr?tów, przyj?cia i wyl?dowania pasa?erów,

na- i wy?adowania poczty i ?atwo psuj?cego si? ?a­

dunku - musi posiada? odpowiedni? g??boko??. To­

te? najwi?kszern z po?ród wielu innych stara? ka?­

dego portu jest ci?g?e d??enie do pog??biania portu.

VV' porcie Nowojorskim wobec tego, ?e stary kana?

dojazdowy g??boko?ci 9,14 111tr. by! za p?ytki, a je­

dnocze?nie zbyt d?ugi i krzywy, zacz?to w 1899 r.

ulepszenia przez. wytkni?cie nowego tera?niejszego

kana?u, t. zw. "Alnbrose Channel", o g??boko?ci 12,2

111tr. od najni?szego stanu wody, przy szeroko?ci

kana?u 610 mtr, a d?ugo?ci jego 7 mil morskich

(= 12,964 klm.). Port Liwerpulski rna kana? doja­

zdowy o g??boko?ci 12,7 mtr, Suchy dok w New­

porcie na kanale Brystolskim przy d?ugo?ci 305 mtr.,

szeroko?ci 42 111tr. ma ju? g??boko?? 13,4 mtr. od

najni?szego stanu wody.

Pozatem port wspó?czesny musi posiada? dosta­

teczn? ilo?? doków, basenów i przystani (Hafen­
becken i IIafenzungen), bulwarów, linij kolejowych,

elewatorów, kranów, wybrze?y utrwalonych, warszta­

tów i t. d. i t. d., które by pozwala?y na pr?dkie ?adowanie

i wy?adowanie towarów i pasa?erów, oraz napraw?

statków w razie konieczno?ci, a wszystko powinno

by? rozmieszczone celowo i planowo. Dla przyk?adu,

jak wiele wymaga si? od wielkiego portu wspó?cze­

snego, mo?na wymieni? chocia?by Hamburg, najbli?­

szy ku Polsce port o znaczeniu ?wiatowern. Polo?ony

') Schultze, Tom 1, str. 5-7.
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na ?abie o 105 klm, od morza, przy ?redniej od naj­
wy?szego stanu wody g??boko8ci drogi od morza

10 mtr., posiada? on w 1910 r. mi?dzy innemi: 22,1
klm. przystani (Quai) sztucznych i 29,9 klm. bulwa­

I'ÓW i wybrze?y dla okr?tów morskich, przy nich 77

szop, szeroko?ci 15--20 111tr., d?ugo?ci 110-400 mtr.,
które zajmowa?y na wybrze?ach powierzchni? 405.000

mtr-., bardzo du?o spichrzów i sk?adów, w tej liczbie

dwa ogromno wybudowane przez pa?stwo, przyozem

ogólna powierzchnia u?ytkowa ?pichrzów wynosi?a
481.000 mtr?.: 667 d?wigni ruchomych, w tej liczbie 273

parowych od 1,5 do 2,5 tonn, 285 elektrycznych 2,5
tonu, 109 r?cznych J-tonnowych i d?wigni? sta?? pa­

row? o sile 150 tonu; 202 klm, sieci kolei ?elaznej
dla po??czenia przystani i wybrze?y ze stacj? g?ówn?;
99,8 ha. powierzchni wodnej z 34,0 klrn. wybrze?y
i bulwarów specjalnie dla statków rzecznych, dla

u?ytku których s? jeszcze kana?y o powierzchni 69,3
ha.; dwupi?trowe urz?dzenie p?ywaj?ce dla u?atwienia

?adowania na statki najwi?ksze; bardzo wiele firm

okr?towych, stoczni, fabryk, warsztatów, przyozem
stocznie jednej firmy posiadaj? dok p?ywaj?cy o sile

no?nej 35.000 tonu, mog?cy podnosi? najwi?ksze
okr?ty wojenne i handlowe.

Ad 4) Przysz?y port polski musi by? ogólnym,
pe?nym a nie specjalnym, naprzyklad handlowym
tylko lub wojennym i t. p, gdy? wobec braku wybrze?a
nie mo?elny sobie na to jak inne pa?stwa pozwoli?;
a wi?c port nasz musi zadowoli? wszystkie potrzeby
kraju w stosunku jego do morza i odpowiada? wszel­

kim wymaganiom wspó?cxesnego wielkiego portu ?wia­

towego. To znaczy, obok niozb?dnego w?a?ciwego
portu handlowego musi posiada? t. zw. port wolny
(ontreport), jakie istniej? przy wszystkich portach
wspó?czesnych, oddaj?c znakomit? us?ug? handlowi;

dalej port wojenny dostatecznie obszerny i odpowie­
dnio izolowany od portu handlowego i pomocniczych,
by? mo?e zczasern, o ileby tego zasz?a potrzeba, ze

Port

pe?ny.
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specjalnym basenem dla ?odzi podwodnych i stacj?

dla hydroplanów; port, albo co najmniej specjaln?

przysta? w?glow?; specjaln? przysta? izolowan? dla

okr?tów z ?adunkami nafty i muterja?ów palnych
i wybuchowych; port drzewny; port wst?pny (avant­

port) - najbardziej g??boki
- dla najwi?kszych okr?­

tów i statków pocztowych i pocztowo-pasa?erskich,
które dla po?piechu lub wielkiej g??boko?ci zanurz?­

nia nie zachodz? do portu w?a?ciwego; port rybacki,

odpowiednio urz?dzony dla rybo?ówstwa morskiego

t. zw. ,,\tVielkiego Morza": wreszcie tereny dla stoczni,

warsztatów i t. d., i dane dla ewentualnej rozbudowy

portu w przysz?o?ci.
Port polski Okre?lili?my, jakim wymaganiom odpowiada? po-

a Gda?sk. winien przysz?y port polski. I znowu my?l nasza

wróci? musi do Gda?ska, aby zbada?, czy posiada

on te wszystkie warunki, aby móg? sta? si? wielkim

portem ?wiatowym, lub czy mo?e on chocia?by za­

?atwi? spodziewany obrót handlowy morski Polski,

chocia? nie posiada najwa?niejszej dla nas w?a?ciwo­

?ci - nie jest naszym w?asnym portem '? Otó? Gda?sk

tych warunków nie posiada, pomimo i? naturalne

po?o?enie jego w os?onionej zatoce Gda?skiej u uj­

?cia tak wielkiej rzeki, jak Wis?a obejmuj?ca w ba­

senie swoim kraj ?yzny i bogaty, powinno lnu to za­

danie nadzwyczaj u?atwi?. Stary port gdaflski­

miastowy, utworzony przez dwie odnogi wpadaj?cej

poni?ej Gda?ska do Wis?y
- Leniwki Motlawy -

wobec tego, ?e szeroko?? jego wynosi tylko 60 mtr,

przy g??boko?ci 4,5 mtr. od ?redniego stanu wody,

dost?pny jest tylko dla mniejszych okr?tów mor­

skich. .J ako w?a?ciwe j?dro dzisiejszego portu mor­

skiego s?u?y polo?ony u Nowego Portu kana? morski

d?ugo?ci 1600 mtr., szeroko?ci ?rednio 63 mtr, i gl?­

boko?ci tylko 7,5 mtr, na ?redniej linji ?eglugi (,,:Mit?

telrinne"). \tV porównaniu z innemi portarni ?adnych

specjalnych nowoczesnych urz?dze? w wielkim stylu
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Gda?sk nie posiada. Ale najwa?niejszemi cechami

ujemnemi Gda?ska s?:

a) brak terenów do rozbudowy w g??b kraju
i mo?no?? rozwoju portu jedynie w stron?

morza, co nie jest zalecone ze wzgl?dów obrony
portu;

b) ma?a g??boko?? naturalna (bez uwzgl?dnienia
pog??bionego sztucznie kana?u ?eglugi) zatoki

gdallsl?iej u uj?cia Wisty Leniwki, co wymaga

ci?g?ego pog??biania. Je?eli zwrócimy si? do

za??czonej tablicy krzywych naturalnej g??bo­
ko?ci zatoki gdallskiej 11 uj?cia ';YiSIy Leniwki,
od osady wschodniego molu, tablicy sporz?­

dzonej na podstawie najnowszej karty morskiej
(patrz ?ród?a nr. 4), to wida? z niej nietylko,
?e g??boko?ci naturalne od brzegu wzrastaj?
bardzo powoli, tak ?e naturalna g??boko??
10 mtr. istnieje dopiero na odleg?o?ci 1.875 mtr.,
ale co najwa?niejsze, ?e wypuk?y w stron?

powierzchni] morza charakter krzywej w odle­

g?o?ci od l?du od 1,8 do 6,0 klm. wskazuje na

to, ?e proces zam ulania odbywa si? ci?gle

Podobny charakter ma krzywa od 0,1 do 6 mtr,

g??boko?ci. I w tern kryje si? najwi?ksze

nicbezpiecze?stwo Gda?ska.

Tote? nic dziwnego, ?e w ?yciu ekonomicznem

Niemiec Gda?sk spe?nia? rol? portu tylko trzeciorz?­
dnego .. le?eli zwrócimy si? do za??czonych tablic staty­
stycznych, mianowicie: l-ej i 2-ej, to widzimy, ?e dla

najbli?szych ku Polsce portów, za czas od 1911 do

1917 r. w??cznie, z wprowadzeniem danych za rok 1907

dla poprawki jako przeciwwagi ogólnego upadku
handlu w czasie wojny, ?rednie najwa?niejszych dla

charakterystyki portu wielko?ci s? nast?puj?ce:
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?redni ?redni ogólny
?rednia ?rednia ogólny

toczny morski
ilo?? netto-ob- roczny obrót handl o-

l")ort okr?tów j?to?? morski
wy przy przy-

w porcie jednego obrót
j?ciu 100.000

rocznie okr?tu handlowy tonu-rej, za 1
w to nn-r«j.

I I

K?ajpeda 2239 133 t. r. :102265 t. r. :3,0

Królewiec 1 726 ?21 [)54046 ""

...
r.:

? " o,»

Gda?sk 2332 271 " " 6;31 972
"" 6,:1

Ko?obrzeg 398 133 " .. fi2 034"., O,;'

Szczecin 3 860 387
. .. 1403820

" " 14,9

Hamburg 10 3?f> I 783 " .. ? 084 475"" I 80,8

Z tablic widzimy te?, o ile wyl?czymy z bada­

nia lata wojny jako lata upadku wywolanego vis major,
?e dane przedwojenne wykazuj? dla wszystkich portów
nieznaczne tylko wahania z tendencj? ku bardzo

powolnej zmianie, przewa?uie w stron? wzrostu. Dla­

tego te? maj? one wielkie znaczenie dla charakterysty­
ki mo? liwo?ci wykonawczych i rozwojowych danogo

portu i znaczenia jego w gospodarstwie krajowern.

A?eby jednak?e, nietylko jak naj?ci?lej przedsta­

wi? sobie stan danego portu, ale zarazem jego mo­

?liwo?cirozwojowc, przynajmniej w najbli?szych latach,
oraz zdolno?? za?atwienia maximuru obrotu handlowe­

go, a tak?e stosunkow? warto?? portów nas intere­

suj?cych, jednocze?nie unikaj?c bl?dów przez wpro­

wadzenie danych za nienormalny czas trwania wojny,

spróbujmy obliczy? mo?liwy obrót handlowy roczny

morski ka?dego portu przyjmuj?c za roczn? ilo??

okr?tów w porcie i ?redni? obj?to?? jednego okr?tu

najwi?ksze z odpowiednich danych za lata statystyczne,

wymienione w tablicach l-ej i 2-giej. Inaczej mówi?c,

pl'ZypU?6111y, ?e o ile dany port IllÓg? w pewnym roku

przyj?? w porcie pewn? najwi?ksz? ilo?? okr?tó\V'­

pO'wtórzy si? to jeszcze nawet je?eli wszystkie okr?ty

b?d? mia?y netto-obj?to?? tonn-rej.najwi?ksz? z zauwa­

?onych ?rednich. Takie obliczenie daje nam tablica

.l-cia. Pornijaj?c to, ?e mc?liwo?ci rozwojowe Gda?ska
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s? 14,1 razy mniejsze od Hamburga, 2,2 razy od

Szczecina i mniejsze nawet od Królewca, widzimy co

najwa?niejsze z tej tablicy, ?e Gda?sk przy naj­

lepszych warunkach, w najbli?szych latach mo?e za­

?atwi? rocznie maximum 1,053.132 tonu-rej. ogólnego

morskiego obrotu .handlowego. 'I'ymczasem zgodzi­

li?my si?, ?e obliczony skromnie przypuszczalny

roczny ogólny obrót [haudlowy morski Polski w naj­

bli?szych tylko latach wyniesie ca. 7,000.000 tonn

rej., t. j. ilo??, której za?atwi? Gda?sk nie jest

w stanie.

vV skazane braki portu gdallskiego rozumieli

dobrze Niemcy, którzy podj?li nowe roboty oko?o

pog??bienia i rozbudowy przerwane w samym po­

cz?tku wojny.
Gda?sk posiada ogromn? przewag? nad ka?dym

innym portom, który b?dzie wybudowany w Polsce,

?e le?y przy uj?ciu naturalnej arterji, jak? jest \V

s?a. Zreszt?, Wis?a jako arterja komunikacyjna,

nawet po uregulowaniu jej pozostanie ?rodkiem trans­

portowym tylko dla pewnej kategorji towarów, wyka­

zuj?cych sk?onno?? ku transportowi rzecznemu, ilo??

których w ?adnym razie nie przenosi polowy calego

obrotu przewozowego danego kraju"). Dla tych to­

warów Gda?sk, b?d? co b?d? zwi?zany z Polsk?,

pozostanie portem. Dla ruchu za? pasa?erskiego
i obrotu handlowego towarów, nie wyn-zymuj?cych

*) Tablica 4 daje nam roczny obrót towarowy rzeczny

dla portów najbli?szych ku Polsce. Przy porównaniu danych
•

tablicy 4 z rubryk? ostatni? tablicy 1, przy jednoczesnem

uwzgl?dnieniu ró?nicy mi?dzy ton.-rej. i Tonn? 1000 kg. (patrz

tablica 7), przekonamy si?, ?e roczny obrót handlowy towarowy

rzeczny nie dosj?gal nigdy polowy obrotu morskiego danego

portu. Dla Guallska jest to jasne nawet bez uwzgl?dnienia

ró?nicy miary. Wszystkie wymienione porty zawsze wi?cej

towarów przewozi?y kolej?, jak wodn? wewn?trzn? drog?. Ta­

blica 6 daje nam mo?no?? porównania rocznego obrotu han­

dlowego niemieckich kolei ?elaznych z obrotem wewn?trznych

dróg wodnych.
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trans portu rzecznego, 111 usi by? stworzony port

w?asny.

Przytern wszystkiem budowa w?asnego portu nie

wyklucza w zasadzie mo?liwo?ci po??czenia go z Wi­

s??, nawet z pomini?ciem terytorjum Wolnego Miasta

Gda?ska. Wielka ilo?? jezior i rzeczek na Pomorzu

pozwala przepuszcza?, ?e by?oby mo?liwe wybudo­

wanie kana?u od Wis?y do morza w jednym z punk­

tów wybrze?a polskiego, chocia?, prawdopodobnie

wobec istnienia wy?yny kaszubskiej, z zastosowaniem

wielkiej ilo?ci ?luz; bior?c za? pod uwag? i tak

znaczn? przypuszczaln? d?ugo?? kana?u, jak równie?,

?e ka?da ?luza równa si? pod wzgl?dem wp?ywu
na taryf? 5 klm. drogi, musia?oby to wywo?a? kolo­

salne rozchody i ogromne przed?u?enie drogi wodnej
do morza. Nie wdaj?c si? w bli?sze szczegó?y, gdyz

sprawy tej specjalnie nie studjowalern, mog? jednak

zaznaczy?, ?e jako jeden z mo?liwych kierunków

takiego kana?u by?by nast?puj?cy: Gniew, rzeka

Wier?yca, Ko?cierzyna, Jezioro Rarlunicckie, ?eba,

Iteda, Zatoka Pucka.

Z tego, co powiedzia?em wy?ej, o nieposiadaniu

przez Gd a?sk danych dla stania si? wielkim portem

?wiatowym wynika i to, ?e gdyby?my wcze?niej

przewidzieli mo?no?? i konieczno?? budowy w?asnego

wielkiego portu, a, niepowodowani uczuciem, które

lubi wraca? do starych swoich przedmiotów, mniej
i nie tak g?o?no mówili na ca?y ?wiat, ?e Gda?sk

jest nam niezb?dny,
- by? 1110?e nale?alby on ju?

dawno i mocno do nas. Z drugiej strony i teraz

nawet, sam fakt zacz?cia przez Polsk? budowy w?a­

snego wielkiego portu, musia?by ogromnic uspakaja­

j?co i otrze?wiaj?co wp?yn?? na tendencje mocarstwo­

we Gda?szczan i lnóg?by o tyle umo?liwi? wsp?l?yoie

Gda?ska z Polsk?, ?e, zrozumiawszy swój w?asny

interes, Gda?sk sta?by si? w mi?dzyczasie budowy

przez Polsk? w?asnego portu ch?tnym wykonawc?

I rnli swej, jako portu dla Polski, a pó?nio] pomocni-
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czym jej portem dla towarów transportu rze­

cznego.

Bo Polska bez Gda?ska mo?e istnie?, ale Gda?sk

bez Polski jest fikcj?.
O ile uznamy jako uzasadnion? konieczno??

budowy w?asnego wielkiego portu, musilny przyst?­

pi? do wyboru najodpowiedniejszego miejsca na na­

szem wybrze?u.
Przedtern jednak nie mog? nie wspomnie? wkrót­

ce o trzech projektach rozwi?zania naszego zagadnie­
nia o dost?pie Polski do morza, które z mego punktu
widzenia maj? wszystkie jedn? wspóln? wad?: pozo­

staje przy nich konieczno?? korzystania z terytorjum
W olnego Miasta. I chocia? na zasadzie traktatu

wersalskiego Polska posiada prawo budowy na tery­

torjum Gda?ska potrzebnych urz?dze?, kana?ów i t. d.,
nic reluguje to sprawy posiadania zupe?nie w?asnego

portu. Projekty te s? nast?puj?ce: a) Projekt kana?u

'I'czcw= Gdynia na terytorjum wolnego miasta, d?u­

go?ci ca. 150 klm., wymagaj?cy do 50 ?luz przy

przej?ciu wzgórz o wysoko?ci do 210 mtr. nad pozio­
mern morza, b) projekt urz?dzenia portu w Tczewie,

z pog??bieniem Wis?y od Tczewa, technicznie prawie

niewykonalny, wobec du?ego spadku i cz?stych przy­

borów wody, co (przy pog??bianiu im spadek wi?k­

szy tom mniejszy mo?e by? procentowo przekrój

poprzeczny wykopu od ca?ego przekroju poprze­

cznego) sprowadzi?oby kana? ?eglugi na Wi?le do

minimalnych rozmiarów, i c) projekt kana?u Tczew­

kana? morski u Nowego Portu, prze?o?ony na wschód

O( t Gda?ska, a wi?c znów na jego terytorium.

Wracaj?c do wyboru miejsca na port na w?asnem

wybrze?u polskicm, trzeba przcdewszystkiem podkre­

?li?, ?e teorja, praktyka i historja budownictwa por­

towego wskazuj? nam, ?e ,w zasadzie wybudowanie

portu mo?liwe jest w ka?dem prawie miejscu wy­

brze?a, pozostaj?c funkcj? ?rodków i czasu. Obok

takich portów jak Gda?sk, New- York, Rotterdam

'Vybór

miejsca
na port

w?asny.
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i inne, gdzie r?ka ludzka tylko pomaga?a naturze,

mamy ca?? skal? portów w najrozmaitszych warun­

kach powsta?ych, od Marsylji, na w?skiem skalistem

wybrze?u wybudowanej, do Zeebrilgge lub Libawy
na czystych wybrze?ach piaszczystych. S? porty zu­

pelnie sztuczne, jak Dover, Cherbourg i inne. Kom­

binacje tam (moli), falochronów (breakwatter- Wellen­

brechor), rynn albo kana?ów dojazdowych (Bagger­

rinne) i robót ziemnych i budowlanych pozwalaj?
nam przy najtrudniejszych warunkach terenu na bu­

dow? portu, po uprzedniem przeprowadzeniu odpo­
wiednich i szczegó?owych bada?,

Naturalnie jednak optimum warunków miejsco­

wych ma ogromny wp?yw na charakter portu i jego
mo?liwo?ci rozwojowo.

Jakie warunki przedstawia wybrze?e polskie '1

Zbyt niewielka linja polskiego wybrze?a (rozu­

mi? zawsze tylko cz??? wybrze?a polskiego, fak ...

tycznie nale??c? do Polski na mocy traktatu wersal­

skiego, od granicy u·Sobot do Jeziora ?arnowieckiego)

ju? przez to samo nie daje du?o mo?liwo?ci do wy­

boru. Brak niezbyt wielkich, ale g??bokich i os?o­

nionych od morza, a jednocze?nie z ?atwym ku wiel­

kieulu morzu dost?pem, zatok i uj?? rzek wi?kszych,
oraz przewa?na g()rzysto?6 wybrze?a u samej prawie

linji brzegu, nie daj? wogóle na sarnem wybrze?u

miejsc stworzonych jako porty naturalne. -Ie?eli wy­

kluczymy pó?wysep Hel, który wskutek swojej w?­

sko?ci, charakteru gleby i odosobnienia od l?du sam

przez si?, jako teren, nie nadaje si? do budowy

portu, pozostanie nam do rozpatrzenia tylko w?a?ci­

we wybrze?e od jeziora ?arnowieckiego do graniey
li Sobot o rozci?g?o?ci ea. CiS klm.



Wybrze?e to dzieli siQ""'na 2 rozmaito cz??ci :

A) \V y b r z e
?

c \V i e l k i e g o ?![ o r z a od je­

ziora ?arnowieckiego do wsi Wielka Wie? u osady

pó?wyspu Hel przy l?dzie. Na ca?ej linji do budowy

portu nicprzydatne wskutek blisko?ci granicy nie­

mieckiej i wynios?o?ci za malcmi wyj?tkami wybrze?a
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u samej linji brzegu, dochodz?cej do 212 mtr. nad

powierzchni? morza (Habichtsberg).
B) \V y b r z e ? e w o w n ? t r z n e, od osady pól­

wyspu Hel przy l?dzie wzd?u? zatoki Puckioj i Gda?­

skiej do granicy Wolnego Miasta u Sobot. \V tej

cz??ci przewa?nie górzyste u samej linji brzegu wy­

brze?e pozostawia jednak w trzech miejscach tereny,
same przez si? zupe?nie odpowiednie do budowy
portu wskutek niskiego ich po?o?enia, wychodz?ce
ku sarnemu morzu. S? to: aj Nizina i b?ota P01-

czy?skie i Puckie, "wychodz?co zaraz na pó?noc od

Pucka, wzd?u? rzeki Plutnicy ku morzu; b) Wielkie

b?ota Mostowskie, wychodz?ce ku morzu mi?dzy

uj?ciem rzeki Redy, na poludnie od niej, i wsi? Rewa;

ej B?ota Chylo?skie i Gdy?skie wychodz?ce ku morzu

'w?skim pasom 'wzd?u? rzeczki Chylonki zaraz na

p6ln oc za 'wsi? Gdyni?. Ale pierwsze d wa tereny
mianowicie a) B?ota Polczy?skie i Puckio i bj B?ota

l\Iostowskie, same przez si? nadaj?c si? do rozbudo­

"Ty portu, nie mog? by? jako takie wykorzystane

pod budow? portu, wobec malej g??boko?ci mor-zu

ich w okolicy, a przcdewsxystkiern wskutek istnienia

wielkiej mielizny t. zw. Hafy Czajczej (gl?boko?ci 0,2

do 1,1 mtr.), która na wysoko?ci wsi Rewa na I?dzio
i Kusfeld na pó?wyspie, przecina Zatok? Puck?, czy­

ni?c j? prawie nicdost?pn?, z pozostawieniem jeno

niewielkiego i nieco gl?bszego przej?cia ku 'morzu

niedaloko przyl?dka i cyplu Rewa, t. zw. I'uckie

Depki (3,2---3,8 g?Qhoko?ci). Przytern i Rafa Czajcza
i zachodnia cz??? Zatoki Puckiej powoli, ale systo­

matyczule z ka?dym rokiem ulegaj? coraz wi?kszemu
zamulaniu i staj? si? p?ytsze, Hzecz w tern, ?e pr?dy
z NO na S'vV przynosz?ce do zatoki Gda?skiej ogromne

masy piasku i namu?u, udorzaj?c o l?d w zatoce

(Ida?skicj mi?dzy Sobotami i Gdyni?, odbijaj? si(?

pod tym samym k?tem i sk?adaj? przewa?n? cZQ??

namu?u i piasku u pó?wyspu Ilel, w okolicach wsi

Kusf'eld po linji paraboloidalncj od pó?wyspu ku l?-
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dowi, aby i?? dalej wzd?u? Helu, pozostawiaj?c po

drodze resztki namu?u i piasku.
Jako powa?ny czynnik reguluj?cy wyst?puje tu

tak?e silny wiatr zachodni, powoduj?c z jednej strony

cofanie si? wzd?u? Helu z Zatoki Puckiej masy wodnej,

przyprowadzonej tam wspomniauemi pr?dami NO-SV{

przez zatok? Gdallsk?, z drugiej strony wywo?uje on

powstanie na ko?cu pó?wyspu Hel miejscowego nad­

brze?nego pr?d u wschodniego, który id?c wzd?u?

pó?wyspu Hel ze wschodu na zachód, nie daje innym

pr?dom Ba?tyku zamula? tego wybrze?a Helu

(p. ?ród?a nr. 3).
Rezultatem tych wszystkich dzia?a? jest wspo­

mniana mielizna. G??boko?ci morza w zatokach

Puckiej i Gda?skiej i linje gl?boko?ci morza oko?o

brzegu na kartach morskich pogl?dowo uplastycznia­

j? nam proces stopniowego przeci?cia zatoki Puckiej,
w rezultacie którego zczasem, o ileby w to nie

wmi eszala si? r?ka cz?owieka, w zachodniej cz??ci

tera?niejszej zatoki Puckiej musia?oby powsta? wielkie

jezioro
- Laguna (zalew), zupe?nie odci?te od morza

I ub ??cz?ce si? z niem w?sk? cie?nin? w okolicy

Puokich Depków, niezb?dn? dla uj?cia wód z rzeczek

i strumieni. Aczkolwiek do tego czasu jest jeszcze

daleko, bo procesy takie odbywaj? si? w przyrodzie

powoli, ale przy obecnych warunkach p?ytko?ci

morz a \v zachodniej cz??ci zatoki Puckiej i stopnio­

wego zamulania na ?redniej linji zatoki, wybudowanie

portu na wybrze?u Puckiem wymaga?oby wybudo­

wania bardzo d?ugiego kana?u dojazdowego i ci?g?ego

jego czyszczenia.

Pozostaje do rozpatrzenia ostatnie ze wzgl?dnie Gdynia.

mo?liwych na wybudowanie portu miejsc wybrze?a,

to jest Gdynia, a jest to tern wa?niejsze, ?e faktycznie

1'I??(1 nasz ju? rozpocz?? roboty w celu wybudowania
tam portu tymczasowego. Jak ju? zazuaczylcm, lniejsce

dla budowy portu w Gdyni przedstawia si? w po-

staci w?skiego pasa blot Chylo?skich i GdYlIskich,
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wychodz?cych ku morzu na pó?noc zaraz za Gdyni?
wzd?u? rzeczki Chylonki, o szeroko?ci pasa tego
w najszerszem miejscu do 2 klm., zato w g??b kraju

wyci?gni?tego i ??cz?cego si? pó?kolem z wiolkiemi

b?otami Mostowskierui. N a pó?noc 0(1 tego pasa

b?ot ci?gnie si? pasmo wzgórz pokrytych lasem

pa?stwowym o wysoko?ci do 80 mtr, nad poziomem mo­

rza. Na po?udnie i zachód kolej ?elazna, a zaraz za ni?

du?e pasmo wzgórz kaszubskich, o wysoko?ci 100

i wy?ej mtr. nad poziomem morza. \,V ten sposób,

oprócz w?a?ciwego pasa b?ot, wci?ni?tego pomi?dzy
2 ?ciany wzgórz, innych terenów do rozbudowy portu

niema. A to jest ma?o, bo widzieli?my na przyk?adzie

Hamburga jak wiele wymaga si? od wielkiego portu

?wiatowego. I rzeczywi?cie, je?eli budowane teraz

w portach oddzielne baseny i przystanie ("IIafenbecken
i Haf'enzungen") dochodz? do d?ugo?ci 2.000 mtr.

jeden, przy szeroko?ci do 320 i wi?cej metrów, to

czy? mo?e wystarczy? pas blot 2 klm. szeroki dla

wielkiego portu, który musi posiada? wiele basenów,

wiele przystani i du?o terenów do rozbudowy, Tote?,

chocia? Gdynia posiada w ca?o?ci pierwszy postawiony

przez nas warunek dla portu polskiego, ?e le??c na

terytorjum bezspornie polskiern, b?dzie w?asnym por­

tern polskim, chocia? g??boko?ci morza okolo Gdyni,
nie b?d?c optyrnalnemi, s? jednak dobre i nawet

lepsze, jak naturalne g??boko?ci oko?o Gda?ska (patrz

dalej tablic?), to jednak?e Gdynia nie opowiada wszyst­
kim warunkom, jakie zgodzili?my si? wy?ej postawi?

przyszlemu portowi polskiemu, a mianowicie nie ma

danych dla stania si? wielkim ?wiatowym wspó?cze­

snyrn portem. Mo?e talu by? port niewielki, czwar­

torz?dny, pomocniczy, a najpr?dzej port specjalny, np.

rybacki,
- ella rybo?ówstwa wielkiego morza, albo

pomocniczy wojenny, lub te? stacja dla statków

ochrony brzegu.
Trzeba jednak przyzna?, ?e rz?d, nie przewiduj?c

innych mo?liwo?ci konstrukcyjnych, a maj?c do wy-
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boru tylko projekty wykorzystania pod budow? portu

wybrze?a, jako takiego, w rozmaitych miejscach, wybra?

z nich miejsce stosunkowo naj odpowiedniejsze, a za­

s?ug? jego jest wielk?, ?e stan?? odrazu na najpra­

wid?owszym punkcie widzenia, i? coute que ooute

udowa w?asnego portu jest potrzebna. I roboty,

które si? tam ju? prowadz?, nigdy nie b?d? stracone,

o ile plan ich b?dzie odrazu przystosowany do mo?li­

wo?ci rozwojowych Gdyni, tylko jako portu pomo­

cniczego lub czasowego. Je?eliby nawet by? przyj?ty

i wprowadzony w czyn mój projekt, daj?cy mo?no??

stworzenia wielkiego ?wiatowego portu, port vr Gdyni

zawsze b?dzie mial warto??, b?d? jako port specjalny,

h?d? jako stacja dla okr?tów wartowniczych, b?d?

jako port pomocniczy, tern bardziej, ?e, jak to zobaczy­

lny dalej, mo?liwe jest w razie potrzeby i technicznie

?atwe ewentualne pol?czenie go kana?em z projektowa­

n yln portern wielkim.

Posiadaj?c opracowany w g?ównych *) zarysach Projekt

w?asny projekt portu dla Polski, w listopadzie 1920 l'. Pl???i??o.
przed?o?ony przeze mnie Sejmowi, w formie referatu

odezytanego w komisji morskiej Sejmu i przed?o?enia

jej naówczas jeszcze tylko szkicu do projektu, po-

zwalam sobie w krótkich s?owach stre?ci? jego pod-

stawy, uwa?aj?c, ?e wobec wielkich rozmiarów pro­

jektowanych robót, konieczne jest zaznajomienie z pro-

jektern nietylko specjalistów, co cz??ciowo uczyni?em

na dwu odczytach**), ale i szerszych warstw spo1e­

cze?stwa, bez poparcia którego wielkie roboty 'v ?a-

dnom pa?stwie, a w naszem mlodem tern bardziej wy-

konane by? nie mog?.

'V pierwszej cz??ci niniejszego odczytu zgoclzi-

*) To znaczy bez detali konstrukcyjnych, które ustalone by?

mog? na podstawie dodatkowych bada? szczegó?owych, program

których patrz dalej.

**) d. 10 III 1921 w sali Stowarzyszenia Techników w War­

szawie i d. 21 I 1921 r. w Krakowskiem Stowarzyszeniu 're­

chnicznem.
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li?my si?, ?e przyszty w?asny port polski musi by?
portem wielkim, pe?nym albo wszechstronnym, (a nie

specjalnym) i wspó?cze?nie urz?dzonym, a przy

szczególowem badaniu wybrze?a polskiego widzieli­

?my, ?e wybrze?e to, jako takie sarno przez si? miejsc
odpowiednich do budowy takiego wielkiego portu
nie posiada.

W?a?ciwo?ci? mojego projektu jest plan stworze­

nia z zachodniej cz??ci zatoki Puckiej wielkiego
jeziora-laguny przez odci?cie go od reszty zatoki

i od morza tam? d?ugo?ci 12 klm., przeprowadzon?
na linji najwi?kszej mielizny (Rafa Czajcza 0,2-1,1Intr.

g??boko?ci), zalegaj?cej na ?redniej linji zatoki

Puckiej mi?dzy wsiami Rewa na l?dzie i Kusfeld na

pó?wyspie Hel. Otrzymane w ten sposób jezioro­
laguna, ogólnej powierzchni ca. 11.500 ha., po pla­
nowem przeprowadzeniu robót ziemnych z pogl?bio­
niem miejsc najg??bszych i zasypaniem miejsc naj­
p?ytszych, z odpowiedniemi robotami budowlanemi

dla utrwalenia linji nowych brzegów, da nam w rezul­

tacie wi?cej po?owy, a mianowicie ca. 6.600 nowych
terenów portowych i ca 4.900 ha. basenów i os?onio­

nego rejdu wewn?trznego.
Przez po??czenie kana?em, przecinaj?cym pó?wy­

sep w miejscu mo?liwie najw??szem, najmniej pagór­
kowatern i najbardziej zbli?enem ku obecnie naj­
gl?bszynl miejscom zatoki, a mianowicie oko?o wsi

Kusfeld, na pó?wyspie lIel, troch? na zachód od niej,
w ktorem to miejscu przy szeroko?ci pó?wyspu 375

mtr. maIny obok w zatoce miejsce jej najg??bsze do

8,1 mtr. (g??bia kusfeldska), otrzymamy bezpo?redni
dost?p do wielkiego morza, dost?p o tyle cenniejszy,
?e przy faktycznem nieistnieniu na Ba?tyku przyp?y­
wów i odp?ywów morza prowadzi?by on bez ?luz

wprost do portu.

Drugie wyj?cie, w stron? zatoki Gda?skiej, niezb?­
dne jako zapasowe i dla najbli?szego po??czenia portu
z uj?ciem Wis?y, musia?oby si? znajdowa? w polu-

"
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dniowej cz??ci projektowanej tamy, bli?ej l?du, wtem

miejscu, gdzie naturalna mielizna jest najw??sza
i przerwana przez w?sk? cie?nin? mi?dzy dwiema

cz??ciami zatoki, tworz?c naturalny korytarz o g??­
boko?ci 3,2-3,8 mtr., wspomniane ju? Puckie Depki.

Projekt mój polega wi?c na jak najbardziej celo­

wem wykorzystaniu miejscowych warunków i przy­

?pieszeniu naturalnego procesu odci?cia od morza

zachodniej cz??ci zatoki Puckiej. Gdyby?my przy­

pu?cili, ?e odci?cie to ju? obecnie nast?pi?o i ?e

zachodnia cz??? zatoki Puckiej jest jeziorem, to przy

wyborze miejsca na port rzuca?oby si? ono nam

samo w oczy, jako jedyne i najodpowiedniejsze.
Naturalne rozmieszczenie g??boko?ci w zachodniej
cz??ci zatoki Puckiej daje mo?no?? ?atwego stworze­

nia kilkanastu basenów, bez których niemo?liwe

jest istnienie portu wielkiego i wszechstronnego,
jednocze?nie za? daje posiadanie wewn?trz portu

wewn?trznego rejdu, cennego wogóle w ka?dym

porcie. Przytern naturalne rozmieszczenie g??boko­
?ci i mielizn pozwala na stopniowe roboty nad wy­

ko?czeniem basenów, co jest nies?ychanie wa?ne,

przyjmuj?c pod uwag?, ?e ca?kowite wyko?czenie

portu wymaga? b?dzie od 25-30 lat.

Czy przedstawiony w ogólnych zarysach projekt Charaktc-

. b. . rystyka
portu odpowiada tym warunkom, Jakle dla przysz?ego projekto-

portu polskiego uzn ali?my za konieczne? Nie waham wanego

si? zupe?nie stanowczo odpowiedzie?, ?e tak, bo daje
portu.

nam on mo?no?? stworzenia zupe?nie w?asnego portu
o bogatych mo?liwo?ciach rozwojowych z ?atwym

dost?pem bezpo?rednim do wielkiego morza. Uwy-
ra?ni si? to bli?ej przy szczegó?owszem okre?leniu

nast?puj?cych prerogatyw projektowanego portu:
1. B o g a c t w o t e r e nów. Otrzymane ca.6.GOO Tereny

portowe.
ha., t. j. ca. 66 klm. kwadratowych powierzchni za-

wojowanej u morza, plus wspomniana wy?ej nizina

Pucka w postaci wychodz?cych ku zatoce b?ot Pol­

czyfiskich i wielkich b?ot Mostowskich, z którerui
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nowe tereny b?d? si? ??czy?y, daje nam nadzwy­

czajne bogactwo warunków dla rozbudowy portu

i wielkie mo?liwo?ci w kierunku uprzemyslowiania

ca?ego rejonu portowego. Przy nie znacznej rozci?­

gto?ci wybrze?a polskiego i konieczno?ci dla nas jak

naj ?ci?lejszego zwi?zania si? z morzem, wielki port

polski, maj?cy wielki i spokojny rejd wewn?trzny
i wszelkie urz?dzenia wspó?czesne zezasem dopro­

wadzi?by do zamiany ca?ego naszego wybrze?a w jedn?

nieprzerwan? sie? miast, osad fabrycznych, letnisk

i t. d., to jest do stanu o jakim dla swojego wybrze?a

marzyli ju? kiedy? Niemcy. Bogactwo nowych tere­

nów portowych mia?oby i t? wielk? korzy??, ?e mi­

Ijardowe wydatki na budow? portu mog?yby by?

chocia?by w cz??ci pokryte przez sprzeda? przedsi?­
biorstwom przewozowym, towarzystwom okr?towym,

fabrykom i t. d. w ka?dym calu kwadratowym cennej
ziemi portowej, lub, gdyby sprzeda? z pa?stwowego

punktu widzenia by?a niepo??dana
-

przez otrzy­

mywanie rok rocznie wysokiej tenuty dzier?awnej.
2. B e z p o ? l' e d n i d o s t ? P d o w i e l k i e g o

1110 r z a jest te? cech? dodatni? projektu. Nietylko
bowiem skraca to znacznie, w porównaniu z Gda?­

skiem drog? do portu w?a?ciwego i czas, ale uprzy­

st?pnia port dla wielkich okr?tów, gdy? jak wska­

zuje za??czona tablica krzywe g??boko?ci naturalnej,
wzi?te z ostatnich kart morskich, dla nowego portu

który nazywam Puckim od nazwy zatoki *), dla

*) Nazwa "Pucki" o tyle jest niefortunna, ?e powoduje
?atwo identyfikowanie mojego projektu z Istniej?oytn w swoim

czasie projektem portu Puckiego, oko?o miasta Pucka na \vy­

brze?u, odrzuconym wskutek niepraktyczno?ci, gdy? musia?by

wtedy-by? wybudowany bardzo d?ugi kana? ?eglugi od portu do

wschodniej cz??ci zatoki Puckiej w celu uprzyst?pnienia portu,

przyczem kana? ten wymaga?by ci?g?ej walki z zamulaniem. Ale

nazw? Pucki - od zatoki Puckiej - uwa?am za celow? dlatego,
?e odpowiada ona istocie mego projektu, opartego na wykorzy­
staniu pod budow? portu cz??ci zatoki Puckiej, zreszt? przypomina

Puck, który b?d? co b?d? w swoim czasie by? portem polskim.
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Gdyni i Gda?ska (dla tego ostatniego bez wzi?cia

pod uwag? rezultatów pog??bienia, t. j. g??boko?ci
kana?u dojazdowego), w linji prostej od brzegu do

najbli?szego miejsca linji g??boko?ci 60 mtr., poka­

zuj? nam, ?e projektowany port ma naturalne g??­
boko?ci lnorza najkorzystniejsze .

.Mówi?c pro?ciej:
1. 'V porcie Puckim od wyj?cia kana?u przez

Hel w morze b?dziemy mieli do 5 mtr. gl?­

boko?ci 340 mtr, odleg?o?ci, do 10 mtr, gl?b.-
750 mtr., do 20 mtr. g??b.

- 3.800 mtr., do 30

mtr, g??b. - 7.500 mtr., do 40 mtr. g??b.
--

9.250 mtr., do 50 mtr, g??b.
- 10.250 mtr., do

60 mtr, gl?b.
- 10.500 mtr.

2. \V Gdyni od uj?cia Chylonki do 5 mtr. gl?b.
-

400 mtr., do 10 mtr, gl?b.
- 1.350 mtr., do 20 mtr.

g??b. -- 5.200 mtr., do 30 mtr. g??b. - 8.500

mtr., do 40 mtr, gl?b.
- 10.750 mtr., do 50 mtr,

gl?b. -12.500 mtr. i do 60 mtr. g??b. -15.000

mtr.

3. VV- Gda?sku od osady wschodniego molu, bez

bagerowania a w naturze, do 5 mtr, g??b.
-

440 mtr., do 10 mtr. g??b.
--- 1.875 mtr., do 20 mtr.

g??b.
- 9.500 mtr., do 30 mtr. g??b. -11.250 mtr ..

do 40 mtr. gl:?b.
- 16.500 mtr., do 50 mtr. g??b.-

17.250 mtr. i do 60 mtr, gl?b. --- 18.250 mtr,

Zaokr?glaj?c te cyfry mo?emy powie­

dzie?, ?e naturalne warunki g??boko?ci morza

oko?o 3 tych portów maj? si? do siebie w sto­

sunku odwrotnym, prawie jak 1: 2: 3 czyli, ?e

morze oko?o portu Puckiego jest g??bsze i do­

st?pniejsze 3 razy, jak w Gda?sku i 1 Yz raza

jak w Gdyni.

Oprócz tego, jak to wspomnialem wy?ej, cha­

rakter krzywych g??boko?ci, a mianowicie wkl?s?o??

krzywej morza u portu Puckiego i wypuk?o?? w stron?

powierzchni morza okolo Gdyni i Gda?ska wskazuj?

na odbywaj?cy si? ci?gle proces zamulania oko?o
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Gdyni i Gda?ska, a na odwrót pog??biania, albo

przynajmniej w obecnym czasie status quo okolo

portu Puckiego.

Bezpo?rednie wyj?cie do wielkiego morza wa?ne

jest i ze strony niebezpiecze?stwa zamarzania we j­
?

c i a do portu, czego nie unikn?? Gda?sk, a tern

bardziej z czem walczy? b?dzie musiala Gdynia.

Co si? tyczy wewn?trznej cz??ci portu, to ta

w projektowanym porcie b?dzie w gorszem polo?e­

niu od wej?cia do portu ze strony wielkiego morza,

zabezpieczonego od zamarzania dzi?ki istnieniu miej­

scowego pr?du brzegowego. Zatoka bowiem pucka

zamarza zwykle w czasie zimy na przeci?g jednego

do dwóch miesi?cy. Nie jest to tak straszne, je?eli

zwrócimy uwag? na nast?puj?c? tablic? (Schultze, I,

180), dotycz?c? kilku portów D alty ku:

p o l' t

?I'edni czas

zamarzunia portu I puszczania lodu

Szczecin

Nowy Port

Gda?sk

Klajpeda
Libawa

Windawa

Ryga

Helsingfors
Kronsztat

Petersburg

l Kanal ?eglugi zwykle utrz ymywany

f bywa otwartym przez Iamacze lodu.

naj wcze?niej 1. I. I najpó?niej 31. III.

Za rzadkiemi wyj?tkami ?egluga mo?li­

wa jest ca?y rok.

11 grudnia 28 marca

29 listopada 7 kwietnia

2 maja
3

21 kwietnia

5 grudnia
21 listopada
25

I-Iamburg te? w ci?gu zimowych miesi?cy do­

st?pny bywa tylko dzi?ki pracy lamaczy lodu, co jest

niezb?dne szczególnie wtedy, kiedy pó?nocne i pó?­

nocno-wschodnie wiatry wp?dzaj? do uj?cia ?aby

wielkie masy kry, powoduj?c zatory lodowe.
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3. Z n a c z e n i e s t r a t e g i c z n e. P ort 111 a­

j?cy bezpo?rednie wyj?cie do wielkiego morza, a za­

pasowe do zatoki Puckiej i Gda?skiej, przy jedno­
ezesnem rozwini?ciu portu na 11 klm. od linji brzegu

li wielkiego morza w g??b kraju, b?dzie bez porów­

nania w lepszych warunkach od portów zamkni?tych
w zatoce, jak Gda?sk lub Gdynia, maj?ce tylko

jedno wyj?cie, z punktu widzenia obrony portu

i w razi e ewentualnej blokady.
Ale zasadnicza idea projektu, to jest stworzenie urOl·ty?·i-

.

H l l
'. .

..

l
kowanie

tamy ??cz?ce] e z ?dem, ma mi?dzy mnemi WIe -

Helu i wy-

kie znaczenie dla u?atwienia i zabezpieczenia ko- hrzeia.

niecznego ufortyfikowania Helu i polskiego wybrze?a

co jest niezb?dne przy niewielkiej rozci?g?o?ci na-

szego wybrze?a i w?sko?ci korytarza pomorskiego.

Punkty aj oko?o Wielkiej Wsi, b) okole proje­

ktowanego przekopu, ej na ko?cu pó?wyspu Hel

blisko wsi Hela, d) na l?dzie oko?o Rewy i Oksy­

wia - wskazane s? do ufortyfikowania, jako domi­

nuj?ce, dla obrony naszego' wybrze?a, przysz?ego

portu i zatok Gda?skiej i Puckiej. Szczególnie sil­

nie i to odrazu musi by? ufortyfikowany punkt

oko?o wsi Hela na pó?wyspie Hel, jako dominuj?cy

nad wej ?ciem do zatoki Gda?skie] i nad Gda?skiem

(27 klm. w prostej linji); bez tamy ??cz?cej pó?wysep

z l?d8111 fortyfikacje na Helu, a szczególnie na jego

najdalej WIllorze wysuni?tym cyplu, by?yby fikcj?,

wobec trudno?ci po??czenia z reszt? kraju, trudno?ci

dowozu prowjantu i amunicji, a ?atwo?ci odci?cia

przez desant w jakimkolwiek punkcie w?skiego pó?­

wyspu.

4. U s u n i ? c i e c i ? g ? e g o z a m li l e n i a,

a co zatem idzie, konieczno?ci pog??biania, by?oby

jedn? z cech dodatnich projektu. Tama ??cz?ca Hel

z l?dem, przy dostatecznej jej szeroko?ci i wyso­

ko?ci, usun??aby radykalnie to sta?e niebezpieczefl­

stwo, ci???ce nad portami po?o?onerai na wybrze­

?ach piaszczystych lub u uj?cia wielu rzek w zatoki
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wymagaj?ce ci?glej walki. Wyj?cie za? ku wiel­

kiemu morzu na Helu jest, jak to ju? wskaza?em

wy?ej, pod tym wzgl?dem w daleko lepszych wa­

runkach.

Techni- Czy projektowany przeze mnie port jest te-
czna strona

l'
.

k l '2 B k J
projektu.

e uuczrne wy ona ny . ezwarun rowo, ! est on o tyle

trudny, o ile roboty wodne s? trudniejsze od robót

l?dowych wogóle. Ale, przy g??boko?ci t. zw. Czaj­

czej Rafy w zatoce Puckiej od 0,2 do 1,1 mtr., a sze­

roko?ci tej mielizny od 1/4 do 11/2 klm. wielka tama,
która llla by? po niej prze?o?ona, nie mo?e by? uwa­

?ana ani za niewykonaln?, ani nawet za technicznie

bardzo trudn?. G??boko?ci za? w maj?cej by? od­

ci?t? pod port zachodniej cz??ci zatoki Puckiej, nie

przewy?szaj?ce nigdzie 8,3 mtr., a na wielkiej po­

wierzchni w pó?nocnej i pólnocno-wschodniej cz??ci

tworz?ce wielk? mielizn? maximum do 3 mtr, g??bo­

ko?ci, upowa?niaj? chyba do twierdzenia, ?e roboty

s? technicznie wykonalne.

?cis?ych wzorów dla obliczania budowli mor­

skich dotychczas nie marny, poniewa? sila dzia?ania

fal i zasadnicze zjawiska dynamiczne, które maj?

miejsce na zewn?trznych cz??ciach budowli morskich

tymczasem nie poddaj? si? ?adnym ?cislyrn pomia­
rom. Wierny te? z uchwal 10-go Kongresu Mi?dzy­

narodowego ?eglugi morskiej w Mcdjolanie w 1905 1'.,

?e w ka?dym wypadku przy projektowaniu nowych

konstrukcji morskich In?ynierowie musz? obliczenia

prowadzi? zupe?nie sanlodzielnie w zale?no?ci od

miejscowych warunków terenu, opieraj?c si? przytern
na porównawozem badaniu stan u ju? istniej?cych bu­

dowli. VV ka?dym razie najwa?niejszerui momentami

dla rachunku s? przedewszystkicm g??boko?? morza

w danem miejscu, a potem sila fal morskich, buclowa

i jako?? gruntu dna morskiego i brzegu. Otó? dla

najwa?niejszej cz??ci konstrukcyjnej projektu, to jest

wielkiej tamy ??cznikowej, szeroko?? mielizny Rafy

Czajczej i jej p?ytko?? pozwalaj? z zupe?n? pewno-
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sci? twierdzi?, ?e wybudowanie tamy jest zupe?nie

wykonalne, gdy? przy najgorszych nawet pozosta­

?ych warunkach rozszerzenie tamy zawsze zapewni

jej dostateczn? ogóln? równowag? i wytrzyma?o??

przeciwko wywracaniu i zsuwaniu si?. Opór tamy

b?dzie tern wi?kszy, im wi?kszy b?dzie jej przekrój

poprzeczny. vVykorzystallie za? ca?ej mielizny, a wi?c

rozszerzenie tamy, po??dane jest niezale?nie od wy­

maga? konstrukcyjnych, w celu zdobycia dla portu

jak najwi?kszej powierzchni nowych terenów.

Poniewa? portu potrzebujemy jak najpr?dzej.
a jak wspomnia?em, roboty nad budow? jego musz?

potrwa? od 25 do 30 lat, nale?a?oby w miejscu wy-

branern na przekopanie kana?u od wielkiego morza

do nowego portu, oko?o wsi Kusfeld zacz?? odrazu

ze strony wielkiego morza, budow? portu tyrnczaso-

wego, który w przysz?o?ci s?u?y?by jako niezb?dny

zreszt? port wst?pny (avant-port) dla najwi?kszych

statków oceanowych i obrotu pocztowo-pasa?erskiego.

Przy jednostajnych naogól warunkach Helu ze

strony wielkiego morza potrzeba w tym celu wybu-

dowa? dwa mole, które i tak s? niezb?dne dla ochro-

ny wej?cia do projektowanego kana?u od
1

pr?du,

id?cego wzd?u? Helu ze wschodu i niebezpiecze?stwa

chocia?by bardzo ma?ego zamulania i jeden kanal

dost?powy, te? potrzebny dla wej?cia do portu. Przy

jednoczesnej przebudowie w?skotorowej kolejki na

Helu na szerokotorow?, port wst?pny móg?by wy-

starczy? do czasu wyko?czenia tamy g?ównej i robót

nad basenom I, najbli?ej kana?u do morza polo-

?onyrn (g??bia kusleldska).

Naturalne rozmieszczenie g??boko?ci i mielizn ?rykoldla-
.

l
.

"'1'
•• .... me bu 0-

w proje ctowanej na port pó?nocno-zachodniej cz ?sct wy.

zatoki Puckiej jest o tyle szcz??liwe, ?e nie tylko

pozwala na wykorzystanie jej pod port, ale i na

stopniowe prowadzenie i wyko?czanie robót przez

rozbicie ich na trzy zamkni?te okresy:

Port

w st?pny.
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1. w okresie l-szym, obliczanym przeze mnie na

8 lat, musi by? wybudowana glówna tama

r?cznikowa, avant-port u miejsca wyj?cia przy­

sz?ego przekopu Helu do wielkiego morza,

i kolej ?elazna wzd?u? ca?ego pó?wyspu Hel

naoko?o zatoki przez Wielk? Wie? do Pucka,
oraz kolej od stacji Reda, przez wie? Hew?
i IlO'V? tam? na pó?wysep.

2. w okresie 2-gim, lO-letnim, musi by? wyko ?­

czony wielki basen na miejscu dzisiejszej

g??bi kusfeldskiej i otaczaj?ce go bezpo?re­
dnio tereny z po??czeniem ich kolej? z reszt?

sieci, oraz przekop do wielkiego morza od

wymienionego basenu przez Ilel.

3. VV okresie 3-cim, 12-lotnim- zako?czenie ro­

bót przez wyko?czenie utrwalania i podnie­
sienia reszty terenów i pog??bienia projekto­

wanych basenów.

4. Wreszcie, przewiduj? jako zupe?nie mo?liw?
technicznie i wykonaln? wskutek istnienia

w naturze odpowiednich warunków, ewon tu­

aluo?? potrzeby urz?dzenia kana?u l?czniko- ,

we go mi?dzy projektowanym portern a otwar-

t? cz??ci? zatoki Puckiej, z wyj?ciem w morze

oko?o Gdyni. W razie, gdyby potrzeba bu­

dowy takiego kana?u okaza?a si? i by ta zade­

cydowana,' utworzytoby to czwarty dodatkowy
okres robót. VV ka?dym razie nie przes?dza­

j?c tymczasem kwestji zasadniczej, czy bu­

dowa takjego kana?u bytaby konieczna lub

nie, nie mo?na pomin?? milczeniem tego, ?e

wielkie b?ota Mostowskie, opuszczaj?? si?
oko?o Rumji na po?udnie, skr?caj? potem
na po?udnio-wschód i ??cz? si? z b?otami

Chylo?skiorni i Gdy?skierui. Istniej?ce w na­

turze strumienie, rowy meljoracyjne i rzeczka

Chylonka i teraz ju? tworz? niewielkie co do

rozmiarów, ale wyra?ne i bezpo?rednie po??-
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czenie wodne pó?nocnej cz??ci zatoki Puckiej

przez l?d z morzem u Gdyni.
O ile by?aby przyj?ta moja idea budowy portu

i g?ówne zasady mojego projektu, nale?a?oby natych­
miast przyst?pi? do organizacji bada? wst?pnych,

niezb?dnych dla sporz?dzenia ostatecznego projektu

budowy. Zawsze bowiem pierwotne projekty budo­

wy portów opieraj? si? na danych istniej?cych kart

morskich i map l?dowych oraz na badaniach ogól­

nych, a ostateczny projekt opiera si? na szeregu

dodatkowych szczegó?owych bada?, niezb?dnych

dla ustalenia konstrukcyjnych detali.

Badania takie powinny by? jak najwszechstron­

mej prowadzone, a?eby 11lÓC wszystkie szczegó?y

projektu oprze? na naj ?ci?lejszych danych.
Plan tych bada? musi by? nast?puj?cy:

A) B a d a n i a g o s p o d a r c z e dla wyja?nie­
nia ca?okszta?tu warunków ekonomicznych, którym

port s?u?y? b?dzie, a co zatem idzie okre?lenia spo­

dziewanego obrotu handlowego, niezb?dnych przy­

stani specjalnych, urz?dze?, budynków, instytucyj, i t. d.

B) B a d a n i a f i z y c z n e - wszerokiem zna­

czeniu tego s?owa, a wi?c:

aj hydrograficzne
-

pomiary g??boko?ci, sily fal,

pr?dów, temperatury oraz sk?adu chemiczne­

go wody,

b} geologiczne
- zbadanie charakteru i w?a?ci­

wo?ci dna morskiego oraz ca?ego rejonu por­

towego, wód zaskórnych (gruntowych) i t. d.

ej meteorologiczne
- badania wiatru, pr?dów

powietrznych, temperatury, ci?nienia powie­
trza - i osadów atmosferycznych.

C) B a d a n i a t e c h n i c z n o - e k s p l o a t a -

cyjne:

aj Mo?liwo?« otrzymania na miejscu dostatecznej

sily roboczej, przywozu ze stron dalszych,

warunki utrzymania, mieszkalne, ?ywno?cio­

we, sanitarne i t. d.

Badania

wst?pne.
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b) Warunki otrzymania potrzebnych materjalów

budowlanych, maszyn, instrumentów - na

miejscu i pozamiejscowych, sir technicznych
i administracyjnych, warunki transportowe*).

Stara?em si? dotychczas podkre?li? dodatnie stro­

ny mojego projektu. Zdaje mi si? jednak, ?e stresz­

czony wy?ej projekt portu, poza po??dan? krytyk?

fachow?, musi si? spotka? odrazu z dwoma zarzu­

tami natury ogólnej:
1. "?e Polska, przy zrozumia?em, wobec znisz­

czenia kraju przez gospodark? naje?d?ców
i po dwuletniej wojnie od samego pocz?tku

odzyskania niezale?no?ci, ci??kiem po?o?eniu

f'inansowem, nie mo?e tnarzy? o wykonaniu

projektu wielkiego portu, który b?dzie wy­

maga? kolosalnych wydatków", i

2. "?e przemys? i handel Polski nie o tyle s?

rozwini?te, aby potrzebowa?y orlrazu wiel­

kiego portu i ?e praktyczniej b?dzie z punktu

ekonomji narodowej zadowolni? si? jakim?

paljatywem, ktoryby móg? czasowo jako tako

za?atwia? stosunki Polski z morzem",

Co do zarzutu l-go trudno jest przeczy?, ?e

wobec wielkich kosztów robót portowych wogóle,

nawet przed wojn? dosi?gaj?cych miljonów, budowa

portu wielkiego .przy obecnych warunkach ekono­

micznych wymaga? b?dzie sum wielkich, na które

tymczasem do wyko?czenia projektu w szczegó?ach
i przy ci?g,tych zmianach cen pracy i materja?ów,
nie mo?na nawet sporz?dzi? ?cis?ego kosztorysu,

chocia? mo?na przewidzie?, ?e w walucie naszej bQ­

dzie si? to wyra?a?o w milj ardach. Ale z drugiej

strony, nie mo?na omin?? tego, ?e miljardy pieni?-

*) Prace nad badaniem morza polskiego, wed?ug poda­

nego programu, nale?a?oby zacz?? jak najpr?dzej, zupe?nie nie­

zale?nie od kwestji przyj?cia lub nie mojego projektu. Jest to

konieczne dla przysz?o?ci polskiej ?eglugi, tote? projektowany

Instytut ?eglugi powinien by? otwarty mo?liwie pr?dko.
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dzy b?d?ce w obiegu w kraju powinny znale?? przy

pomocy banków zastosowanie produkcyjne i twórcze,

tern bardziej, ?e roboty przy budowie portu Puckiego,

a? do zupe?nego wyko?czenia trzeba rozlicza? na 25

do 30 lat, a wi?c nak?ady b?d? stopniowe. Oprócz

tego, zdaje mi si?, ?e nie powinni?my si? ba? roz­

chodu pieni?dzy na roboty i przedsi?wzi?cia, maj?ce

charakter dorobku materjalnego, cywilizacyjnego
i kulturalnego, jak to budowa portów, dróg, kolei

?elaznych, kana?ów, fabryk, szkól, meljoracyj rolnych,

i t. d., robi?c to wszystko nie cJ':Q?eiowo lub czasowo,

a wed?ug planu uzgodnionego z ogólnym planem

budowy kraju, bo to jest nietylko jedyne umiesz­

czenie kapita?u, ale i z najpewniejazem oprocento­
waniem. \V sprawie za? portu, ka?dy grosz wy?o­

?ony na? wrócony nam b?dzie tysi?ckrotnie przez

nieunikuioue po uko?czeniu jego wzmo?enie prze­

mys?u, a przodewszystkiem handlu.

Nie mo?na pomin?? milczeniem i tego, ?e po

zawarciu pokoju b?dziemy odczuwali w kraju po­

zoruy nadmiar si?y roboczej, który i teraz odczuwa?

si? daje nie dlatego, a?eby?my w rzeczywisto?ci

mieli za du?o r?k roboczych, gdy? zniszczenie kraju

i potrzeba odbudowy jego i planowej budowy na

przysz?o?? b?d? potrzebowa?y miljonów r?k 1'01>0-

czych. \V ka?<lynl razie przy ogromie pracy nie­

zb?dnej, jak? kraj i naród maj? przed Rob?, dziwnem

co najmniej, mówi?c ostro?nie, wydaje si? wysy?anie

robotników naszych na zarobki do Francji, lub do­

browolna emigracja do Niemiec i Ameryki, jak

gdyby wszystkie gospo<larcze zadania nasze ju? by?y

uko?czone.

00 do zarzutu przedwczesno?ci budowy wiel­

kiego portu <lo czasu dostatecznego rozwoju prze­

mys?u i handlu, to zdaje mi si?, ?e bardziej prawi­

d?owem dla gospo<larstwa narodowego jest w takich

sprawach stanowisko Amerykanów, którzy swe wiel­

kie linje kolejowe transkontynentalne budowali nie



- 42 -

wtedy, kiedy kraj ju? by? zaludniony i uprzcmyslo­

wiony, ale przez puste jeszcze stepy dla wywo?ania

kolonizacji, a co zatem idzie przemys?u i handlu.

Tera?niejsza hegemonja Ameryki nad ?wiatem do­

wodzi HaITI, ?e stanowisko ich bylo prawid?owe.

Wielki port, nowocze?uie urz?dzony, dost?pny
dla najwi?kszych okr?tów, z IJezpo?redlliem dost?pem
do wiolkiego morxa, musi automatycznie wywo?a?

odpowiedni obrót handlowy i da szerokie horyzonty
i mo?liwo?ci rozwojowe dla handlu i przemys?u,

a mi?dzy innerui stanie si? fundamentem dla zbudo­

wania wlasuej i siluej floty handlowej, a w razie po­

trzeby i wojennej.

"\V1'8RZeie, a to bodaj nie jest pozycj? do skre­

?lenia w bilansie narodowym, wielkie roboty i przed­

si?wzi?cia, maj?ce charakter i znaczenie dorobku

ogólno-ludzkiego, i tylko one, stawiaj? narody w rz?­

dzie twórców historji i cywilizacji, pot?guj?c jedno­
cze?nie ducha i wol? narodu. Na to za? spot?go­

wanie woli narodu i wielki wyxilek lny szczególniej,

wogóle, a w stosunku do morza przedewszystkiern,

musimy si? zdoby?, aby naprawi? b??dy nasze

w tym kicrun ku, i rzeezy\vi?cie nareszcie mocno usa­

dowi? si? na BlOt'ZU, aby unikn?? katastrofalnych

nast?pstw,

In?. fuljan Rafatslei.



43 -

Tahlica 1.

R O C z n y O b r ó t 11 a 11 d l o \V y In o r s k i

P o r t ó vV n a j b l i
?

s z y c h k u P o l s c e.

P ort 'Vesz?o Wysz?o
Roczny morski

w tablicach obrotu handlów. do portu z portu
obrót

niemieck. Rocznik. Statysto okr?tów: okr?tów:
handlowy:

pomieszcz. s? tylko te porty
II

'.' lObj?to??
w których ogólna netto-obj?t.

"IObj?to?? " I Obj?to??
wesz?ych do albo wysz?ych

osc

I
tonu-rei.

z portu wynosi rocznie naj-
Ilose

tonu-rej.
Ilose

I tonu-rej. a+a' b+b'

mniej 25000 tonn-re]. A I b a' I b' 2-- -2-

I
1911 2863 334897 2908 328297 2936 33159'7

1912 3027 315237 3076 315040 3052 315139

1913 1 [)72 307836 1628 312842 1600 310339

Klajpeda ... . . 1914 949 196017 988 199364 969 197691

l
lm5

}*)
- - -

- < 25 000

1916 - - -
- < 25000

1917 - - -
- < 25000

(
1911 2467 7810G1 2577 817095 2522 799078

1912 2237 702049 2300 732175 2269 71711

Królewiec ...

I 1913 2002 fA6204 2047 661653 2025 65392

, 1914 1287 4.14895 1260 437378 1274 436137
) 1915 ,*)-

- - -
- < 25000

I
1916 f -

- - - - < 25000

1917 280 138411 282 138772 281 138592

l
1911 3;3:W 979721 3252 ?8() 167 328fl 979944

1912 3534 1006079 3534 1004175 3534 1005127

1913 3282 937590 3176 935136 3229 936363

Gda?sk to •••• 1914 :2 369 G29746 2367 626787 2368 628267

l 1915 1070 178793 1085 187908 1078 183401

1910 1116 239111 1120 237851 1118 238481

( 1\:)17

99°1
274822 986 275561 988 275192

!
1911 443 59265 446 59434 445 59349

1912 39?1 49494 401 49776 400 49635

1913 36iJ. 62212 359 52061 361 52137

Ko?obrzeg • to •• 1914 376 49018 380 49839 378 49429

I
1915

}*)
?

- - -- - < 25000

1916 - - - - < 25000

1917 - - - - < 25000

J
1911 49:27 1822106 4773 1833255 4850 1827681

1912 4846 1828436 4782 1827450 4814 1827943

1913 5172 2012479 5185 2073354 5179 2042917

Szr-zecin ..... 1914 3 :)15 1467276 31)09 1508228 3512 148775'2

1 1915 2542 131410(; 2 ·1:16 949556 2489 1131831

1916 2857 92368D a 039 924406 2948 9240,,18

, 1917 2172 818063 2429 830162 2301 824113

l
1911 15n5 12 961255 17636 13176560 16686 13068908

1912 15774 13 :)67 91?? 17 fi57 1383707(; 16666 13702495

1913 16427 14241894 1798[) 14496623 17206 14369258

Hamburg .. 1914 9766 881923a 10663 8800585 10215 8809909

I
1915 19.11 53406G 182;) G3888G 1877 586476

1916 3282 105517'J 3259 1053837 3271 1054 506

1917 233r) 912620 2331 932599 2333, 922613

2

9

*) Ogólna n e t t o _ obj?to?? okr?tów wesz?ych do albo wysz?ych z portu dla obrotu

morskiego w celach handlowych wynosi?a rocznie mniej nit. 2.5000 tonu-re].
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?rednie obj?to?ci okr?t6\v by\vaj?cych 'v portaell.

p o l' t Hok

?rednia
obj?to??
tonu-rej.
jednego

okr?tu

?rednia
ilo??

okr?tów
w porcie

rocznie

Roczny morski

obrót handlowy
ilo??

I ogólna obj?-

okr?tów . te?? tonn-rej.

Klajpeda .

Królewiec

Gda?sk

Ko?obrzeg

SzczeeiH

Hambursr
b

HI07

1911

1912

HHB

1914

1915

1916

1917

1907

1911
, 1912

H113

1!H4

1915

1916

1917

1907

1911

1912

1913

1!:H4

1915

191G

1917

1907

1911

1912

l(WJ

1fH4

1915

1916

1917

1907

1911

1912

1913

1914

1915

Hllti

1917

1907

1911

1912

1913

1914

1915

1916

1917

I
,

l

I
I

J
l
r

I
I
I

I

I

l

I

I
,

l

I
?

'*) Patrz uwagi T:lblica l-

29?G I 33! 597

3 o;)? 31.) 139

1600

I
310339

9(59 197 (i91

l
- -

f
*) P?rz uwagi T?ica

1.

113

103

194

204

11;)4766

1988
2522

2269

2025

1274 I
\ *) Patrz uwagi Tablica 1.

f
-

281 138592 493

-jo--;"?55-a32()?? --321- -1720-

-"2 851-----sTIfOOO ?8-r-
.1 286 979 944 298

:) 534 100;) 127 284

3 229 !).?3G 363 290

2 368 (;?8 2G7 2(i5

1078 183401 171

1118 238 481 215

?88 275 192 ?80
-

IS 652
-

-6 05S 775
- -

271-
-

2 332

-

"*) Patrz uwagi Tablica L

445

I
fi9349

400 49635

:Hil 521:n

378

I
49429

} *) ,?" nw'.' T""lo'
l.

?:?-
-

210550- -1:13
-- -

:?I."'-

4 791 1 H7f) 000 391
4: 850 1 827 681 377

48g 1827943 380

5 179 2 04? 917 394

3512 1487752 424

2489 1131831 455

2 9·18 924 048 313
2 301 824 113 358

-- ----

so SS4 ?1941 2H? 3"'7 :I 1"60

-l 4346<'--'-1..,....1,....,!,..,-)O""""'O""'O.".,OO
........

'-..;;S,........;29:.---I--:.;;..-:..;.,;;..::..-.
16 (j8G 13068908 783

16666 I 13702495 822

17 206 14 369 258 835

10 215 8809 soo 862

1877 586476 313

.3 "271 1054506 322

:U13] !)1261:l 391
---

--

?2600

576 non
79fJ 078

717 112

G53929

436137

288
317

316

323

342

13.?

124

14'1

131
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Tablica 4.
4-6 -

Obrót towarowy na wewn?trznych drogach wodnych
by?ego Cesarstwa Niemieckiego,

Obrót towarowy rzeczny portów najbli?szych
ku Polsce.

I
---

IPrzyby?o Wysz?o Roczny
p O r t do z obrót

Rok portu portu towarowy
i rzeczny

statysto :I b

I
a j b

rzeka -2-

w tormach po 1.000 kilonrumów

K?ajpoda I
1!H2 4Ij!) {)36,a 1.33 3?2,7 .301480

. 1913 407017 lu2145 284581

Danga
191-1 112874 110926 111900

l
lDl:) *)

-

-

< 50000i
191G 197847 31680 114764zatoka Kuro?ska
1917 206305 19582 112944

I
1912 1 122075,2 133019,2 627547,2

Kr61ewiec
lUn D78311 152092 565202
lU14 (jG4627 10803G 381332

Prego?a

I
1915 ?G4 576 6.3275 213926
l!Wi 3G4116 108 112 2:36114
1917 3108G9 87341 199100

l
1?J12 514 969,G 307212,3 411 091

Gda?sk
19t:3 474072 307987 391030
1914 2a7817 207537 222677

"'is?a

I
1915 57415 115458 86437
1916 98058 150642 1:M350
1917 1239.36 118530 121233

I
1912

1.)
-

-

< 50000

Kolobrzeg
1913 -

-

< 50000
1911 - -

< 50000

Persanta

l
1U15

I
-

-

< :)0000
1916 - -

< 50000
lU17 - -

< 50 000

I
IDU - -

-

Szczecin
UlW 1834214 2 40G 420 :H20317
HH4 1397 050 1 720881 1558966

Odra

1
1915 697 131 14256(j4 1061398
Hl1fj 1282759 1404575 1343667
1917 716806 808779 767793

l
1912 j 086 076,5 7133045,0 6110 OH

Hamburg
1913 5382084 72505:34 6316?309
1914 3765270 [) 226 628 4495949

??alJa

l
1?H5 1686423 1655847 1671135
1916 145? 2!i5 1884564 1668412
1917 7974G7 1 :U14U4 1004481

*) W rocznikach statystycznych uwzgl?dnione s? tylko te wewn?trzne drogi wodne, które­
w danym roku przybycia i odej?cia wod? towarów mia?y nietnniej 100.000 tonn.

I
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TABLlC.A KRZVWYCH

NATURALNEu G-t.?80KOSCr MORZA

U PORTÓW

GDA?SKA, GDYNI
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