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Chc?c pozna? warunki powstania portu w Gdyni, musimy

w krótkich s?owach zaznajomi? si? z histori? miasta Gda?ska, ponie­

wa? powstanie portu w Gdyni jest z tym ?ci?le zwi?zane.

Pocz?tkowo Gda?sk by? osad?, nale??c? do rodzin ksi???t pomor­

skich, zamieszka?? przez rybaków rodu polskiego, podleg?? tym samym

prawom i warunkom rz?dzenia co wspó?czesna Polska. W po?owie

XIII wieku przybyli do Gda?ska pierwsi koloni?ci niemieccy z Lu­

beki. Kolonizacja niemiecka, dzi?ki szczególnym wzgl?dom i zach?cie

ksi???t pomorskich, przybra?a tak wielkie rozmiary, ?e ju? w ko?cu

XIII wieku Gda?sk rz?dzi? si? prawami niemieckimi.

W roku 1299 ksi???ta pomorscy wymarli. Spadek po nich winien

by? otrzyma? panuj?cy wówczas w Polsce król W?adys?aw ?okietek.

Ubieg? go jednak Waldemar margrabia brandenburski, który z woj­

skiem wtargn?? na Pomorze celem zaw?adni?cia Gda?skiem. Król

polski, nie maj?c dostatecznych si? w?asnych, wezwa? na pomoc Krzy­

?aków, którzy razem z za?og? polsk? odparli napad brandenburczy­
ków. Krzy?acy jednak usadowili si? w Gda?sku i ju? go Polsce nie

zwrócili. Kiedy za? król polski nalega? na wydanie Gda?ska, postano­

wili po swojemu spraw? za?atwi?. Kiedy lud polski w znacznej licz­

bie zebra? si? w Gda?sku podczas jarmarku w dzie? ?w. Dominika,
4 sierpnia 1308 roku wymordowali przesz?o 10.000 osób i w ten sposób
charakter miasta ostatecznie na niemiecki przekszta?cili.

Gda?sk zostawa? pod panowaniem wielkich mistrzów krzy?ac­
kich do po?owy XV wieku, czerpi?c wielkie zyski z handlu polskim
zbo?em. W roku 1410 w bitwie pod Grunwaldem Polska skruszy?a po­

t?g? zakonu Krzy?ackiego, i w roku 1454 Gda?sk podda? si? pod pano­

wanie króla polskiego Kazimierza Jagiello?czyka. Król ten i jego
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nast?pcy obdarzali Gda?sk licznymi przywilej ami, dzi?ki którym

Gda?sk czerpa? coraz wi?ksze bogactwa z handlu morskiego mi?dzy

Polsk? a Niemcami, Angli?, Francj? i Holandi?.

Gda?sk pozostawa? przy Polsce 340 lat t. j. do roku 1793, kiedy

Polska uleg?a pod przemoc? trzech swych pot??nych s?siadów Prus,

Austrii i Rosji i utraci?a swój byt niezale?ny. Gda?sk zosta? przy??­

czony do królestwa pruskiego i cz??ciowo odseparowany od polskiego

zaplecza rzeki Wis?y.

Jak widzimy, Gda?sk wyrós? na polskiej ziemi jako kolonia nie­

miecka i losy jego pod wzgl?dem politycznym by?y ?ci?le zwi?zane

z losami Polski.

Stosunek Gda?ska do Polski pod wzgl?dem gospodarczym by?

tym ?ci?lejszy i ?ywotniejszy, ?e Gda?sk le?y przy uj?ciu do morza

rzeki Wis?y, najwi?kszej rzeki polskiej i by? jedynym portem mor­

skim, przez który Polska mia?a dost?p do morza.

W takich warunkach znalaz?a si? sprawa polsko-gda?ska po woj­

nie ?wiatowej, kiedy og?oszone zosta?y w roku 1918 s?ynne 14 punktów

Prezydenta Stanów Zjednoczonych Wilsona, z których punkt trzyna­

sty powiada: "?e Niepodleg?e Pa?stwo Polskie winno mie? zapewnio­

ny wolny i pewny dost?p do morza z zabezpieczeniem w mi?dzynaro­

dowym uk?adzie jego politycznej i gospodarczej niezale?no?ci, i tery­

torialnej nienaruszalno?ci".

S?owa te upowa?nia?y do mniemania, ?e Gda?sk zostanie przy­

??czony do Polski i o tym po kapitulacji Niemiec nie w?tpiono nawet

w samym Gda?sku. W miar? jednak up?ywu czasu od chwili kapitu­

lacji Niemiec sprawa przy??czenia Gda?ska do Polski przybiera?a

obrót dla Polski coraz mniej korzystny i wreszcie w traktacie wersal­

skim sprawa ta zosta?a rozwi?zana po?owicznie. Gda?sk zosta? Wol­

nym Miastem, a wolny dost?p Polski do morza zosta? zwi?zany z za­

warciem polsko-gda?skiej konwencji. Korzystaj?c z krytycznego po­

?o?enia Polski latem 1920 roku wskutek wojny z rosyjsk? bolszewi?,

narzucono Polsce bardzo nie dogodne rozwi?zanie sprawy dost?pu do

morza. Zamiast Gda?ska na w?asno??, Polska otrzyma?a tylko pewne

uprawnienia w porcie gda?skim, które mog? by? realizowane przez

Polsk? nie bezpo?rednio, lecz przez tak zwan? Rad? Portu, sk?adaj ?c?

si? cz??ciowo z Niemców i cz??ciowo z Polaków.
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Jest rzecz? zrozumia??, ?e w takich warunkach wolny dost?p

Polski do morza przez port gda?ski sta? si? iluzorycznym. Potwierdzi­

?o si? to rzeczywi?cie w roku 1920, kiedy podczas wojny z Rosj?

w gda?skim porcie zatrzymane zosta?y transporty materia?ów wojen­

nych, id?ce do Polski, w naj krytyczniej szych dla Polski chwilach.

Ka?dy przyzna? musi, ?e Polska znalaz?a si? w bardzo trudnym

po?o?eniu po wojnie ?wiatowej, gdy zamiast portu gda?skiego odzy­

ska?a tylko cz??? wybrze?a morskiego, zabranego jej w roku 1793, o

??cznej d?ugo?ci 154 km. (z czego na pó?wysep Hel przypada 80 km.).

Czynniki, którym Rz?d polski powierzy? sprawy morskie, dobrze

jednak od pocz?tku rozumia?y konieczno?? budowy w?asnego portu i

miasta portowego na w?asnym wybrze?u morskim, aby w ten sposób

nietylko utorowa? sobie niezale?n? drog? do morza, lecz za?o?y? nad

morzem rodzimy o?rodek ?ycia morskiego. To te? my?l budowy naro­

dowego portu morskiego by?a realizowana niezale?nie od stosunków

z Wolnym Miastem Gda?skiem i wyników konwencji polsko-gda?­

skiej z dnia 15 listopada 1920 roku. Do wykonania studiów portowych

i projektu portu przyst?piono wczesn? wiosn? 1920 roku, wkrótce po

obj?ciu przez Polsk? Pomorza (10 lutego 1920 roku). Wypadki w

Gda?sku i konwencja Gda?ska przyspieszy?y tylko zrozumienie przez

spo?ecze?stwo konieczno?ci budowy portu rodzimego i realizacj? pla­

nów jego budowy.

Pierwsz? trosk? by?o wybranie najlepszego miejsca pod budow?

portu. Mo?na go by?o szuka? na odzyskanej cz??ci wybrze?a morskie­

go lub na brzegach rzeki Wis?y.

Idea budowy portu na rzece Wi?le, mianowicie pod Tczewem,

który le?y w odleg?o?ci 33 km. od obecnego uj?cia rzeki Wis?y pod

Schiewenhorst, mog?a by? urzeczywistniona dwojako: a) przez bezpo­

?rednie po??czenie portu w Tczewie z morzem zapomoc? pog??bienia

rzeki Wis?y, b) przez po??czenie Tczewa z morzem zapomoc? kana?u

morskiego, przechodz?cego przez terytorium Wolnego Miasta Gda?ska.

Pierwszy projekt musia? upa??, poniewa? trwa?e pog??bienie

rzeki Wis?y do rozmiarów niezb?dnych dla statków morskich zapomo,

c? bagrowania jest technicznie niewykonalne z powodu zbyt du?ego.

spadku wód rzeki Wis?y, i mog?oby by? urzeczywistnione tylko zapo­

moc? ?luzowania rzeki Wis?y na przestrzeni mi?dzy Tczewem i jej
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uj?ciem pod Schiewenhorst, *) co by?oby niezmiernie kosztowne

i trudne do wykonania ze wzgl?du na wielkie zmiany poziomu wód, na

rumowisko, jakie niesie Wis?a, na zimowe lody i na koszty robót czer­

palnych na barze przy uj?ciu rzeki Wis?y do morza.

Drugi projekt, technicznie mo?liwy do wykonania, wymaga?aby

przekopania kana?u morskiego d?ugo?ci 28 klm. od Tczewa do Gda?­

ska przez terytorium wolnego miasta Gda?ska. Kana? ten, który by?­

by w?a?ciwie przed?u?eniem portu gda?skiego, nie da?by Polsce nie­

zale?nego dost?pu do morza i by?by sprzeczny z interesami portu

gda?skiego.
Wobec tego, ?e na brzegach rzeki Wis?y nie mo?na by?o wyobra­

zi? sobie mo?liwo?ci budowy portu morskiego, trzeba by?o j? szuka?

w odpowiedniejszym miejscu na odzyskanej cz??ci wybrze?a mor­

skiego. Wybrze?e to jest jednak bardzo ubogie w miejsca odpowiednie
do budowy wi?kszego portu. Brzegi przyleg?e do t. zw. otwartego mo­

rza, czyli brzegi poczynaj?c od jeziora ?arnowieckiego do ko?ca pó?­

wyspu Hel, ma?o nadawa?y si? do budowy portu z powodu ruchu pia­

sków, który obserwuje si? na ca?ym po?udniowym i wschodnim brzegu

Ba?tyku, a jezioro ?arnowieckie, które le?y przy samej granicy nie­

mieckiej, by?o z tego powodu miejscem zupe?nie nieodpowiednim.

Brzegi zatoki puckiej równie? ma?o nadawa?y si? do budowy g??bsze­

go portu ze wzgl?du na jej p?ytko?? i zarnarzalno??.:

Jedno tylko miejsce by?o odpowiednie do budowy wi?kszego

portu na polskim wybrze?u. Tym miejscem by?a dolina mi?dzy t. zw.

K?p? Oksywsk? i Kamienn? Gór?, gdzie le?a?a wówczas ma?a wioska

rybacka Gdynia.

Teren, na którym mia? powsta? port gdy?ski, tak od strony mo­

rza jak i od strony l?du odznacza? si? du?ymi zaletami. Rejd naprze­

ciwko Gdyni uwa?any by? od dawna za najlepszy w zatoce gda?skiej.

Statki, id?ce do Gda?ska, podczas burzy chroni?y si? na rejdzie gdy?-

*) Wis?a, jak wiadomo, kieruje obecnie swoje wody do Ba?tyku nie natu­

raln? drog? jak dawniej przez Gda?sk, lecz sztucznym wyprostowanym ?o?y­

skiem, przekopanym w roku 1887 i wpada do morza pod Schiewenhorst. Z daw­

nym korytem swym, id?cym przez teren wolnego miasta Gda?ska, nazywanym

"martw? Wis??" rzeka Wis?a po??czona jest przy pomocy ?luzy, po?o?onej w Ein­

lage, w odleg?o?ci 5 klm. od uj?cia pod Schiewenhorst.
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skim. Rejd ten jest du?y, wystarczaj?cy dla postoju kilkudziesi?ciu

statków o najwi?kszym zanurzeniu. Naturalna g??boko?? morza, któ­

ra w odleg?o?ci 1 klm. od brzegu wynosi 10 mtr., w odleg?o?ci 41/2 klm.

od brzegu stopniowo dochodzi do 20 mtr., co pozwala statkom ró?nego

zag??bienia wybra? miejsce najodpowiedniejsze dla postoju na kotwi­

cy. Grunt dna morza jest kotwiczny t. zn., ?e trzyma dobrze kotwic?.

Pó?wysep Hel ochrania cz??ciowo rejd gdy?ski od dzia?ania wielkiej
fali z otwartego morza. Ruch piasków wzd?u? brzegu jest tak niezna­

czny, ?e zamulenia i zapiaszczenia portu nie nale?a?o si? obawia?. Po­

za tym rejd gdy?ski jest najmniej zamarzalny na po?udniowym Ba?­

tyku.

Warunki terenu l?dowego dla budowy portu w Gdyni by?y te?

korzystne. Wkl?s?a forma brzegu sprzyja?a ?atwemu wykorzystaniu

przestrzeni wodnej, a wskutek znacznych naturalnych g??boko?ci

morza pog??bienie awanportu wymaga?o niewielkich stosunkowo ro­

bót. Koszt ich zmniejsza? si? jeszcze przez to, ?e grunt nadawa? si? do

refulowania. Powierzchni? terenu l?dowego pokrywa?y torfowiska

g??boko?ci oko?o 6 mtr., a pod nimi le?a? piasek.

Pierwotny projekt portu przewidywa? budow? awanportu i kil­

ku basenów wewn?trznych. Realizacja tego planu mia?a by? wyko­

nywana stopniowo, w ten sposób, aby przez cz??ciowe jego urzeczy­

wistnienie stworzy? port mniejszych rozmiarów, z tym jednak warun­

kiem, ?eby dalszy rozwój portu by? mo?liwy i planowy.
Budowa portu w Gdyni zosta?a rozpocz?ta w ko?cu 1920 roku ja­

ko fragment przysz?ego portu pod nazw? "Tymczasowy Port Wojenny
i Schronisko dla Rybaków". Budowa portu tymczasowego sk?ada?a

si? z molo d?ugo?ci 550 mtr., id?cego w kieruku wschodnim, z odga??­

zieniem d?ugo?ci 170 mtr., id?cym w kierunku pó?nocnym, które chro­

ni?o go od fali i z przystani d?ugo?ci 150 mtr. po?o?onej na naturalnej

g??boko?ci morza oko?o 7 mtr. Budowle te sk?ada?y si? z taniej, drew­

nianej konstrukcji na palach, wype?nionej kamieniem, i uko?czone

zosta?y dopiero w ko?cu 1923 roku z powodu trudno?ci finansowych,

jakie Polska wtedy prze?ywa?a. 13 sierpnia 1923 roku przybi? do tego

portu pierwszy statek oceaniczny "Kentucky" pod flag? francusk?.
Z powodu dewaluacji marki polskiej dalsze roboty przy budowie

portu w Gdyni uleg?y ?pewnej zw?oce, i rozpocz?te zosta?y na nowo

?
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Port w Gdyni w roku 1923

Widok na awanport od strony basenu Marsz. Pi?sudskiego. Rok 1938



na du?? ju? skal? z chwil? ustabilizowania waluty i oddania robót do

wykonania spó?ce zagranicznej pod nazw? "Konsorcjum Francusko­

Polskie dla Budowy Portu w Gdyni", dnia 24 lipca 1924 roku, do której

wesz?y pierwotnie firmy "Societe de Construction de Batignolles,

Schneider Co, Sociót? Anonyme Hersent", oraz Polski Bank Przemy­

s?owy we Lwowie, in?. W?adys?aw Rummel i in?. Teodozy Nosowicz.

Wspólnikami konsorcjum s?: du?ska firma "Hojgaard & Schultz"

z Kopenhagi, która zbudowa?a w Gdyni wszystkie mola, ?amacz fal

i bulwary, oraz belgijska firma "Ackermans & Van Haaren", która

wykona?a roboty czerpalne. Konsorcjum francusko-polskie do ostat­

niego czasu prowadzi budow? portu w Gdyni na warunkach parokrot­

nie zmienianych.

PLAN PORTU.

o ile warunki naturalne w Gdyni od strony morza by?y dogodne

dla rozplanowania portu, gdy? teren wodny mo?na by?o wykorzysta?

dowolnie dla portu, o tyle od strony l?du warunki te przedstawia?y du­

?e trudno?ci z powodu ciasnoty doliny, po?o?onej mi?dzy wzgórzami

i z powodu egzystuj?cej ju? wówczas trasy kolei ?elaznej, po?o?onej

o kilkana?cie metrów wy?ej od terenu, na którym mo?na by?o za?o?y?

port.

L Planowanie zatym portu musia?o by? wykonywane bardzo ostro­

?nie aby nie popsu? terenu przez nieumiej?tne jego wykorzystania i

bardzo starannie obmy?lone, aby na niewielkim stosunkowo teryto­

rium uzyska? mo?liwie najwi?ksz? wydajno?? eksploatacyjn? portu

t. j. utworzy? tak? konfiguracj? portu, która zapewnia?aby mu maksi­

mum zdolno?ci przewozowych, mo?no?? rozwoju na przysz?o?? i har­

moni? mi?dzy poszczególnymi elementami organizmu portowego, ja­

kimi s? tereny wodne, place sk?adowe i ?rodki komunikacyjne. Konfi­

guracja portu winna by?a te? uwzgl?dnia? dogodny dost?p do awan­

portu i do basenów portowych dla wi?kszych statków, i ?atwo?? ich

manewrowania w porcie, oraz ochron? kana?ów i basenów portowych

od fali z zewn?trz portu.

Jednym z zasadniczych warunków, jakim plan portu w Gdyni

mia? zado?? czyni?, by? podzia? portu na dwie cz??ci od siebie nieza-
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le?ne, a mianowicie na cz??? handlow? i wojenn?, którym trzeba by?o

zapewni? nale?yty teren i mo?no?? rozwoju w przysz?o?ci. >
Ilo?? i jako?? przysz?ego obrotu handlowego portu by?y nieznane,

poniewa? rozwoju ?ycia gospodarczego kraju nie mo?na by?o przewi­

dzie?. *)

Przechodzimy do opisu planu portu. Zasadnicz? jego my?l? jest

wykorzystanie dla portu ca?ego terenu l?dowego i przyleg?ej do?

przestrzeni wodnej przez przebicie kana?u z morza wg??b doliny

w kierunku ze wschodu na zachód, z odga??zieniami w dwie strony,

celem utworzenia basenów portowych wewn?trznych oraz odci?cie

cz?stki morza, przyleg?ej do tego kana?u, przy pomocy molo i falochro­

nu celem utworzenia t. zw. awanportu, czyli portu zewn?trznego. W

ten sposób kana? portowy podzieli? ca?y teren doliny na cz??? pó?noc­

n?, mniejsz?, przeznaczon? dla portu wojennego i cz??? po?udniow?,

wi?ksz?, lepiej usytuowan? pod wzgl?dem komunikacyjnym dla portu

handlowego. Analogicznie pó?nocna strona awanportu zosta?a cz??ci?

portu wojennego, a po?udniowa handlowego.

Wed?ug pierwotnego projektu port zewn?trzny sk?ada? si? jedy­

nie z awanportu ABDEFG, do którego prowadzi?y 2 wej?cia, jedno

g?ówne DE szeroko?ci 150 mir. dla statków handlowych, drugie w??­

sze Be szeroko?ci 100 mtr. dla okr?tów wojennych.

?ycie jednak wskaza?o, ?e port gdy?ski ma tak wielkie widoki

szybkiego rozwoju, ?e ramy portu musia?y by? mo?liwie zwi?kszone,

i dlatego postanowiono dobudowa? 2 baseny w porcie zewn?trznym;

basen t. zw. Po?udniowy i basen Prezydenta.

Przy zabezpieczeniu tych basenów od zewn?trznej fali morskiej

powsta?y pewne trudno?ci i niedogodno?ci z powodu braku bezpo­

?redniego po??czenia tych basenów mi?dzy sob? i z awanportem, zw?a­

szcza podczas burzy. Aby temu zapobiec, postanowiono przed?u?y?
w stron? po?udniow? falochron wschodni HMNOI i przebi? kana? mi?­

dzy awanportem i basenem po?udniowym przez rozbiórk? ko?cowej

*) Stad powsta?y pewne braki w rozmieszczeniu niektórych obiektów

sk?adowych i przemys?owych, ale do tego zmusi?a konieczno?? natychmiastowe­

go ich umieszczenia w porcie, gdy odpowiedniejsze dla nich tereny nie mog?y

by? jeszcze przygotowane.
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cz??ci mola GFKL. Narazie zbudowana jest tylko cz??? tego falochro­

nu MNOI. W zwi?zku z budow? falochronu HI utworzy si? drugie

wej?cie do portu IP a wej?cie Be zostanie zabudowane.

W po?udniowej cz??ci portu zewn?trznego zaprojektowano i ju?

wybudowano specjalny basen dla sportu ?eglarskiego.

Przez g?ówne wej?cie DE prowadzi do portu kana? 12-metrowej

g??boko?ci, przy którym po?o?ony jest pirs pasa?erski w awanporcie.
Pó?nocna strona tego pirsu (nabrze?e Francuskie) przeznaczona jest
dla ruchu pasa?erskiego dalekomorskiego t. j. dla najwi?kszych stat­

ków oceanicznych, które zwykle na krótszy czas tylko zachodz? do

portu i dlatego musz? mie? najdogodniejsze miejsce dla postoju
w porcie. Pirs pasa?erski ma 400 mtr. d?ugo?ci i 120 mtr. szeroko?ci.

Po?udniowe nabrze?e tego pirsu (nab. Holenderskie) przeznaczone jest
dla prze?adunku z?omu ?elaznego. Okaza?o si?, ?e pirs pasa?erski nie

jest w stanie obs?u?y? ruchu wi?kszych statków pasa?erskich i ?e jest
za krótki dla potrzeb prze?adunku z?omu, wobec czego w najbli?szym
czasie b?dzie wyd?u?ony o 350 mtr.

W po?udniowej cz??ci awanportu le?y molo w?glowe, szeroko?ci

250 mtr. przeznaczone specjalnie dla eksportu w?gla. Dla tego samego

celu s?u?y nabrze?e zachodnie awanportu, t. zw. Du?skie, przy którym
zbudowane s? 2 specj alne pomosty betonowe i urz?dzenia ta?mowe do

prze?adunku w?gla.

Kana? portowy, który ma przy wej?ciu do portu zewn?trznego
250 mtr. szeroko?ci, rozszerza si? jeszcze przy wej?ciu do pierwszego
basenu wewn?trznego i tworzy ko?o obrotowe o ?rednicy 500 mtr.,

gdzie wi?ksze statki mog? zmienia? kierunek kursu. W tym miejscu
kana? portowy robi za?om 20" w kierunku pó?nocnym, celem ochrony
basenów zewn?trznych od fali.

1-szy najwi?kszy basen wewn?trzny, t. zw. basen Marsza?ka Pi?­

sudskiego, ma 250 mtr. szeroko?ci i 10 mtr. g??boko?ci. Za nim i rów­

nolegle do niego po?o?ony jest 2-gi basen wewn?trzny szeroko?ci 190

mtr., g??boko?ci 9-10 mtr. t. zw. basen Ministra Kwiatkowskiego.
Mi?dzy pierwszym i drugim basenem wewn?trznym le?y 1-szy pirs
wewn?trzny szeroko?ci 250 mtr. Dalsze 2 baseny portu wewn?trznego,
uwidocznione na za??czonym planie, nie s? jeszcze zbudowane. W ba-
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Prezydenta i ?eglarski

Tereny podane na fot. górnej w roku 1938



senie 4-tym po?o?ony jest teren przeznaczony pod stoczni? okr?tow?,

której budowa jest rozpocz?ta.

Na pó?noc od basenu Nr 4 le?y basen Nr 5, przy którym zbudo­

wane jest nabrze?e betonowe i 2 pirsy drewniane, przeznaczone spe­

cjalnie dla prze?adunku drzewa na statki.

Kana? portowy nie ko?czy si? przy terenie stoczni, lecz pójdzie

dalej wg??b l?du i b?dzie przeznaczony dla umieszczenia przy nim

zak?adów przemys?owych.
Basen Min. Kwiatkowskiego i przyleg?e do niego nabrze?a: Sta­

nów Zjednoczonych Am. P., Rumu?skie, i Czechos?owackie tworz?

obecnie Stref? Wolnoc?ow? portu gdy?skiego. Z czasem w obszar

wolnoc?owy wejdzie równie? basen wewn?trzny Nr 3.

W szystkie urz?dzenia mechaniczne w porcie gdy?skim poruszane

s? si?? elektryczn?, której dostarczaj? elektrownie wodne w Gródku

i w ?urze i elektrownia parowa w Gdyni.

Port gdy?ski zaopatrywany jest w wod? z dwuch studni artezyj­

skich, po?o?onych na terenie portu, a w razie potrzeby mo?e by? ka?­

dej chwili po??czony równie? z sieci? wodoci?gow? miejsk?, która po­

siada nie zale?n? od portu w?asn? stacj? pomp w Rumii.

Na zako?czenie podaj? kilka cyfr statystycznych, dotycz?cych

portu gdy?skiego:

a) ilo?? zbudowanych do chwili obecnej

nabrze?y g??b. 12 m. (w cyfr. okr.)

"
10 m.

" "

400 mb.

4300
"

" "
9 m. "

3500
"

" "
8 m. "

1500
"

" "
od 3 do 8

"
1500

"

pomostów 9 m. "
700

"

Razem 11900 mb.

b) dróg ?elaznych - 184 km.

c) " ko?owych - 20 km.

d) magazynów 230000 m?

e) d?wigów 79 szt.

Ogólny koszt budowy portu gdy?skiego nie przekracza 300 mi­

lionów z?. pol. z czego na budowle portowe morskie przypada ok. 165

milionów z? a na urz?dzenia portowe jak koleje ?elazne, drogi, mosty,
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magazyny, d?wigi etc. i na wyw?aszczenie gruntów ok. 135 milionów

z?. W sumie 135 milionów mie?ci si? ok. 90 milionów z? inwestycyj

skarbowych, i ok. 45 milionów inwestycyj prywatnych, bankowych

etc.

Budowa portu w Gdyni by?a niezb?dna, ?wiadczy o tym wzrasta­

j?cy rok rocznie tona? prze?adunkowy w porcie, wskazany w nast?­

puj ?cej tablicy:

1924 10.000 t. 1931 5.300.000 t.

1925 55.500 t. 1932 5.194.000 t.

1926 404.500 t. 1933 6.106.000 t.

1927 898.000 t. 1934 7.192.000 t.

1928 1.958.000 t. 1935 7.474.500 t.

1929 2.822.500 t. 1936 7.743.000 t.

1930 3.625.500 t. 1937 9.006.000 t.

KONSTRUKCJA PORTU.

Port gdy?ski zasadniczo sk?ada si? z 2 cz??ci: z portu zewn?trz­

nego, który po?o?ony jest na dawnym terenie wodnym zatoki i z portu

wewn?trznego, który zbudowany jest na terenie l?dowym niziny

gdy?skiej. Ca?a prawie nizina pokryta by?a warstw? torfu, grubo?ci

do 6 mtr., a pod torfem le?a? piasek i ?wir. Aby skonstruowa? port,

trzeba by?o usun?? torf na ca?ej przestrzeni portu, i tak skalkulowa?

roboty czerpalne, by piasku, uzyskanego przy pog??bieniu basenów

i kana?ów portowych, wystarczy?o do utworzenia przy pomocy refulo­

wania przysz?ych pirsów i terenów portowych pod magazyny, koleje

i drogi. Kalkulacj a ta wypad?a pomy?lnie, i w ten sposób uzyskano

znaczne oszcz?dno?ci na robotach ziemnych w porcie. Ilo?? torfu by­

?a tak wielka, ?e musiano go wywie?? i wyrzuci? do morza w odleg?o­

?ci kilku kilometrów od wej?cia do portu, poniewa? nie by?o mo?no?ci

w krótkim czasie zu?ytkowa? go dla celów opa?owych.

Poziom nabrze?y i terenów portowych ustalono na 21/2 mtr. nad

O,
uo morza ba?tyckiego.

G??boko?ci basenów portowych i nabrze?y w porcie gdy?skim

nie s? jednolite, najwi?ksz? g??boko?? 12 mtr. ma kana? wej?ciowy i

przyleg?e do niego nabrze?e Francuskie. Nabrze?a portu wewn?trzne­

go maj? przewa?nie 10-met:ow? g??boko??. Nabrze?a 9-metrowej
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g??boko?ci w porcie zewn?trznym (Szwedzkie i ?l?skie) pirsu w?glo­

wego okaza?y si? za p?ytkie i w najbli?szym czasie b?d? pog??bione
do 10 mtr. Dalsza budowa basenów portowych nie przewiduje na­

brze?y p?ytszych ni? 10 mtr.

Budowle portowe morskie w porcie gdy?skim s? wykonane

przewa?nie z ?elazo-betonu. Jakkolwiek wykonanie konstrukcji por­

towej z drzewa mo?e by? szybsze i ta?sze i jakkolwiek drzewo w mo­

rzu ba?tyckim nie podlega zniszczeniu, podobnie jak w wodzie s?od­

kiej, tym niemniej drzewo w cz??ciach nadwodnych konstrukcji po­

dlega gniciu i dlatego w porcie gdy?skim tylko jedno molo, t. zw. pó?­

nocne, zosta?o wykonane na palach drewnianych z zape?nieniem kon­

strukcj i kamieniem.

Nadwodna cz??? tego molo jednak ju? próchnieje i musi by? za­

mieniona na konstrukcj? ?elbetow?. Poza tym drzewo w cz??ciach

podwodnych konstrukcji zastosowane jest tylko przy mniejszych g??­
boko?ciach nabrze?y, maximum do 8 mtr. Konstrukcja drewniana,
zastosowana w Gdyni przy budowie nabrze?y 8-metrowej g??boko?ci,
nie mia?a powodzenia przy wykonaniu ?cian szpuntowych, poniewa?
w gruncie piaszczystym dna morza spotyka?y si? miejscami kamienie

i dlatego ?cianki szpuntowej zupe?nie szczelnie wbi? nie by?o mo?na,
nawet przy pomocy wyp?ukiwania piasku. Zastosowana w Gdyni

przy budowie 8-metrowego nabrze?a Szwedzkiego drewniana ?ciana

szpuntowa, pomimo uszczelnienia jej od wewn?trz za pomoc? nur­

ków, wykaza?a takie defekty, ?e musiano zabezpieczy? j? przy pomo­

cy dodatkowej ?ciany ?elaznej typu Larsena. Wszystkie, poza wymie­

nionymi wy?ej, falochrony, mola i nabrze?a w porcie gdy?skim s?

wykonane z ?elazo-betonu, a mianowicie ze skrzy? ?elbetowych typu

Kopenhagi z betonow? nadbudówk?.
Zastosowanie betonu do robót portowych w Gdyni u?atwi?a ta

okoliczno??, ?e we wzgórzach, otaczaj?cych dolin? gdy?sk? od pó?nocy,
znaleziono bogate z?o?a piasku i ?wiru. ?wir i piasek do robót u?yte
by?y w stanie starannie oczyszczonym i przemytym. Skrzynie ?elbe­

towe w falochronach s? zabezpieczone od zniszczenia przez lody za

pomoc? uzbrojenia powierzchni skrzy? na wysoko?? 1,2 metra kostk?
granitowa. Kraw?dzie wszystkich nabrze?y i falochronów s? wyko­
nane z granitu.
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Konstrukcje i sposób wykonania skrzy? ?elbetowych dla falo­

chronów i nabrze?y s? przedmiotem referatu Konsorcjum francusko­

polskiego, i dlatego mo?na na tym miejscu wspomnie? tylko, ?e w

Gdyni po raz pierwszy zosta? zastosowany nowy sposób budowy i opu­

szczania skrzy? na wod? przez firm? "Hojgaard & Schultz", która

wynalaz?a go i opatentowa?a.

Konstrukcja portu gdy?skiego by?a swego czasu przedmiotem

nieuzasadnionej krytyki ze strony prasy niemieckiej. Pisano wów­

czas, ?e port gdy?ski za nied?ugo przestanie istnie?, poniewa? zbudo­

wany jest na piasku i ?e jego budowle b?d? podmyte, lub port zostanie

przez piasek zaniesiony. Rz?d Polski by? tym tak zaniepokojony, ?e

postanowi? zasi?gn?? opinii fachowców zagranicznych co do celowo?ci

zastosowanych w Gdyni konstrukcji i dobroci ich wykonania. Rz?d

polski zwróci? si? mianowicie do przedstawicieli Szwecji i Norwegii,

maj?c co do ich bezstronno?ci szczególne zaufanie. In?ynierowie

Knut E. Petterson i Moen wykonali ogl?dziny portu gdy?skiego bar­

dzo szczegó?owo w czasie od 13 do 18 kwietnia 1931 r. i dali o jego bu­

dowie pochlebn? opini?.

Straszono w prasie niemieckiej, ?e w porcie gdy?skim postój

statków jest niebezpieczny ze wzgl?du na fal? morsk?. Okazuje si?,

?e g?osy te by?y tendencyjne. Port gdy?ski posiada wprawdzie obszer­

ne tereny wodne, wi?c podczas silnych wiatrów fala wewn?trz portu

jest znaczniejsza ni? w innych portach, które maj? mniej obszerne ba­

seny, ale za to manewrowanie statków w porcie gdy?skim jest ?at­

wiejsze i obchodzi si? cz?sto bez pomocy holowników. G?ówne wej­

?cie do portu jest otwarte i przez nie podczas wiatrów wschodnich

przedostaje si? cz??ciowo do awanportu wi?ksza fala morska. Wiatry

wschodnie w Gdyni nie s? jednak panuj?ce. Pewne ko?a interesantów

portu s? zdania, ?e, aby unikn?? przenikania do awanportu fali z zew­

n?trz portu, nale?a?oby wybudowa? specjalny falochron przy g?ów­

nym wej?ciu do portu.

Osobi?cie jestem temu stanowczo przeciwny, poniewa?, pomija­

j?c du?e koszty, budowa falochronu zepsu?aby istniej?ce proste i ?at­

we dzi? wej?cie do portu dla statków oraz utrudnia?aby samoczynne

oczyszczanie si? portu z lodów podczas zimy. Niedogodno?? istnienia

w awanporcie wi?kszej fali morskiej zdarza si? do?? rzadko i amorty-
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zuje si? ?atwo?ci? i dogodno?ci? wej?cia do portu w ci?gu ca?ego roku.

Po przed?u?eniu mola pasa?erskiego, o czym wspominali?my wy?ej,
wp?yw otwartego wej?cia do portu na fal? morsk? w awanporcie

zmniejszy si? zapewne znacznie.

Port gdy?ski jest niezamarzalny, a raczej najmniej zamarzalny
na po?udniowym Ba?tyku. By?y wprawdzie w roku 1929 takie mrozy,

?e i Gdynia zamarz?a, ale Gdynia naj d?u?ej podtrzymywa?a ruch por­

towy, gdy? do 11, a nawet 12 lutego, podczas gdy do s?siedniego Gda?­

ska ostatnie statki wesz?y 9 lutego, a dwa, które przyby?y 10, wmarz?y
w lodzie przed wej?ciem do portu. Rok 1929 by? jednak wyj?tkowym
rokiem, gdy? kana? kilo?ski, po?o?ony w cieplejszej strefie, by? ju?

niedost?pny dla komunikacji od 8 lutego, tak samo jak Kilonia, Szcze­

cin, Swinouj?cie i Królewiec.
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