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Wstep

Po 1945 roku w Polsce nastapil gigantyczny rozwoj gospodarki i techniki mor-
skiej, trwajacy do Trzeciej Rzeczypospolitej. Korzeni tych proceséw nalezy szukac
miedzy innymi w okresie Drugiej Rzeczypospolitej. W niektorych dziedzinach
gospodarki morskiej osiggnieto wowczas znaczace rezultaty. W tym kontekscie
interesujace bedzie oméwienie dziejow pierwszego — ukazujacego si¢ w latach
1936-1939 - polskiego czasopisma poswieconego réznym dziedzinom techniki
zwigzanej z tak zwang ,,uprawg morza”. Pismo to ukazywalo sie wlatach 1936-1938
pod nazwg ,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich”, pdz-
niej — do wybuchu wojny — ,,Morskich Wiadomosci Technicznych”.

Strona ekonomiczna polskiej gospodarki morskiej w okresie miedzywojen-
nym jest na ogét doskonale znana. Podjete badania z tego zakresu s3 daleko
zaawansowane, natomiast niejako techniczna strona zwigzana z powstaniem
gospodarki Drugiej Rzeczypospolitej w dalszym ciggu czeka na swoje opraco-
wanie. Organ Stowarzyszenia Technikoéw Okretowych Polskich jest doskonatym
zrédlem dla poznania tej problematyki. Ilustruje nie tylko podstawowe proble-
my, ktérymi to Stowarzyszenie sie zajmowalo, ale réwniez ukazuje srodowisko
ludzi, inzynieréw i technikéw organizujacych poszczegdlne jednostki gospodar-
ki morskiej. Bodajze jednak najciekawiej w omawianym czasopi$mie wyglada
sprawa walki srodowiska inzynieréw i technikéw o koncepcje rozwoju polskiej
gospodarki morskiej. Wlasnie w sferze propagandy i uswiadamiania sferom
rzadowym oraz przedstawicielom polskiej burzuazji koniecznosci rozwoju na
przyklad przemystu okretowego tkwi niezaprzeczalny dorobek Stowarzyszenia
Technikéw Okretowych Polskich i jego organu prasowego.

Na przyktadzie omawianego czasopisma mozna réwniez przesledzi¢ ksztat-
towanie si¢ polskiej mysli technicznej w ramach szeroko pojetych zwigzkow
czlowieka z morzem. Z perspektywy rozwoju polskiego przemystu okretowego
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po 1945 roku moze nawet szokowa¢ nieporadnos¢ tych poczynan, trzeba jednak
pamietad, ze byly to historycznie pionierskie poszukiwania.

Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage na podstawy finansowe organu Stowarzysze-
nia Technikéw Okretowych Polskich. Tak jak w przypadku wigkszosci czasopism
ukazujacych si¢ w okresie Drugiej Rzeczypospolitej, rowniez ,,Morskie Wiadomo-
$ci Techniczne” nie mogly liczy¢ na subwencje z zewnatrz, dochody czasopisma
pochodzily wiec z prenumeraty, ogloszen i ze skromnych funduszy Stowarzysze-
nia Technikéw Okretowych Polskich, pochodzacych ze sktadek poszczegélnych
czlonkéw i zakladow przemystowych z tytulu czlonkostwa zbiorowego.

Zrodet nieregularnego ukazywania sie poszczegdlnych zeszytow trzeba wiec
szuka¢ zaréwno w niedostatkach natury finansowej, jak i w nielicznym gronie
autorow wspodtpracujacych z organem Stowarzyszenia Technikéw Okretowych
Polskich, ktorzy byli przeciez praktykami zatrudnionymi w réznego rodzaju
przedsigbiorstwach produkcyjnych lub marynarce wojennej. W okresie Drugiej
Rzeczypospolitej brak bylo uczelni i instytutéw naukowych o profilu budowni-
ctwa okretowego czy budownictwa portowego.

Materiaty kwalifikowane do druku przekazywane byly do redakecji przez Sto-
warzyszenie Technikéw Okretowych Polskich (sekcja propagandy i sekcja nau-
kowa), gdzie wygtaszano je w formie referatéw; byty to réwniez czesto referaty
z kongresow i zjazdéw naukowych. Niektore byly w calosci lub w czesci poswie-
cone budownictwu okretowemu i portowemu.

Stowarzyszenie Technikéw Okretowych Polskich (STOP)

Wzrost zainteresowania opinii publicznej, a szczegdlnie grona inzynieréw
i technikow okretowych, konieczno$cia powstania przemyslu stoczniowego
w Polsce znalazl wyraz miedzy innymi w powotaniu czasopisma pod tytulem
»~Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polski” — organu stowa-
rzyszenia o tej samej nazwie. Stowarzyszenie Technikéw Okretowych Polskich
powstalo w czerwcu 1936 roku na terenie Gdyni. Organizatorami STOP-u byli
gltéwnie inzynierowie zatrudnieni w marynarce wojennej. Praca Stowarzyszenia
koncentrowala si¢ w dwoch sekcjach: propagandowej i naukowej. Gléwnym ce-
lem jego dzialalnosci byto przedstawienie koncepcji rozwoju polskiego przemy-
stu okretowego, zeglugi i portow. Na poczatku 1937 roku Stowarzyszenie liczylo
50 czlonkdw, z tego 41 mieszkalo w Gdyni, 9 w Warszawie. Do grudnia 1938
roku w poczet cztonkow zostalo przyjetych dalszych 12 osob. Wyzsze wyksztal-
cenie, z zasady techniczne, mialo 47 oséb. Na liscie czlonkéw Stowarzyszenia
obok szeregowych inzynier6w mozna spotka¢ nazwiska czolowych przedsta-
wicieli zycia gospodarczego, takich jak: Napoleon Korzon, Dyrektor Generalny
przedsigbiorstwa Polskarob i Prezes Rady Interesantéw Portu Gdynskiego, oraz
Stanistaw Legowski — Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni. Czlonkéw zbioro-
wych bylo osiemnastu (zaklady przemystowe).
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Siedziba sekretariatu Stowarzyszenia i zarazem redakeji czasopisma ,Wia-
domosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich” znajdowata sie
w Gdyni przy ul. Jana z Kolna 55, a od pazdziernika 1938 roku w lokalu Ligi
Morskiej i Kolonialnej przy Skwerze Kosciuszki 10. Zebrania zarzadu odbywaty
sie regularnie, kazdego miesigca. Sekretariat czynny byt dwa razy w tygodniu.
Od marca 1939 roku, z upowaznienia Zarzadu, STOP rozpoczal swa dzialalnos¢
w Warszawie.

W kwietniu 1938 roku Urzad Wojewodzki w Toruniu zatwierdzil zmiany pa-
ragrafu 2 statutu STOP, w mysl ktdérego dzialalnos¢ Stowarzyszenia zostala roz-
szerzona na caly obszar Rzeczypospolitej i Wolnego Miasta Gdanska. W okresie
istnienia STOP-u odbyly sie trzy walne zebrania tej organizacji: w czerwcu 1936
roku, 18 marca 1937 roku i w marcu 1938 roku, i prawdopodobnie ostatnie
w 1939 roku (w kronice Stowarzyszenia brak wzmianki na ten temat). Zebrania
te mialy charakter sprawozdawczo-wyborczy (wltadze organizacji wybierano na
okres jednego roku), odczytywano protokét z poprzedniego walnego zebrania,
wystuchiwano sprawozdania z prac zarzadu i kierownikéw sekeji, a nastepnie
odbywala si¢ dyskusja nad sprawozdaniami. Podczas walnego zebrania zatwier-
dzano réwniez plan pracy na rok nastepny oraz uchwalono poprawki zmian,
ewentualnie uzupelnien statutu.

W dzialalnosci programowej szczegolng aktywnoscig odznaczala si¢ od
stycznia 1937 roku Sekcja Propagandowa kierowana przez por. mar. inz. Kazi-
mierza Siwickiego. W trakcie zebran, ktore odbyly si¢ na przestrzeni 1937 roku,
przedstawiono i przedyskutowano nastepujace referaty:

1. Zadania Sekcji Propagandowej i wytyczne jej pracy — por. mar. inz. K. Siwicki.

2. Warunki ekonomiczne i techniczne niezbedne dla przemystu okretowego — inz.
Ferdynand Biel.

3. Mozliwosci budowy okretow w kraju — Wiadystaw Zaziemski.

4. Czy mamy obsadeg personalng dla stoczni — Michat Kisielewski.

5. Stocznia, a zaplecze przemystowe — inz. Wladystaw Gierdziejewski.

Ponadto na jednym z zebran oméwiono wyniki ankiety rozestanej do prze-
myslu w sprawie dostosowania wytwdrczosci krajowej do budowy okretow
w Polsce.

Stowarzyszenie Technikéw Okretowych Polskich organizowalo szereg
przedsiewzie¢ o charakterze ogélnokrajowym, adresowanych gtéwnie do sfer
przemystowych, aby doprowadzi¢ do zainteresowania rozwojem przemystu
stoczniowego, miedzy innymi w grudniu 1936 roku rozestano do 152 firm pol-
skiego przemystu hutniczego, maszynowego, metalowego, elektrotechnicznego,
chemicznego, widkienniczego i drzewnego ankiety w celu zbadania stanu i moz-
liwosci przystosowania ich produkeji do potrzeb budownictwa okretowego. Na
ankiete te uzyskano 60 odpowiedzi, co $wiadczylo o ograniczonym, ale w su-
mie sporym, zainteresowaniu problemami wilaczenia si¢ krajowego przemystu
w dzieto wspolpracy z majacym powstaé przemystem stoczniowym. Wykazata
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onarowniez, ze dotychczasowe zaméwienia byty minimalne, pochodzity gtéwnie
z marynarki wojennej. Wreszcie dowiedziano sie, ze w wielu zaktadach, w gro-
nie personelu (gtéwnie inzynieryjnego), znajdowato sie sporo fachowcow, ktorzy
przed odzyskaniem przez Polske niepodleglosci pracowali w stoczniach panstw
zaborczych, przede wszystkim rosyjskich i niemieckich. Na podstawie odpo-
wiedzi, ktére nadchodzily jeszcze w pierwszych trzech miesigcach 1937 roku,
Stowarzyszenie Technikéw Okretowych Polskich ulozyto i oglosito w numerze
2-3 z 1938 roku wykaz firm majacych za sobg krotsza lub dluzsza wspotprace
z warsztatami stoczniowymi lub stoczniami w kraju i za granicg, lub przystosowa-
nych do podjecia kooperacji ze stoczniami. W wykazie tym jego autorzy starali sie
udowodnic¢, ze prawie wszystkie ,materialy, pétprodukty, maszyny i urzadzenia,
niezbedne do budowy okretéw, moga by¢ dostarczone przez przemyst krajowy, za
wyjatkiem turbin parowych i specjalnych przyrzadéw nawigacyjnych”. Wykaz ten
mial stanowi¢ niezaprzeczalny dowdd, ze przemyst krajowy byl juz przygotowany
do rozpoczecia wspolpracy z budownictwem okretowym.
Z perspektywy czasu nalezy sceptycznie patrzy¢ na tego rodzaju deklaracje.
W wypadku produkeji bardziej skomplikowanych typow statkéw, takich jak
chociazby statki pasazerskie, wiekszos¢ typow okretéw wojennych czy w ogdle
jednostki przekraczajace 10 tysiecy DW'T, mozliwosci przemystu krajowego byty
z pewnoscig daleko niewystarczajace.
Po takim niejako wstepnym rekonesansie wytoniono Komitet Gospodarczo-
-Przemystowy, do ktérego zadan nalezalo:
a) zbieranie wszelkich danych technicznych i gospodarczych, dotyczacych prze-
mystu okretowego;
b) udzielanie porad technicznych w sprawach zwigzanych z przemystem okreto-
wym oraz opracowywanie odpowiednich kosztorysow;
¢) ocena opracowan technicznych i gospodarczych z dziedziny przemystu okre-
towego i pomocniczego;
d) utrzymywanie kontaktéw z przemystem okretowym oraz pomocniczym;
e) informowanie przemystu pomocniczego o potrzebach stoczni oraz informo-
wanie stoczni o mozliwo$ciach produkcyjnych przemystu krajowego;
f) urabianie u kompetentnych wtadz bezstronnej opinii o potrzebach i mozliwosciach
produkeyjnych przemystu okretowego oraz przemystu z nim zwigzanego'.
Temu ostatniemu celowi stuzyly gléwnie wizyty skladane przez przedstawicie-
li zarzadu: kmdr. inz. Konstantego Siemiaszke, Ferdynanda Biela, inz. Wactawa
Gierdziejewskiego, inz. Wladystawa Morgulia, inz. Henryka Sosnowskiego oraz
kpt. mar. inz. Tadeusza Dobrzynskiego — Komisarzowi Rzagdu mgr. Franciszkowi
Sokotowi, Dyrektorowi Urzedu Morskiego Stanistawowi Legowskiemu oraz Dy-
rektorowi Departamentu Morskiego przy Ministerstwie Przemystu i Handlu Leo-
nardowi Mozdzenskiemu, jak réwniez Dowddztwu Marynarki Wojenne;j.

! Kronika Stowarzyszenia, ,Morskie Wiadomosci Techniczne” 1938, nr 2-3 (6-7), s. 48.
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Z innych akgji, w tym wypadku dotyczacych koncepcji rozbudowy floty handlo-
wej, ktorym STOP poswiecit wiele energii, warto wymienic¢ sprawe zalozenia akcyj-
nego towarzystwa okretowego majacego na celu zakup okretdw i ich eksploatacje;
zasadniczymi akcjonariuszami mialy by¢ krajowe firmy przemystowe, zaintereso-
wane rozbudowg polskiego przemystu okretowego. Koncepcja ta, stworzona w 1937
roku — jakkolwiek bardzo ambitna i warto$ciowa — byta jednak jeszcze przedwczes-
na, jej realizacja nie mogla skonczy¢ sie powodzeniem. Jak wynika z przedstawio-
nych danych, dzialalnos¢ Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich, mimo
ze krotka, gdyz trwajaca od czerwca 1936 roku do wrzesnia 1939 roku, byta jednak
bardzo owocna, gtéwnie w sensie integracji srodowiska technikéw okretowych
oraz w sensie podejmowania dziatalnoéci teoretycznej i praktycznej zmierzajacej
do stworzenia podstaw polskiego przemystu okretowego. Wszystkie inicjatywy
i poglady STOP-u znajdowaly wyraz w jego organie prasowym. Dzieje tego czaso-
pisma beda stanowi¢ dalszg i zasadnicza czes¢ niniejszego studium.

Problematyka budownictwa okretowego

W tym czasie morska tematyke techniczng oprocz czasopisma STOP-u po-
dejmowaly réwniez inne periodyki, przede wszystkim ,,Przeglad Morski” oraz
»Praca na Morzu”, chociaz tematyka techniczna nigdy nie wystepowala w nich
jako pierwszoplanowa. Szczegdlnie wiele miejsca omawianej tematyce po$wiecit
miesigcznik ,,Praca na Morzu” (ukazywat sie od stycznia do sierpnia 1939 roku),
ktéry oprocz ,,Dziatu ogdlnego” i ,,Dziatu pokltadowego”, jako jedyny w czaso-
pismiennictwie morskim Drugiej Rzeczypospolitej, prowadzil obszerny ,,Dziat
techniczny”. Zamieszczano tam gléwnie artykuly dotyczace eksploatacji i budo-
wy statkow o napedzie parowym i spalinowym?, eksploatacji i naprawy srodkéw
facznosci na statku’, roli oficera-mechanika przy projektowaniu i budowie ma-
szyn okretowych i tym podobnych®.

2 A. Graduszewski, Zagadnienia statecznosci statkow handlowych, ,,Praca na Morzu” 1939, nr 4,
s. 142—-146; O. Okoto-Kutak, Przebudowa silnikow sprezarkowych na bezsprezarkowe, ,Praca na Morzu”
1939, nr 4, s. 149-150; idem, M/S ,,Besarabia” najszybszy motorowiec swiata, ,Praca na Morzu” 1939,
nr 3,s.107-108; idem, Motoryzacja polskiej marynarki handlowej, ,Praca na Morzu” 1939, nr 2, s. 60—61;
B. Paszek, Jak powstat pierwszy silnik Diesla, ,,Praca na Morzu” 1939, nr 2, s. 62—66; M. Stanik, O smaro-
waniu maszyn parowych na statkach, ,Praca na Morzu” 1939 nr 7/8, s. 267-268; J. Stepien, Echosondy,
»Praca na Morzu” 1939, nr 3, s. 111-113; nr 4, s. 146—148; idem, Kotly wysokiego cisnienia, ,,Praca na
Morzu” 1939, nr 5, s. 184-185; nr 6, 5. 219-221; nr 7/8, 5. 260-261; W. Urbanowicz, Opér i ksztalt nowo-
czesnego okretu, ,,Praca na Morzu” 1939, nr 5, s. 180—-183; nr 7/8, 5. 262—-266; O. Zaborowski, Mozliwosci
zmniejszenia zuzycia wegla na statkach, ,,Praca na Morzu” 1939, nr 4, s. 140-141; nr 6, s. 217-219.

*S. Paradowski, Jak usung¢ uszkodzenie w radioodbiorniku? Jak oszczednie tadowa¢ akumulator
zarzeniowy?, ,Praca na Morzu” 1939, nr 1, s, 25-26; idem, Oswietlenie statkéw, ,,Praca na Morzu”
1939, nr 1, s. 27-29; idem, Jak usung( uszkodzenie w radioodbiornikach? Radio, pelengator radiowy
oraz pomoc lekarska na morzu, ,Praca na Morzu” 1939, nr 2, s. 68.

*]. Stepien, Rola oficera-mechanika okretowego na tle zadati stoczni i armatora przy projektowaniu
oraz budowie nowych maszyn morskich, ,,Praca na Morzu” 1939, nr 1, s. 22-25.
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Morskiej problematyce technicznej, gléwnie zas przemystowi okretowemu,
pos$wiecono réwniez specjalne numery ,,Przegladu Technicznego” (nr 9 z 1937
roku) i ,,Technologa” (nr 5 z 1937 roku). Zasadniczo w sposéb ciagly morska
tematyke techniczng podejmowalo czasopismo ,Wiadomosci Stowarzyszenia
Technikéw Okretowych Polskich”, ktére zaczeto wychodzi¢ w grudniu 1936
roku. Po$wiecone bylo ono — jak zaznaczono w podtytule — ,,Sprawom okretow-
nictwa, zeglugi i techniki portowe;j”, a wiec wszystkim dziedzinom éwczesnej
techniki morskiej, oczywiscie w granicach merytorycznych mozliwosci redakcji
i objetosci czasopisma. W pierwszym okresie istnienia ukazywato si¢ ono dosy¢
nieregularnie, w zaleznosci od aktualnie posiadanego materialu. W 1936 roku
pojawil si¢ pierwszy numer, w roku 1937 ukazaly sie trzy dalsze, poczawszy od
1938 roku wychodzito dosy¢ regularnie jako dwumiesiecznik pod zmieniona
nazwa — ,,Morskie Wiadomosci Techniczne”.

W pierwszym okresie istnienia pisma dominowatla problematyka okretow-
nictwa, po zmianie nazwy na réwni z zagadnieniami budownictwa okretowe-
go ,Morskie Wiadomosci Techniczne” zajmowaly sie takze tematyka portows.
Redakgja, decydujac si¢ na zmiane tytutu, przeksztalcita réwniez profil czaso-
pisma. Mozna sadzi¢, Zze zmiana nazwy podyktowana byla rozszerzeniem zain-
teresowan czytelnikow.

Juz w pierwszym numerze czasopisma Michal Mikos uzasadnit ekonomiczne
korzysci, ktore panistwo osiggnie w wypadku natychmiastowego rozpoczecia bu-
dowy wlasnej stoczni. Pisal on: ,,Pierwszym impulsem do stworzenia i uregulowa-
nia tej nowej u nas pracy musi by¢ polska stocznia zbudowana na polskiej ziemi,
wysitkiem polskich kapitalistéw i polskich rak. [...] Stocznia w Gdyni jest wielkim
nakazem chwili i lekcewazenie tego zagadnienia moze si¢ drogo zemscic¢™.

Sprawa powstania polskiego przemystu okretowego stala si¢ podstawowym
celem dzialalnosci ,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Pol-
skich” w 1937 roku; temu zagadnieniu poswigcono artykul redakcyjny w nume-
rze 2 z 1937 roku. Czytamy tam miedzy innymi:

Dzisiaj, gdy stoimy w przededniu konsolidacji wszystkich tworczych sit narodu, ktora
ma przebudowacé nasza gospodarke narodowa w kierunku zwigkszenia obronnosci Panstwa
i zatrudnienia jak najwigkszej ilosci bezrobotnych — przemyst okr¢towy — nad ktorego
powstaniem zaciazyto dziwne fatum — ma wszelkie szanse w ruchu tym znalez¢ nalezne
mu wyzwolenie. Czas, bowiem zej$¢ z dotychczasowych bezplanowych poczynan, czas
réwniez uwierzy¢ we wilasne sity i stworzy¢ wlasny przemyst okretowy?®.

W tym samym numerze redakcja zamiescita na wolnych miejscach mie-
dzy artykulami oraz na calej przedostatniej stronie duzymi czcionkami hasta:

> M. Miko$, Widoki rozwoju krajowego przemystu okretowego, ,Wiadomosci Stowarzyszenia
Technikéw Okretowych Polskich” 1939, nr 1, s. 4-5.
¢ Od redakcji, ,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich” 1937, nr 2, s. 1.
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»~Wlasny przemyst okretowy to skuteczne zwalczenie bezrobocia”, ,Marynar-
ka opiera si¢ na trzech elementach: okretach i statkach, personelu okretowym
stoczni i warsztatach remontowych, brak wiec jest nam trzeciego elementu”.

Z przytoczonych przykladéw wynika, ze problem powstania krajowego prze-
mystu okretowego redakcja widziata bardzo szeroko, wigzac z tym zwigkszenie
obronnosci panstwa, a zwlaszcza mozliwos¢ zahamowania istniejacego bez-
robocia. Z drugiej strony uwazano, ze prawidlowy rozwdj floty handlowej jest
mozliwy tylko i wylacznie w wypadku istnienia wlasnej stoczni remontowe;.

Niejako wstepem do glebszej analizy zagadnienia powstania wlasnego prze-
mystu okretowego w Polsce jest artykul Wladystawa Zaziemskiego pod tytulem
Stan i mozliwosci rozwoju przemystu okretowego w Polsce’. We wstepie tego ob-
szernego studium, ktdre jego autor nazywa referatem, rozprawia si¢ on z panuja-
cymi w Polsce i wyrazanymi na tamach prasy codziennej pogladami gloszacymi
sceptycyzm w kwestii budowy wlasnego przemystu okretowego, a zachecaja-
cymi raczej do szybkiego lokowania zamdéwien w stoczniach zagranicznych ze
wzgledu na panujaca w zegludze koniunkture, powodujaca szybka zwyzke cen
na statki. W. Zaziemski zdecydowanie przeciwstawia sie¢ takim sadom. Stwier-
dza wrecz, ,[...] Ze czas najwyzszy zrozumie¢ nam, ze zaleznos¢ ekonomiczna
jest niewolg gospodarczg i nie sta¢ nas na to i nie wolno nam wydawac setek mi-
liondéw na zwalczanie bezrobocia w najbogatszych krajach swiata jak w Anglii,
Francji, Holandii, Danii, nawet w malej Finlandii zamawiajac statki, byleby nie
we wlasnym kraju”.

Jakie argumenty przemawialy — zdaniem cytowanego autora — za szybkim
podjeciem budowy wlasnej stoczni? Przede wszystkim rozmiar handlu zagra-
nicznego kierowanego droga morska, ktéry pod wzgledem wagowym stanowit
77,2 procent, a pod wzgledem wartosci 65,3 procent calego polskiego handlu za-
granicznego, podczas gdy udzial polskiej bandery w przewozie towaréw wynosit
zaledwie 10 procent obrotéw handlu zagranicznego droga morska.

W tym uktadzie Polska placita armatorom zagranicznym okoto 100-120 mi-
lionéw ztotych rocznie z tytutu ustug z zakresu transportu morskiego. Wresz-
cie W. Zaziemski stwierdza: ,Polska jest jedynym krajem, ktoéry posiadajac
dostep do morza i wykazujac obrotéw rocznych z zagranicg okoto 1,3 miliar-
da [zt - Z. M.] — nie posiada stoczni. W statystyce budowy statkéw na zadnym
miejscu nie figuruje”. Podstawowym kryterium determinujagcym powstanie
przemystu okretowego byla dla W. Zaziemskiego konieczno$¢ powigkszenia flo-
ty handlowej, ktéra winna w dalszej perspektywie mie¢ zdolnos¢ przewozowsa
okoto 50 procent obrotéw polskiego handlu zagranicznego droga morska. Wy-
chodzac z zalozenia, ze gdyby w pierwszym etapie krajowa flota powigkszyta
swoje mozliwosci przewozowe z 10 procent do 20 procent ogdlnych przewozow

7 W. Zaziemski, Stan i mozliwosci rozwoju przemystu okretowego w Polsce, ,Wiadomosci Stowa-
rzyszenia Technikéw Okretowych Polskich” 1937, nr 2, s. 2—8.
8 Ibidem, s. 2.
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morskich Polski, ,,to wowczas stocznia krajowa moglaby otrzymac¢ zaméwienie
na 100 tysiecy BRT, przez co w kraju pozostaloby ponad 100 milionéw zlotych,
bo tyle w przyblizeniu wynidsiby koszt tych statkow”.

Analizujac stan przygotowania zakladéw przemystu stoczniowego do podje-
cia produkeji statkow i okretéw wojennych, autor wymienia takie zaklady, jak
Stocznia Gdynska, Stocznia Modlinska, Warsztaty Portowe Marynarki Wojen-
nej w Gdyni oraz Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej w Pinsku. Z wymie-
nionych jednostek jedynie zaklady usytuowane w Gdyni, czyli Stocznia Gdynska
i Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej, miaty odpowiednie do$wiadczenie
i potencjalne mozliwosci (po doinwestowaniu) podjecia na wiekszg skale pro-
dukcji stoczniowe;.

W rozwoju polskiego przemystu okretowego nieposlednig role, zdaniem W. Za-
ziemskiego, mogta odegra¢ ustawa z dnia 25 listopada 1925 roku (Dz. U. RP 1925,
nr 125, poz. 891) ,,O popieraniu polskiej zeglugi morskiej™. Niestety, Minister-
stwo Przemystu i Handlu nie wydalo do tej ustawy przepiséw wykonawczych, na
skutek czego stuszny i celowy zamiar ustawodawczy nie doczekat sie praktycznej
realizacji. Wydaje sig, iz podstawowa przyczyna trudnosci w realizacji tej ustawy
lezata w zalezno$ci polskiego kapitatu od kapitatu obcego, niezainteresowanego
w rozwoju polskiego przemystu okretowego, a nawet przeciwnego temu rozwo-
jowi. Chodzilo w tym wypadku gtéwnie o wroga dzialalnos¢ Stoczni Gdanskiej.
Krytyczna oceng dzialalnosci Stoczni Gdanskiej z punktu widzenia intereséw
polskiej racji stanu zawiera rowniez omawiany artykul W. Zaziemskiego.

Przygotowanie i mozliwosci partycypowania krajowego przemystu w po-
dejmowaniu przez Stoczni¢ Gdynska budowy statkéw i okretéw dla Marynarki
Wojennej W. Zaziemski omawia na podstawie dotychczasowych doswiadczen

® Wydaje sie wskazane zacytowaé najwazniejsze postanowienia ustawy z 25.X1.1925 roku (Dz. U. RP
nr 125, poz. 891) dotyczace przemystu okretowego, gdyz sa one przejawem rozwigzan, na ktdre
powolywano si¢ czgsto.

Artykul I: ;W celu popierania polskiej zeglugi morskiej i zwigzanego z nig przemystu, jako tez

w celu wspoldziatania Pafistwa w stworzeniu narodowej floty handlowej moze by¢ okazana, tak dla

nowo powstajacych, jak dla juz istniejacych przedsiebiorstw zeglugi, pomoc materialna ze Skarbu

Panstwa i wydane przez Panstwo zarzadzenia gospodarcze, niniejsza ustawg przewidziane”.
Artykul II: ,,Pomoc dla polskich przedsiebiorstw budowy statkéw (art. 1) w granicach Rzeczy-

pospolitej i na obszarze W. M. Gdanska moze by¢ $wiadczona:

1. przez udzielanie kredytu oraz udzielanie gwarancji panstwowej, celem uzyskania kredytu, zaréwno
na urzadzenie nowych, jak tez na rozszerzenie i ulepszenie juz istniejacych zaktadéw technicznych
oraz na niezbedne do tego celu inwestycje,

2. przez wyplacenie premii za statki wykonywane catkowicie lub cze$ciowo wkraju, szczegdlnie przy
uzyciu materiatéw krajowych, oraz za dokonanie remontu statkow,

3. przez przyznawanie ulg w optatach portowych, taryfowych, celnych oraz innych ulatwien dla
zakltadéw budowy statkéw, sprowadzajacych badz z zagranicy, badz z glebi kraju potrzebne do
ich produkcji surowce, pétfabrykaty, czesci sktadowe kadlubow, kotléw, motoréw i wszelkiego
rodzaju mechanizméw oraz potrzebne do eksploatacji statki i materialy,

4. przez zwolnienie cz¢$ciowe lub catkowite przedsigbiorstw (art. 1) od podatkéw i optat panstwowych
na okres nie przewyzszajacy lat 13 [...]".
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stoczni, gléwnie budowy trawlera ORP ,Jaskotka” (180 BRT) i doku plywajace-
go 0 nos$nosci 500 ton. Z doswiadczen tych wynikalo, ze udzial przemystu za-
granicznego w wypadku doku ptywajacego siggal 0,37 procent ogoélnej wartosci
doku, w wypadku za§ ORP ,Jaskotka” 7,6 procent ogélnej wartosci okretu. Na
podstawie tych i inny przyktadéw W. Zaziemski dochodzit do wniosku, ze prze-
mysl krajowy byl dostosowany do potrzeb budownictwa okretowego.

Trzeba jednak z rezerwa odnies¢ si¢ do tego rodzaju stwierdzen. Przemyst
krajowy mégt w pewnym stopniu by¢ partnerem w wypadku budowy mniej-
szych jednostek ptywajacych, do tysiaca BRT, ale w wypadku wiekszych jedno-
stek mozliwosci te byty niewielkie; zaangazowanie emocjonalne autora artykutu
nie zawsze sprzyjalo racjonalnemu spojrzeniu na proponowane koncepcje.

Budowe tonazu dla potrzeb marynarki wojennej W. Zaziemski proponowatl
powierzy¢ Warsztatom Portowym Marynarki Wojennej, ktére nalezalo prze-
ksztalci¢ w Stocznie¢ Marynarki Wojennej. Produkcja tego zakladu miata mie¢
uzasadnienie w tak zwanym ,,gléwnym programie morskim”. W tym wypadku
zapewne Zaziemski zasugerowat sie koncepcjami rozwoju floty wojennej propo-
nowanymi przez dwczesne kierownictwo marynarki wojenne;j.

Analizujac wszystkie trudnosci zwigzane z powstaniem przemystu okreto-
wego, Zaziemski dochodzil do wniosku, ze z zasady Polska posiadata niezbedne
»surowce”, czyli ze przemyst krajowy ma mozliwosci dostarczenia zasadniczych
elementéw do budowy kadtubéw i wyposazenia statkow. Istniaty réwniez mate-
rialne warunki do powstania przemystu stoczniowego, tak samo jak mozliwosci
kadrowe w sensie ,fachowych sil kierowniczych i wykonawczych”. Brakujaca
kadre fachowcow, nie tylko do produkgji, ale takze szkolenia wlasnych pracow-
nikéw, nalezalo sprowadzi¢ ze stoczni zagranicznych.

Korzysci ptynace z powstania przemystu okretowego — zdaniem W. Zaziem-
skiego — mialy sprowadzic si¢ do: stworzenia nowych wartosci dla gospodarstwa
narodowego, zwiekszenia sity obronnej panistwa, zatrudnienia przyrostu ludno-
$ci, zwigkszenia dochodéw Skarbu Panstwa, polepszenia bilansu platniczego™.

Problem powstania wlasnej stoczni interesowal réwniez inz. Wiadystawa
Morgulca. Uwazat on, ze weztowa sprawa byl tutaj stosunek rzadu w sensie nie
tylko asygnowania odpowiednio duzych kapitatow, ale gtéwnie zlecenia przyszlej
stoczni zamoéwien na budowe statkdw na okres co najmniej pieciu lat. Stocznia
ta powinna wystepowac pod postacia spoiki akcyjnej, przy duzym udziale kon-
cernéw zainteresowanych rozbudowa polskiej floty handlowej, a wigc gtéwnie
eksportujacych wegiel, artykuly i surowce spozywcze oraz wyroby hutnicze''.

Ogdlnymi koncepcjami budowy wlasnej stoczni zajal si¢ réwniez autor pod-
pisujacy sie kryptonimem J. M. Rozwazajac koncepcje omawianych wyzej au-
toréw na temat roli panstwa w tworzeniu podstaw przemystu stoczniowego,

1 W. Zaziemski, op. cit., s. 8.
', W. Morgulec, O potrzebie wlasnej stoczni, \Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych
Polskich” 1937, nr 2, s. 12—13.
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uwazal, ze nalezalo t¢ nowa galaz przemystu traktowac ,,[...] ze specjalng zyczli-
woscig, by mogla liczy¢ na staly doplyw zamoéwien i uzyskala pewne preferencje
w stosunku do okretowego przemystu zagranicznego™?. Ponadto rzad powinien
»ujawni¢” program rozbudowy floty handlowej i tonazu wojennego. Ogloszenie
wiazacych danych na temat rozbudowy tonazu handlowego i wojennego miato
przyczynic si¢ do okreslenia wielkosci produkcji przyszlej polskiej stoczni oraz
przyczynitoby sie do stabilizacji produkcji. W cytowanym artykule bardzo moc-
no postawiono réwniez kwetie niewiary we wtasne sity, zaréwno w centralnym
aparacie panstwowym, jak i w ogniwach terenowych. To negatywne nastawienie
opdznialo oczywiscie podjecie wigzacych decyzji na miare potrzeb Rzeczypo-
spolitej. Biorac pod uwage wytworzong sytuacje¢ oraz dotychczasowe niepowo-
dzenia, autor apelowal ,,0 wigcej wzajemnego zaufania! Wiecej wiary we wlasne
sity! Wiecej wspolnych dobrych checi! Wiecej zrozumienia wlasnego interesu!
Wiegcej odwagi i zdrowego ryzyka!™.

Na tamach ,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich”
pojawily sie réwniez artykuly polemizujace ze stanowiskiem wyrazonym gtow-
nie na famach prasy codziennej, a dotyczacym koncepcji rozwoju przemystu
okretowego. Przyktadem tego rodzaju materialow jest artykut podpisany kryp-
tonimem STOP, czyli wyrazajacy poglad zaréwno omawianego czasopisma, jak
i wydawcy — Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich.

Przedmiotem polemiki byt artykul zamieszczony 26 maja w ,Gazecie Pol-
skiej”® Rozbudowa floty handlowej, a szczegolnie wniosek koncowy, w ktérym
stwierdzono, ,,Ze poniewaz stoczni nie ma, to nic innego nie pozostaje jak zama-
wiac statki za granicg i nadal zajmowac sie jedynie kwestig czy lepiej zamawia¢
w stoczniach zagranicznych czy kupowac gotowe”. Wobec takiego stanowiska
»Gazety Polskiej” anonimowy autor reprezentujacy poglad STOP-u pyta: ,,[...]
dlaczego mamy zwracac si¢ z budowg statkéw za granice, skoro wszystko prze-
mawia za tym, by budowac w kraju, a brak stoczni zawdzigczamy jedynie naszej
opieszaloéci. Wigc zamiast zorganizowa¢ wszystkie mozliwosci, wspolnym wy-
sitkiem: rzadu, przemystu, kapitalu i ludzi dobrej woli, by uruchomic¢ jeszcze
jedna placodwke polskiego przemystu, o ktdrej pozytecznosci, a nawet niezbed-
nosci tak juz jeste$my przekonani, mamy w dalszym ciggu budowac flote za gra-

12 J. M., Blgdne kolo, ,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich” 1937,
nr 2, s. 16.

13 Prorzagdowy dziennik ,Gazeta Polska” ukazywal sie w Warszawie u latach 1929-1939. Stresz-
czajgc stanowisko ,Gazety Polskiej” w sprawach zeglugowo-handlowych, nalezy stwierdzi¢, iz
postulowata ona, aby w obrotach polskiego handlu zagranicznego drogg morska w maksymalnym
stopniu wykorzystywa¢ nie tylko wlasng flote, ale takze wlasne porty. Oprdcz zainteresowan go-
spodarczomorskich, ktdre byty niewatpliwie dominujace, prorzagdowy organ prasowy zajmowal sie,
chociaz w mniejszym stopniu, innymi dziedzinami problematyki morskiej. Po 1935 roku szczegdlnie
duzo miejsca poswiecono kwestii tak zwanego ,,dozbrojenia Polski na morzu”. Wszystkie materiaty
dotyczace problematyki morskiej w obszernym zakresie redakcja z reguly zamieszczata w stalym
dziale ,,Morze”, ukazujgcym si¢ przecietnie raz na tydzien, o objetoéci jednej strony.

246



Morska prasa techniczna Drugiej Rzeczypospolitej

nicg i wreszcie w oczach przysztych pokolen uzyska¢ opini¢ niedoteznych lub
opieszalych™.

Poczawszy od numeru czwartego z 1937 roku, mozna zaobserwowa¢ zmia-
ne profilu omawianego czasopisma. Formalnie zostalo to usankcjonowane,
poczawszy od numeru pierwszego z 1938 roku, kiedy to nastgpila zmiana ty-
tutu czasopisma na ,,Morskie Wiadomosci Techniczne”. Juz jednak w numerze
czwartym z 1937 roku, czyli przed zmiang tytulu, mozna obserwowac pozy-
tywne przemiany. Wigze sie to z rozszerzeniem zainteresowan, a tym samym
z rozszerzeniem grona autorow.

Miedzy innymi we wspomnianym numerze czwartym znajdziemy obszer-
ny artykut bardzo cenionego wéwczas znawcy problematyki zeglugowej Juliana
Rummla'® pod tytutem Zegluga morska a przemyst budowy okretéw. Glos J. Rum-
mla niewatpliwie odbija pozytywnie od dotychczasowych rozwazan, w ktérych
elementy emocjonalne odgrywaly nieposlednig role, nie pozwalajac ich autorom
zajac racjonalnego stanowiska. Julian Rummel na problem powstania wlasnej
stoczni patrzyt z punktu widzenia intereséw zeglugi ,,[...] stanowigcej odrebny,
samodzielny podstawowy przemyst transportéw morskich o wielkim znacze-
niu panstwowym™¢. Z punktu widzenia armatora budowany statek powinien
osiggna¢ zaplanowane parametry techniczne, eksploatacyjne oraz powinien by¢
wykonany w terminie. J]. Rummel, opierajac sie na przyktadach pochodzacych ze
stoczni zagranicznych, dowodzil, Ze istnieje niebezpieczenstwo, iz przyszla pol-
ska stocznia w Gdyni nie bedzie w stanie wywigazac si¢ z przyjetych od armatora
zalecen, i to zaréwno pod wzgledem terminu, waloréw eksploatacyjnych, jak
i technicznych. Patrzac na t¢ samg kwestie z punktu widzenia przemystu, au-
tor artykutu stwierdzil: ,,[...] nie moze by¢ obojetne obserwowanie, jak znaczne
sumy pieniedzy wychodza poza granice kraju za statki”. Powstanie przemystu
okretowego réwnoznaczne byloby ze stworzeniem ,,[..] w kraju zespolu ludzi
o wiedzy i do$wiadczeniu technicznym, ktérzy by mogli z czasem uniezalez-
ni¢ nasza technike morska od obcych [...]”. Ponadto ,,[...] budownictwo okretow
stwarza zapotrzebowanie na wyroby innych rodzajéw przemystu krajowego, co

14 STOP, Dlaczego wlasciwie nie ma wlasnej stoczni, ;Wiadomo$ci Stowarzyszenia Technikow
Okretowych Polskich” 1937, nr 3, s. 3.

1% Julian Rummel (urodzony 29 wrzeénia 1878 roku w Libawie) byl jedng z najbardziej znanych
postaci przedwojennej Gdyni. Pelnit szereg odpowiedzialnych funkeji w polskiej gospodarce morskie;j.
Oto niektore z nich: dyrektor zarzadzajacy PP ,,Zegluga Polska”, prezes Rady Nadzorczej Polsko-
-Brytyjskiego Towarzystwa Okregowego, prezes honorowy Zwigzku Armatoréw Polskich, czlonek
honorowy Rady Intereséw Portu w Gdyni. Bolestaw Kasprowicz (Byfem juniorem, Wydawnictwo
Morskie, Gdynia 1965 s. 154) pisze o Rummlu nastepujaco: ,, Byl on jednostka pionierskg, tak jak byli
pionierami Wenda, Legowski i Poznanski. Jak oni, nie przyszedl szuka¢ pieniedzy, lecz chciat daé jej
swoja najlepsza wole i wiedze. W czasie wojny przebywal w Grecji. Bezposrednio po zakonczeniu
wrécit do Gdyni, gdzie Minister Zeglugi powotal go w 1946 r. na stanowisko doradcy do spraw
zeglugowych. Zmart 22 kwietnia 1954 r. w Gdyni”

16J. Rummel, Zegluga morska a przemyst budowy okretéw, ;Wiadomo$ci Stowarzyszenia Technikéw
Okretowych Polskich” 1937, nr 4, s. 3.
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w sumie daje mozliwo$ci zarobkowania znacznej ilodci ludzi [...]” i w polskich
warunkach oznaczaloby pewne ograniczenie bezrobocia.

Biorgc pod uwage te wzgledy, J. Rummel byl zdecydowanym przeciwnikiem
ochrony celnej statkéw budowanych w kraju. W takiej sytuacji nastapitoby pod-
porzadkowanie interesu zeglugi interesom przemystu. Na podstawie doswiad-
czen innych panstw uwazal za niedopuszczalne stworzenie sytuacji, w ktorej
nastapiloby uzaleznienie zeglugi od przemystu, zegluge uwazal za czynnik nad-
rzedny w stosunku do przemystu okretowego. ,,O ile jest konieczne — pisat
Rummel — istnienie w portach dobrze zaopatrzonych okretowych warsztatow
reperacyjnych, o tyle Zegluga moze egzystowac bez stoczni w kraju™"”.

Jak w istniejacych warunkach nalezatoby dziala¢, aby stworzy¢ w Polsce
przemyst okretowy? Fakt, ze przemyst taki powinien w Polsce powsta¢, nie
podlegal zdaniem Rummla dyskusji. Co nalezaloby zrobi¢, aby byl on konku-
rencyjny? W tym wzgledzie cytowany autor stwierdza, ze jednym z najwaz-
niejszych momentéw kalkulacyjnych stoczni jest cena materiatéw i réznych
urzadzen okretowych. Tymczasem w Polsce ze wzgledu na krétkie serie, kto-
re beda zamawiane przez przyszla stocznie, urzadzenia te beda silg rzeczy
drogie. ,Wyjscie — pisal Rummel — wydaje si¢ by¢ jedno, zwolnienie od cta
wszystkiego co jest potrzebne do budowy i wyposazenia okretow”. W takim
stanie rzeczy cz¢$¢ sum potrzebnych na budowe okretéw wychodzitaby za gra-
nice, ale koszty robocizny, ktdére sg niebagatelne, w omawianym przypadku
pozostataby w kraju, w miare za$ przystosowania si¢ przemystu do potrzeb
budownictwa okretowego réwniez malalby import wyposazenia okretowego.
Wypowiadajac si¢ na temat typow statkow, ktérymi nalezaloby rozpoczaé pro-
dukcje w przyszlej stoczni gdynskiej, ]. Rummel uwazal, iz powinny to by¢
jednostki proste w konstrukeji, o niewielkim tonazu (do tysigca BRT), a wiec
przede wszystkim trampy S/S Wilno, przeznaczone gtéwnie do przewozu we-
gla oraz lugry i kutry rybackie.

Niezbednym warunkiem prawidfowego funkcjonowania przemystu okreto-
wego bylo ustalenie przez panstwo programu rozwoju floty handlowej. Zagad-
nienie powstania przemystu okretowego znalazlo réwniez odbicie w obradach
pierwszego kongresu inzynieréw, odbywajacego si¢ we Lwowie w 1937 roku.
Kongres odbyt si¢ pod hastem ,,mobilizacji energii tworczej dla gospodarczego
uniezaleznienia Polski”, jak o tym informowatly ,Wiadomosci Stowarzyszenia
Technikéw Okretowych Polskich”. Na kongres ten wyslano dwa referaty: ko-
mandora inz. Ksawerego Czernickiego'®, Szefa Stuzb Kierownictwa Marynarki
Wojennej, pod tytulem Zagadnienie budowy okretéw oraz Naczelnika Wydziatu

17 Ibidem, s. 4.

18 Referat kmdr. K. Czernickiego opublikowano w skrocie referatéw z Kongresu, ale w trakcie
obrad nie zostal wygtoszony. Zob. A. Potyrata, Zagadnienie przemystu okretowego na tle I-go Kongre-
su inZynieréw i kilka uwag uzupetniajgcych, ,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych
Polskich” 1937, nr 4, s. 6.
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Zeglugowego Ministerstwa Przemystu i Handlu Tadeusza Ocioszytiskiego', za-
tytutowany Zagadnienia transportu morskiego i portow.

K. Czernicki w swoim referacie proponowal uchwalenie nastepujacych ustaw:
o rozbudowie zeglugi handlowej z programem minimum na lat 12, o rozbudo-
wie marynarki wojennej z programem minimum réwniez na lat 12 i o popiera-
niu przemystu okretowego, zwlaszcza stoczni okretowych, przez premiowanie
kazdej tony wybudowanego statku czy okretu. Szef Stuzb Kierownictwa Ma-
rynarki Wojennej K. Czernicki byt goragcym propagatorem i zwolennikiem bu-
dowy tonazu floty wojennej w kraju. Wyrazal w tym wypadku poglad zgodny
z koncepcjami dwczesnego Kierownictwa Marynarki Wojennej; plan ten zakfa-
dal budowe w kraju w ciagu 20 lat tonazu wojennego o wypornosci 150 tysiecy
ton. Koszt budowy takiej floty wyrazat si¢ kwota okoto miliarda zlotych; dotacja
roczna ze strony panstwa miala wynosi¢ okoto 50 milionéw zlotych i okolo 20
miliondw na handlowg Zegluge morska i srodladows.

Raczej marginesowo zagadnieniem koncepcji rozwoju przemystu okretowego
zajal si¢ w swoim referacie Tadeusz Ocioszynski. Podobnie jak w dyskusji Julian
Rummel, stanat on na stanowisku priorytetu zeglugi morskiej. Ze stanowiskiem
takim polemizowal w dyskusji Aleksander Potyrata. Wobec rozbieznosci zdan
Kongres przyjal wniosek ,[...] o koniecznosci zapoczatkowania i popierania
przemystu okretowego”. Ten koncowy wniosek niejako zainspirowat Aleksandra
Potyrale do zabrania glosu na powyzszy temat. A. Potyrala byt wrecz entuzjasta
i goragcym propagatorem, szczegélnie od 1930 roku, powstania w Polsce przemy-
stu okretowego. Twierdzil on, ze przede wszystkim nalezy zbudowac¢ stocznie re-
montowe, zdolne do obstugi tonazu handlowego i okretéw wojennych. Istnienie
stoczni remontowych uwazal za niezbedne dla prawidlowego funkcjonowania
polskiej floty handlowej i wojennej jak tez samego portu gdynskiego. Nie wyklu-
czal takze §wiadczenia ustug remontowych na rzecz armatoréw zagranicznych.
Potyrala sadzil, iz odpowiednio wyposazone stocznie remontowe powinny réw-
niez zaja¢ si¢ budowa nowych jednostek, szczegélnie dla potrzeb marynarki
wojennej. Analizujac wydatki panstwa na rzecz zagranicznych stoczni w ciagu

1 Tadeusz Ocioszynski urodzit sie w 1893 roku w Warszawie, ukonczyt Wydziat Prawa na Uniwer-
sytecie Warszawskim. Od utworzenia w 1918 roku Ministerstwa Przemystu i Handlu pracowat bez
przerwy w tym ministerstwie, az do wrze$nia 1939 roku. W roku 1930 objat, jako doradca ministerial-
ny, dzial spraw pracowniczych w Wydziale Zeglugi przy Departamencie Morskim. W 1935 roku objat
funkcje naczelnika Wydziatu. Nalezat do bliskich wspélpracownikéw Eugeniusza Kwiatkowskiego.
W czasie okupacji brat czynny udzial w ruchu oporu. Prowadzit réwniez badania teoretyczne nad
koncepcja naukowego systemu ekonomiki zeglugi morskiej. Dzialal w tajnej dydaktyce, szczegdlnie
w Instytucie Morskim przy tajnym Uniwersytecie Ziem Zachodnich w Warszawie. W 1946 roku pelnit
funkcje doradcy ekonomicznego przy zarzadzie polskich przedsiebiorstw zeglugowych, a w latach
1946—1950 — prezesa Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni. Jednoczesnie byl profesorem w Wyzszej
Szkole Handlu Morskiego w Gdyni. Wspotpracowat z Instytutem Baltyckim, Instytutem Morskim
i Politechnikg Gdanska. W latach 1950—1955 byl dziekanem Wydziatu Morskiego WSHM, w okresie
1957-1960 wiceministrem zeglugi.
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11 lat (okoto 300 mln z1), doszedl do wniosku, ze faktycznie sume te¢ nalezaloby
podwyzszy¢, gdyz kredyty optacano najczesciej eksportem surowcow, potfabry-
katéw ponizej kosztéw wlasnych.

W konkluzji swoich rozwazan A. Potyrala zachecat do jak najwcze$niejszego
uruchomienia produkeji okretéw handlowych i wojennych. Przejsciowe trudno-
$cizwigzane z wigkszymi kosztami i dtuzszym terminem produkcji nie powinny
zniecheca¢ do stopniowego uruchamiania poczatkowo prostych i o mniejszym
tonazu, a nastepnie bardziej skomplikowanych i wiekszych jednostek.

W lutym 1937 roku Komisarz Rzadu w Gdyni Franciszek Sokét wykupit od ka-
pitatu zagranicznego akcje Stoczni Gdynskiej*. W tej sytuacji, poczawszy gtéwnie
od potowy 1937 roku, mozna obserwowac bardziej konkretne koncepcje rozbudo-
wy Stoczni Gdynskiej. Jest to widoczne réwniez w ostatnim przed zmiang nazwy
zeszycie ,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich”, szcze-
gblnie w artykule inz. Ferdynanda Biela. F. Biel przedstawil kosztorysy budowy
i wyposazenia stoczni, ktdrej roczna zdolno$¢ produkcyjna miata wynosi¢ okolo
20 tysiecy BRT. W sklad stoczni mialy wejs¢ nastepujace warsztaty: kadlubowy,
kuznia, kotlarnia i rurownia, blacharnia, spawalnia autogeniczna i elektryczna,
$lusarnia, elektromontownia, stolarnia meblowa, warsztat ciesielski i szkutniczy,
zeglarnia i lakiernia, malarnia, hartownia, odlewnia i pochylnia. Wymienione
wyzej czesci sktadowe stoczni podatem w kolejnosci przedstawionej w tekscie ar-
tykulu. Opis wyposazenia poszczegolnych dzialéw stoczni jest bardzo ogoélniko-
wy. Zasadniczo autorowi chodzilo o wyjasnienie roli poszczegdlnych warsztatow
w caloksztalcie produkgji stoczni. W wypadku pochylni nie sprecyzowano nawet
ich liczby, wielko$ci i wyposazenia. Rozdzial artykulu poswiecony technicznemu
wyposazeniu stoczni® jest pierwszym tego typu opisem w omawianym czasopi-
$mie*>. W przedstawieniu mozliwosci otrzymania od przemystu krajowego nie-
zbednych materialéw do budowy kadtuboéw, urzadzen i wyposazenia pomieszczen
okretowych inz. F. Biel byt optymistg. Uwazal, ze krajowe huty moga wywiazac sie
z zamOwien na blache, profile, czesci kute (waly, kotwice, fancuchy), odlewy sta-
lowe (tylne, dziobowe, wsporniki), inne zaktady beda natomiast w stanie produ-
kowac réznego rodzaj mechanizmy pomocnicze, takie jak: pompy réznych typow,
windy, dZwigi portowe, agregaty elektryczne, sprezarki. Zasadniczo F. Biel wyrazat
poglad, ze za wyjatkiem ,,[...] gtéwnych maszyn napedowych, parowych wzgled-
nie spalinowych, wytwodrczos¢ krajowa moze pokry¢ zapotrzebowanie stoczni na
wyposazenie okretéw w urzadzenia i mechanizmy”, natomiast przemyst krajowy

20 Kapital akcyjny Stoczni Gdynskiej wynosit po wykupieniu akeji z rak kapitatu zagranicznego
2 mln zl. Komisarz Rzagdu w Gdyni przekazal Wspdlnocie Intereséw 76,4 procent akcji, miastu
Gdynia — 7,6 procent, Starachowicom — 8 procent, Zieleniewskiemu - 8 procent.

' E Biel, Zagadnienie technicznych mozliwosci budowy stoczni w kraju, ,Wiadomosci Stowarzy-
szenia Technikéw Okretowych Polskich” 1937, nr 4, s. 10—12.

22 Mozna juz wczeéniej napotkaé opisy technicznego wyposazenia stoczni w okresie Drugiej
Rzeczypospolitej.
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nie byt przygotowany do produkgji reflektoréw okretowych, aparatury podsta-
wowej, sond, kompaséw i innych przyrzadéw ,,[...] wymagajacych ze wzgledu na
precyzje wykonania duzych wkladéw na wyposazenie warsztatow w bardzo kosz-
towne obrabiarki i urzadzenia pomiarowe™”. F. Biel optymistycznie wyrazal sie
réwniez na temat liczby i jakosci personelu technicznego (wyzszego i $redniego),
a takze rzemie$lnikow i robotnikdéw mogacych podja¢ prace w polskim przemysle
stoczniowym. Powolujac si¢ na ankiete Stowarzyszenia Technikéw Okretowych
Polskich, stwierdzit, ze w Polsce 24 osoby posiadaly dyplomy inzynieréw budowy
okretéw, 48 0séb — inzynieréw mechanikéw, oprocz tego kilku inzynieréw elek-
trykow przygotowanych bylo do pracy w przemysle stoczniowym. Ta pozytywna
ocena stanu i przygotowania fachowego kadry nie przystonita inz. Bielowi faktu,
ze ,przy rozwiazywaniu specjalnych zadan [...] bedziemy musieli zasiggna¢ opinii
specjalistow zagranicznych™*.

We wnioskach autor omawianego artykutu uzaleznial szybka przebudowe
przemystu okretowego w Polsce od odpowiednich dotacji finansowych, wszyst-
kie inne trudnosci uwazal za drugorzedne. Dnia 28 sierpnia 1938 roku odbylo
sie uroczyste polozenie stepki w Stoczni Gdynskiej* pod pierwszy statek zamo-
wiony przez Spétke Akcyjng ,,Zegluga Polska” o projektowanej nosnosci 1250
ton. Fakt ten jak rowniez podpisanie umowy ze stocznig angielska J. Samuel
White w Cowes sklonily Prezesa Rady Nadzorczej inz. J. Bracha oraz Dyrektora
Stoczni Gdynskiej inz. Bardiona do zwolania konferencji prasowej, na ktérej za-
poznano dziennikarzy ze szczegdétowa rozbudows stoczni. Zapewne na podsta-
wie informacji tam przedstawionych redaktor naczelny ,,Morskich Wiadomosci
Technicznych” Michal Kisielewski przedstawil na famach pisma stan rozbudowy
Stoczni Gdynskiej*®. Przewidywal on, Ze stocznia bedzie rozbudowana w kilku
etapach. Ogétem planowano budowe czterech pochylni o dltugosci 120 metrow
kazda, na ktdrych chciano budowac statki do 7,5 tysiecy ton no$nosci. Ponadto
przewidywano mozliwos¢ wykonania jeszcze jednej pochylni diugosci 160 me-
tréow. Projektowane warsztaty podzielono na trzy grupy:

# . Biel, op. cit., s. 12.

24 Tbidem, s. 13.

2 Zaczatkiem Stoczni Gdynskiej byly okretowe warsztaty remontowe inz. Suchodolskiego,
ktore powstaly jeszcze w pierwszym okresie rozbudowy portu w Gdyni. Warsztaty te przerodzity
sie pozniej w stocznie ,,Nauta’, zachowujac jednak nadal charakter warsztatow reprezentacyjnych.
W 1928 roku ,Naute” przejmuje Stocznia Gdanska i tworzy spétke akcyjng pod nazwa ,Stocznia
Gdyniska” w Gdyni. Stocznia Gdynska nabywa dok ptywajacy o no$nosci 2500 ton oraz dzwig pty-
wajacy o udzwigu 50 ton i warsztat ptywajacy z wlasng centralg kompresordw, ktére umozliwiaty
dokonywanie §rednich napraw poza stocznig, w porcie lub na redzie. Stocznia Gdynska wykonywata
remonty i przerdbki okretéw gléwnie marynarki wojennej. Wybudowano réwniez kilka mniejszych
jednostek (kuter sanitarny Urzedu Morskiego ,Samarytanka’, kuter rybacki dla Morskiego Instytutu
Rybackiego ,,Hel IIT, trawler dla Marynarki Wojennej ,,Mewa” oraz motoréwki ,,Pilot IV’ i ,,Pilot V”
dla Urzedu Morskiego).

% M. Kisielewski, Rozbudowa Stoczni Gdyriskiej, ,,Morskie Wiadomo$ci Techniczne” 1938, nr 4,
s.23-25.
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I. Dzial robét kadtubowych: pochylnia, trasernie szablonéw, kadtubownia, spa-
walnia, rurownia, kuznia, stolarnia.

II. Dzial robét instalacyjno-mechanicznych: blachownia i cynkownia, warsztaty
instalacyjno-mechaniczne i narzgdziownia, odlewnia, kottownia.

III. Roboty remontowe: malarnia, dzwig ptywajacy, lakiernia, dok o nosnosci 2,5
i 10 tysiecy ton.

W pierwszym etapie rozbudowy stoczni przewidywano uruchomienie jednej
pochylni. Portfel zaméwien na okres dwoch pierwszych lat obejmowat oddanie
do uzytku statku pelnomorskiego o nos$nosci 1250 ton, inspekcyjnego statku ry-
backiego o wypornosci 25 ton, poglebiarki rzecznej, rurociaggu poglebiarki ssg-
cej oraz motorowki pilotowej. Aby sprosta¢ zadaniom nalozonym w pierwszym
etapie budowy, w ciagu 6 miesiecy, poczawszy od wrzesnia 1938 roku, przewidy-
wano odda¢ do uzytku nastepujace obiekty: pochylnie do montazu i wodowa-
nia statkow o wadze kadluba okolo 1000 ton, kadtubownie o rozmiarach 34x40
metréw, trasernie szablonéw o rozmiarach 50x60 metréw. Miata ona miesci¢ sie
w pietrowym budynku drewnianym na pierwszym pietrze; parter przeznaczono
na tymczasowe biura, magazyny, centrale kompresoréw i stacje transformato-
réw. Przewidywano, ze po wybudowaniu tych obiektéw stocznia bedzie mogta
zatrudni¢ okolfo 400 oséb.

Drugi etap obejmowal budowe dwoch dalszych pochylni, powigkszenie
kadlubowni oraz magazynéw. Oprdcz rozbudowy stoczni przewidywano bu-
dowe zakladu wyspecjalizowanego w cigciu na ztom statkéw o pojemnosci do
3 tysiecy ton; wykonanie calego programu rozbudowy stoczni uzaleznial Mi-
chat Kisielewski gléwnie od otrzymywanych zamoéwien. Uroczystos¢ zwigzang
z polozeniem stepki pod statek zamoéwiony przez ,,Zegluge Polska” SA, ktéra
odbyla si¢ 28 sierpnia 1938 roku, redaktor naczelny ,Morskich Wiadomosci
Technicznych” okreslil jako ,niepowszednig [...], bo z ta chwilg zapoczatko-
wali$my symbolicznie po raz pierwszy w dziejach Polski Odrodzonej budowe
morskiego statku handlowego w kraju™. Rozbudowa Stoczni Gdynskiej poza
wymienionymi efektami gospodarczymi (powstrzymanie odplywu dewiz,
zwigkszenie krajowego zatrudnienia, uprzemystowienie Gdyni), powinna spo-
wodowac zwiekszenie atrakcyjnodci portow i podniesienie ich waloréw eks-
ploatacyjnych. Oprocz artykulow zajmujacych si¢ calosciowo koncepcjami
rozbudowy przemystu okretowego, czasopismo Stowarzyszenia Technikéw
Okretowych Polskich podejmowalo wycinkowo problematyke stoczni. Michat
Kisielewski zajal si¢ na przyklad obsada personalng stoczni*. Artykul ten zostat
przed jego opublikowaniem wygloszony jako referat w sekcji naukowej STOP-u,
wywolujac ozywiong dyskusje. Nalezy réwniez zaznaczyé, ze jest to jedyny ar-
tykul w omawianym czasopi$mie catkowicie poswigcony sprawom kadrowym.

7 Ibidem, s. 25.
8 M. Kisielewski, Czy mamy obsade personalng dla stoczni, ;Wiadomo$ci Stowarzyszenia Tech-
nikéw Okretowych Polskich” 1937, nr 2, s. 9-12.
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Do artykutu dofaczyl Kisielewski ,,schemat organizacji stoczni wspolczesne;j”. Ko-
mentujac schemat, zaznaczyl, ze w zalezno$ci od rozmiardéw i zakresu pracy stocz-
ni odpowiednie komorki tej organizacji beda bardziej lub mniej rozwiniete.

Na tamach organu STOP-u podjeto réowniez zagadnienie wspdtpracy stoczni
z zakfadami kooperacyjnymi. Zajat si¢ tym problemem Wiadystaw Gierdziejewski.
Swe rozwazania na temat konkretnych zakladéw kooperujacych ze stocznig autor
poprzedzil obszernym wstepem wyjasniajacym istote tej wspolpracy. Taki ukltad
tresci stal si¢ pewna prawidlowoscig na famach ,Wiadomosci”. Widocznie wobec
braku przemystu okretowego autorzy podejmujacy te problematyke czuli si¢ w obo-
wigzku wprowadzi¢ czytelnika w problematyke, by nastepnie przedstawi¢ koncep-
cje rozwoju badz calej omawianej dziedziny przemystu, badz okreslonego elementu
calodci. Wychodzac zapewne z tych przestanek, W. Gierdziejewski pisze we wste-
pie: ,[...] jest bowiem aksjomatem, ze budownictwo okretowe pozostajac zawsze
przemystem kluczowym jest scisle zespolone z licznymi galeziami przemystu i to
w najszerszym tego sfowa znaczeniu™. Nastepnie autor artykutu omawia role hut-
nictwa, przemystu maszynowego, drzewnego, chemicznego i widkienniczego dla
przemystu okretowego. Prawidlowy rozwodj tej kooperacji nie byt uzalezniony od
dziatan poszczegolnych zakladow czy resortow, lecz powinny zajaé si¢ tym ,,[...] or-
gany panstwowe, powolane do czuwania nad caloécig naszej polityki morskiej™.

Wywody W. Gierdziejewskiego spotkaly si¢ z polemika Aleksandra Grodzi-
ckiego, zamieszczong w nastepnym numerze pisma. Przedmiotem krytyki stata
sie sprawa wspolpracy polskiego przemystu okretowego z miedzynarodowymi
instytucjami klasyfikacyjnymi czuwajacymi nad prawidtowoscia procesu budo-
wy statkéw handlowych zgodnie z odpowiednimi przepisami. W. Gierdziejewski
opowiadal sie za $cista wspotpraca z Lloyd’s Register of Shipping (Lloyd Bry-
tyjski), w mniejszym za$ stopniu z francuskim towarzystwem Bureau Veritas,
Aleksander Grodzicki nie przesadzal natomiast tej kwestii, wysuwajac postulat
wspolpracy z wszystkimi znanymi towarzystwami klasyfikacyjnymi, gléwnie ze
wzgledu na koniecznos¢ obstugi zawijajacych do Gdyni statkéw réznych bander,
reprezentujacych interesy poszczegolnych towarzystw klasyfikacyjnych™.

Kontrowersje wzbudzila réwniez propozycja zgloszona przez W. Gierdzie-
jewskiego nadania prawa wystepowania w imieniu Lloyda Brytyjskiego Me-
chanicznej Stacji Doswiadczalnej Politechniki Lwowskiej. Polemika wobec
postawionego w tytule artykulu pytania miala charakter drugoplanowy. Jej
przytoczenie obrazuje wspolczesnemu czytelnikowi jej charakter; poza tym
w omawianym czasopi$mie wystepowala niezmiernie rzadko i dlatego godna
jest odnotowania. Inicjatywe zachecania krajowego przemystu drzewnego do

¥ 'W. Gierdziejewski, Stocznia a zaplecze przemystowe, ,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw
Okretowych Polskich” 1937, nr. 2, s. 13.

30 Ibidem, s. 15.

*' A. Grodzicki, Stocznia a zaplecze przemystowe, ;Wiadomo$ci Stowarzyszenia Technikéw Okre-
towych Polskich” 1937, nr 3, s. 16.
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wspolpracy ze stoczniami podjal Bronistaw Schliemann w artykule pod tytu-
tem Drewno krajowe w budownictwie okretowym?™. Przez spopularyzowanie
tego problemu STOP chcial zapewne utatwi¢ przemystowi drzewnemu w Pol-
sce wspolprace ze stoczniami. Artykul ten stanowi bardzo syntetyczny wyklad
na temat mozliwosci zastosowania réznych gatunkéw drewna krajowego w bu-
downictwie okretowym. Autor analizuje kolejno mozliwosci zastosowania do
produkcji statkéw drewna: debowego, jesionowego, wigzowego, bukowego, sos-
nowego, $wierkowego, jodlowego i modrzewiowego. Artykul ten faczy cele in-
formacyjne z konkretnymi wskazaniami praktycznymi; jest bardzo typowy dla
»~Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich™.

Podobny charakter, w tym wypadku starajacy sie przyblizy¢ przemyst elek-
trotechniczny do problematyki stoczniowej, ma artykul podpisany kryptoni-
mem K. S. pod tytulem Elektrotechnika, a budownictwo okretowe; autorowi nie
chodzito tutaj jednak o wykazanie krajowych mozliwosci w tym zakresie, ale
0 zwrdcenie uwagi na znaczenie przemystu elektrotechnicznego w nowoczes-
nym wyposazeniu okretow™>.

Oprocz prac traktujacych calosciowo problematyke budownictwa okretowe-
go w Polsce i artykuléw podejmujacych zagadnienie wspotpracy stoczni z rézny-
mi galeziami przemystu organ STOP-u od poczatku swego istnienia interesowal
sie mozliwo$ciami budowy w Polsce poszczegdlnych typow okretow.

W zwigzku z zamdwieniem przez Polske w 1936 roku 5 lugréow rybackich
w Stoczni Gdanskiej czlonek komitetu redakcyjnego ,Wiadomosci” Michat
Mikos zaprotestowal na tamach pisma przeciwko tej decyzji rzadu polskiego®.
Sadzil, Ze zamdwienie za granicg pelnomorskich statkéw byto celowe i stuszne,
natomiast matle jednostki rybackie powinny by¢ budowane w kraju w istnieja-
cych warsztatach stoczniowych, w kooperacji z krajowym przemyslem. Swoje
propozycje M. Miko$ podbudowatl sgdem kmdr. Ksawerego Czernickiego, ktéry
w odczycie wygloszonym w Warszawie w Stowarzyszeniu Inzynieréw Mecha-
nikéw w grudniu 1936 roku wyrazif poglad, iz z punktu widzenia technicznego
i kadrowego istnialy sprzyjajace okolicznosci podjecia w Polsce budowy lugrow
rybackich. Zdobyte w ten sposob doswiadczenie okazatoby si¢ bardzo przydatne
przy budowie wiekszych jednostek morskich.

W przeciwienstwie do sprawy lugréw sledziowych pozytywnie oceniono fakt
zbudowania przez Stoczni¢ Jachtowa w Gdyni siedmiu turystycznych jachtow
petnomorskich*.

32 B. Schliemann, Drewna krajowe w budownictwie okrgtowym, ,Wiadomosci Stowarzyszenia
Technikéw Okretowych Polskich” 1937, nr 3, s. 7-10.

3 K. S., Elektronika a budownictwo okretowe, ;,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okreto-
wych Polskich” 1937, nr 3, s. 12.

* M. Mikos, Sprawa budowy lugrow sledziowych w Polsce, ;,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw
Okretowych Polskich” 1937, nr 3, s. 1-2.

* M. K., Siedem turystycznych jachtow petnomorskich zbudowanych w kraju, ,,Morskie Wiadomosci
Techniczne” 1938, nr 67, s. 39.
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Do omawianej problematyki mozna réwniez zaliczy¢ artykul Zbigniewa
Hryniewicza zatytutowany Wodowanie doku 5000 ton nosnosci**. Zawiera on
szczegolowy opis wodowania, poczawszy od przygotowania toréw (pldz) i sliz-
gow (san), pochylni doku i ulozenia go na torach, a skoficzywszy na wlagciwym
wodowaniu®. Artykut ilustrowany jest zdjeciem doku (przed opuszczeniem na
wode) oraz wykresami i rysunkami; stanowi on jedyny szczegétowy opis bardzo
skomplikowanej i niepozbawionej ryzyka czynnosci wodowania, jaki przedsta-
wiono w polskim czasopismiennictwie miedzywojennym. Z punktu widzenia
historii techniki stoczniowej artykut ten, noszacy znamiona szczegbélowej rela-
cji, ma warto$¢ dokumentalng, powinien on stanowi¢ przedmiot szczegdtowej
analizy.

Problematyka zeglugowa

Problematyka zeglugowa w organie STOP-u wystepowala marginesowo
i podporzadkowana byla — szczegdlnie w dziale artykuléw — zagadnieniom
przemystu stoczniowego, natomiast w dziale ,Wiadomosci ze §wiata” problema-
tyka zeglugowa zajmowala poczesne miejsce.

Teraz nalezy przejs¢ do artykuléw poswieconych zagadnieniom techniki ze-
glugowej. Problematyka wytrzymalosci kadtubéw okretéw wojennych i handlo-
wych w aspekcie wpltywu wzmocnien nadbudéwek, otworéw w poszyciu oraz
zmian temperatury zajmowat sie cztonek STOP-u inz. Stanistaw Uniechowski?*®.

Opis techniczny krypy ropowej ,,Polmin I”, zbudowanej w kwietniu 1938
roku przez Stoczni¢ Gdanska, przedstawil inz. Wladystaw Morgulec®. Krypa ta
zostala zaméwiona przez Panistwowg Fabryke Olejéow Mineralnych®. ,,Polmin I”
nie mial napedu wlasnego. Krypa spelniata funkcje ptywajacego magazynu
ropy i olejéw smarnych. Podobny informacyjny charakter miat artykut czton-
ka STOP-u inz. Gembarskiego; dotyczyt on statku bunkrowego ,,Robur VII™'.
Statek ten nalezal do przedsi¢biorstwa Polskarob, posiadat tadownie, mogace

% Chodzilo oczywiscie o wodowanie doku o no$nosci 500 ton.

%7 Z. Hryniewicz, Wodowanie doku 5000 ton nosnosci, ,Morskie Wiadomoéci Techniczne” 1938,
nr 10, s. 1-4.

%8 S. Uniechowski, Wplyw wzmocnienia na wytrzymatos¢ kadtuba okretu, ,Morskie Wiadomosci
Techniczne” 1938, nr 6-7, s. 36—39; idem, Wplyw otwordw w poszyciu i zmian temperatury na wy-
trzymatos¢ kadtuba, ,Morskie Wiadomosci Techniczne” 1938, nr 8, s. 25-28.

* W. Morgulec, Krypa  ropowa ,,Polmin I”, ,,Morskie Wiadomo$ci Techniczne” 1938, nr 6-7,
s. 39-40.

“ Wymiary ,,Polmina I” byly nastepujace: dlugo$¢ catkowita — 46,00 metréw, dlugos¢ miedzy
pionami — 44,00 metry, szerokoé¢ na wregach — 7,90 metra, zanurzenie naladowanej krypy — 3,00
metry, no$no$¢ krypy — 500 ton. Krypa ta zostala zbudowana pod nadzorem i kontrolg Bureau
Veritas, prawie wylacznie z materialéw pochodzenia krajowego. Przy budowie pracowali réwniez
robotnicy-Polacy, zgodnie z zastrzezeniem w umowie na budowe tej krypy.

1 Gembarski, Statek bunkrowy ,Robur VII”, ,Morskie Wiadomo$ci Techniczne” 1938, nr 6-7,
s. 40-43.
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pomiesci¢ 1000 ton wegla. Na dziobie statku zamontowana byta pochyta wieza,
w ktdrej poruszal si¢ ,,konwejer”, czyli nieprzerwany ciag stalowych skrzyn do
wegla. Wegiel z tej jednostki bunkrowano w ten sposoéb, ze wysypywano go ze
skrzyn ,konwejera” przy poziomym ustawieniu osi obrotowej; wypadal on do
»rynny” i ta droga na statek. Bunkrowiec ten posiadat réwniez automatyczny
system wazenia przeladowywanego na statek wegla. Byl ponadto wyposazony
w podwdjne dno z wodoszczelnymi przegrodami oraz dziobowg i rufowg komo-
re zderzeniowy, ktére chronig statek od zatonigcia w razie awarii. Automat ten
zostal przedstawiony w formie graficznej za pomocg trzech rysunkéw i trzech
zdjec¢ pokazujacych sam statek oraz technike wyladunku wegla. Przedstawienie
opisow technicznych malo znanych statkéw spetniajacych funkcje pomocnicze
z perspektywy czasu jest sprawg bardzo cenng, gdyz znane sg na ogét doktad-
ne parametry techniczne statkéw nalezacych do PBTO, Zeglugi Polskiej i tym
podobnych, natomiast w wypadku opisanych jednostek sg to stosunkowo szcze-
goélowe dane techniczne, ktére w tak obszernej formie nigdzie wiecej nie byly
publikowane. Na tamach ,,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych
Polskich”, a potem ,,Morskich Wiadomo$ci Technicznych” zamieszczono réw-
niez prace poswiecone okretom wojennym i handlowym, przodujacym w swo-
ich klasach pod wzgledem technicznym.

W zwigzku z przypadajaca w 1937 roku 150 rocznicg ,,[...] od chwili, w ktorej
Robert Fulton po raz pierwszy czyni doswiadczenia ze statkiem napedzanym
maszyng parowa’, Marian Rakowski w artykule pod tytulem Wspodlczesny na-
ped okretowy, wychodzac z przestanek historycznych, scharakteryzowal rézne
rozwigzania maszyn parowych oraz turbing parowa stosowang na okretach wo-
jennych i handlowych po pierwszej wojnie §wiatowej*?, przy czym autor pracy
skoncentrowat si¢ gléwnie na wybranych przyktadach pochodzacych z mary-
narki wojennej Niemiec i Wielkiej Brytanii.

Angielskiej flocie wojennej poswigcony byl réwniez artykut Jerzego Steinheila.
Tytul tego artykulu, ktory brzmiat: Ewolucja okretow liniowych a nowy angielski
program morski, doskonale odzwierciedla jego tresci*’. Przyktadem pracy przed-
stawiajacej najnowsze osiggniecia techniki §wiatowej z zakresu silnikéw spali-
nowych jest artykul W. Mielewskiego dotyczacy elektromagnetycznego sprzegta
poslizgowego, ktore zastosowala fabryka silnikéw spalinowych Atlas-Diesel
w Sztokholmie. Zaktady te budowaly zespoly zlozone z dwoch i czterech sil-
nikow spalinowych dzialajacych na jeden wal §rubowy statku. Poszczegélne
silniki, za posrednictwem elektromagnetycznych sprzegiet poslizgowych,
przenosily energie przez przekladnie trybowa na wspdlny wal. Przekladnie
trybowe jak tez sprzegla elektromagnetyczne nie byly rzecza nowa w ow-

2 M. Rakowski, Wspdtczesny naped okretowy, ,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okreto-
wych Polskich” 1937, nr 4, s. 14-21.

7. Steinheil, Ewolucja okretéw liniowych a nowy angielski program morski, ,, Morskie Wiadomo$ci
Techniczne” 1938, nr 2, s. 29—33.
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czesnym budownictwie okretowym, natomiast zastosowanie takich sprzegiet

w polaczeniu z przekladnia trybowa w odniesieniu do spalinowego silnika

okretowego nalezalo zdaniem W. Mielewskiego potraktowac jako nowos$¢

techniczng. W zakonczeniu artykulu jego autor stwierdzal, ze ,,0 ile przy bu-
dowie w Polsce duzych morskich silnikéw spalinowych natrafimy na pewne
trudnosci [...] otyle budowa mniejszych silnikéw, powiedzmy po 160 KM

w cylindrze, mogtlaby by¢ przy zastosowaniu sprzegiet tego rodzaju — urzeczy-

wistniona predzej. Dlatego tez nowa metoda zastuguje na to, azeby w naszych

warunkach zwroci¢ na nig baczng uwage™*.

Jak juz wspomniano, problematyka Zeglugowa na tamach organu STOP-u
zajmowala duzo miejsca w stalym dziale ,Wiadomosci ze $wiata”, zawierajacym
najnowsze informacje z zakresu zeglugi §wiatowej, dobierane gléwnie pod ka-
tem techniki i ekonomiki. Dzial ten redagowano na podstawie informacji za-
czerpnietych z nastepujacych czasopism: ,, The Shipbuilder and Marine Engine
— Builder”, ,The Marine Engineer”, ,The Motor Ship” oraz ,,Shipbuilding and
Shipping Record”.

Dla zobrazowania zawartosci omawianego dziatu przedstawie dla przyktadu
tytuly poszczegélnych informacji i krétkich artykutéw z dwéch numerdw cza-
sopism.

» ,Wiadomosci Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich® 1937, nr 3,
s. 17-19: Nowa t6dz ratunkowa dla wyspy Wight (Anglia), Rekordowy remont
w doku, Statki o formie kadluba ,Maierform”, Nowa wloska linia wschodnia,
Nowe jednostki handlowe, Dwusrubowy motorowiec m/s ,Port Taurange”, Nor-
weski motorowiec do przewozu owocéw m/s ,,Francine”, Szkoly i statki handlowe
w Anglii, Przebudowa statku parowego pasazerskiego m/s ,Genewa” na statek
motorowy, Holownik motorowy ,,Energy”, Nowe jednostki handlowe.

» ,Morskie Wiadomosci Techniczne” 1938, nr 67, s. 43—47: Powstanie nowej
stoczni w Polsce, Stan polskiej floty handlowej na dzieri 1 lipca 1938 r., Rozbu-
dowa $wiatowej marynarki handlowej w 1937 r., Budowa statkéw handlowych
w I kwartale 1938 r., Zaméwienia zagraniczne dla Anglii, Turcja rozpoczyna bu-
dowe statkow w kraju, Zastosowanie prgdu zmiennego na statkach handlowych,
Ochrona stali i zelaza przed korozjg.

Z przedstawionego rejestru zawarto$ci dwdch przykladowych dziatow
»~Wiadomosci ze $wiata” wynika zdecydowana dynamizacja tematyki zeglugo-
wej, omawianej gléwnie pod katem techniki. Omawiana rubryka od strony jej
autorstwa redagowana byla dwojako: badz przez wielu autoréw (wéwczas po-
szczegolne pozycje podpisywane byly kryptonimami, taki sposob redagowa-
nia przewazal), badz tez kronike opracowywat jeden autor, umieszczajac swoje
nazwisko na poczatku dziatu. Dzial ,Wiadomosci ze $wiata” redagowany byt

' W. Mielewski, Elektromagnetyczne sprzegta poslizgowe, ;Wiadomosci Stowarzyszenia Techni-
kéw Okretowych Polskich” 1937, nr 4, s. 21-22.
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bardzo interesujaco, zawieral najnowsze informacje z zakresu zeglugi swiatowej
pod katem gléwnie techniki i ekonomiki, szereg zjawisk ujmowano w formie
statystyczne;j.

Zagadnienie techniki portowej

Poczawszy od 1938 roku, na famach ,Morskich Wiadomosci Technicznych”
zaczyna dominowa¢ problematyka poswiecona technice portowej. Nalezaloby
w tym miejscu zada¢ pytanie, co bylo tego przyczyna, skoro wlasnie w 1938 roku
otwieraly si¢ wieksze niz w latach poprzednich mozliwosci rozwoju przemystu
stoczniowego, a z drugiej strony brakowalo srodkéw finansowych na moder-
nizacje portu gdynskiego. Zainteresowanie problematyka portowa na famach
organu STOP-u zwigzane bylo z przygotowaniem i organizacja przez Polske
I Zjazdu Inzynieréw Portowych i Fachowcéw Morskich Panstw Baltyckich
i Skandynawskich. Zjazd ten obradowal w Gdyni 3—-6 maja 1936 roku. Uczest-
niczylo w nim 102 delegatéw z Danii, Estonii, Finlandii, Lotwy i Szwecji. Sesja
ta dostarczyla szeregu wartosciowych referatow, ktore publikowano na tamach
»Morskich Wiadomosci Technicznych”. Referat wyglosil na sesji miedzy inny-
mi inz. Tadeusz Wenda*, ustosunkowujac si¢ niejako do dzieta swojego zycia,
jakim niewatpliwie byl projekt i kierowanie pracami budowy portu gdynskiego.
Artykul T. Wendy wyraznie wyréznial si¢ uktadem tresci i motywacja na tle ma-
terialdw publikowanych na tamach organu STOP-u, Wenda problem powstania
i budowy portu gdynskiego osadza bowiem na tle historycznym i politycznym.
Twdrca portu gdynskiego rozumial niemozliwos$¢ rozpatrywania zagadnien czy-
sto technicznych bez konfrontacji z przeszloscia i wspdtczesnymi realiami poli-
tycznymi. Przechodzac do spraw zwigzanych z ,,planem portu”, Wenda zwracat
uwage na niekorzystne warunki naturalne, w ktérych port budowano. Pomijajac
wystarczajaca glebokos¢ redy, zasadniczej trudnosci upatrywal ,,w ciasnocie do-
liny polozonej migedzy wzgdrzami [...]”. Planujac tereny portowe na tym stosun-
kowo niewielkim terytorium, starat si¢ ,,[...] utworzy¢ taka konfiguracje portu,
ktéra zapewnilaby mu maksimum zdolnosci przewozowych, mozno$¢ rozwoju
na przyszlo$¢ i harmonie miedzy poszczegdlnymi elementami organizmu por-

* Tadeusz Wenda urodzit si¢ 23 lipca 1863 roku w Warszawie, gdzie uczeszczal do gimnazjum,
a nastepnie ukonczyl Wydzial Matematyczno-Fizyczny Szkoly Gléwnej. Studia kontynuuje w Pe-
tersburgu. W wyniku studiéw w tamtejszym Instytucie Komunikacyjnym uzyskuje tytut inzyniera
komunikacji. Pracuje poczatkowo przy budowie kolei w Rosji. Nastepnie podejmuje réznorodne
prace zwigzane z przebudowg i budowg portéw morskich. Miedzy innymi kieruje budowsa portu
w Widawie oraz przebudowg portu w Rewelu (obecnie Tallin). Po uzyskaniu przez Polske niepod-
leglosci pracuje poczatkowo w Departamencie ds. Morskich w sekeji technicznej Ministerstwa
Spraw Wewnetrznych. W latach 1920-1932 kieruje budowsa portu w Gdyni. Po zlikwidowaniu Biura
Naczelnika Budowy Portu, ktérego byt kierownikiem, zostaje nominowany naczelnikiem Wydzialu
III Techniczno-Budowlanego w Urzedzie Morskim. W 1937 roku przechodzi na emeryture. Zmart
8 wrzesénia 1948 roku w Komorowie pod Warszawg.
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towego jakimi sg tereny wodne, place sktadowe i $rodki komunikacyjne. Konfi-
guracja portu powinna byla tez uwzgledni¢ dogodny dostep do awanportu i do
basendw portowych dla wigkszych statkéw i fatwo$¢ ich manewrowania w porcie
oraz ochrong kanaléw i basenéw portowych od fali z zewnatrz portu™¢. Ponadto
port zostal podzielony na ,,dwie niezalezne od siebie czesci: handlowa i wojenna.
Cytat ten unaocznia skale trudnosci przedsiewzigcia, ktérego podjal sie inzynier
T. Wenda. W artykule tym mozna znalez¢ réwniez szereg danych statystycz-
nych odno$nie do wyposazenia technicznego portu. Kierownik Biura Budowy
Portu Gdynskiego ocenit takze walory konstrukcyjne tego obiektu. Wyrazit sie
z uznaniem o konstrukcjach zelbetowych nabrzezy wykonanych przez dunska
firme ,Hohgaard and Schulz”, natomiast krytycznie — z perspektywy czasu —
wypowiedzial si¢ na temat stosowanych przy budowie mola péinocnego kon-
strukeji drewnianych. Pewnym mankamentem portu gdynskiego, ze wzgledu na
otwarte gldwne wejscie, bylo przenikanie wigkszej fali do awanportu przy wia-
trach wschodnich. Cze$¢ ludzi skupionych w Radzie Portu Gdynskiego uwazata
w zwiazku z tym, ze nalezaloby wybudowac silniejszy falochron przy gtéwnym
wejsciu do portu. Wenda zdecydowanie przeciwstawial sie takiemu rozwigza-
niu, ,[...] poniewaz pomijajac duze koszty budowy falochron zepsulby istniejace
proste i tatwe dzi$§ wejscie do portu dla statkéw oraz utrudniatby samoczynne
oczyszczanie si¢ portu z lodéw podczas zimy™.

Przedstawiony wyzej artykul ilustrowany jest zdjeciami pokazujacymi po-
szczegélne fazy budowy portu; dolaczono réwniez plan portu gdynskiego.
Tadeusz Wenda znany jest przede wszystkim jako twoérca projektu i budowni-
czy portu gdynskiego, natomiast jako czlowiek piéra wykazywal stosunkowo
niewielkg aktywno$¢. Tym bardziej wiec praca ta zastuguje na odnotowanie.
Obok rozdziatu zamieszczonego w ksiedze pamigtkowej poswigconej pigtnastej
rocznicy polskiej pracy na morzu* omawiany artykut jest jedyna publikacja bu-
downiczego portu gdynskiego na temat dziela, ktére stworzyt i ktére réwniez
wspolczesnie w Polsce doskonale spetnia swoja role.

Niejako uzupelnieniem pracy T. Wendy jest artykul przygotowany przez So-
ciete de Construction des Batignolles — cztonka Konsorcjum®. Przedmiotem tego
referatu zamieszczonego w ,,Morskich Wiadomosciach Technicznych” byt opis
niektorych charakterystycznych szczegétéw organizacji budowy portu. Na szcze-
goélng uwage w tym wzgledzie zastuguje opis organizacji budowy skrzyn (keso-
néw) potrzebnych do montowania nabrzezy i falochronéw. Zastosowano w tym

T. Wenda, Rzut oka na warunki powstania portu w Gdyni, ,, Morskie Wiadomoéci Techniczne”
1938, nr 6-7, s. 5.

47 Ibidem, s. 10.

8 T. Wenda, Dzieje budowy portu gdyriskiego, [w:] XV lat polskiej pracy na morzu, Gdynia 1935,
s. 63—-68.

¥ Societe de Construction des Batignolles, Prace konstrukcyjne przy budowie portu gdynskiego,
»Morskie Wiadomos$ci Techniczne” 1938, nr 8, s. 12—17.

259



Zbigniew Machalinski

wypadku oryginalny — wynaleziony przez inzynieréw z dunskiego Towarzystwa
Hohgaard and Schultz — sposéb opuszczania skrzyn na wodg. ,,Skrzynie zostaty
zbudowane na podlozu piaszczystym, wzniesionym ok. 1 m nad poziomem mo-
rza; budowano je w pozycji lezacej na jednej ze $cian, z dnem obréconym ku mo-
rzu. Wybagrowywano zwolna, stopniowo piasek podtoza u stop skrzyn, osiagajac
w ten sposob stopniowy i ekonomiczny sposéb spuszczania na wode™.

Do produkgji skrzyn stosowano specjalnie przygotowane deskowania, utwo-
rzone z duzych szkieletéw opierzonych deskami odpowiednio natluszczonymi,
a stuzace za form¢ wewnetrzna przedzialow skrzyn. Szkielet ten usuwano za
pomoca calego systemu wdézkow i podstaw betonowych. Dziennie spuszczano
na wode przecietnie 2 skrzynie (32 metry lub 18-19 metréw dlugosci), ktére na-
stepnie holowano i ustawiano na wlagciwym miejscu.

Zdaniem autor6w referatu roboty czerpalne wykonane w Gdyni przebiegaly,
poza kilkoma sytuacjami, na ogdt sprawnie. Rozmiar tych prac obrazuje przed-
stawiony wykaz sprzetu uzytego do bagrowania:

5 drag czerpalnych od 400-800 litrow,

1 draga ssaco-ttoczaca z desagregatorem o $rednicy tloczenia 400 mm,

1 draga ssgco-ttoczaca, o $rednicy tloczenia 555 mm,

4 dragi no$ne ssaco-tloczace o $rednicy tloczenia od 550-900 mm,

7 holownikéw petnomorskich o mocy od 175 do 375 KM i 1 holownik motorowy

o mocy 50 KM,

15 kryp z klapami otwieranymi o pojemnosci od 200-450 m

Ponadto uzyto szeregu pontonéw najrozmaitszego typu (warsztaty, zbiorni-
ki, dzwigi ptywajace, motoréwki i tym podobne).

Prace bagrownicze utrudnione byly do pewnego stopnia ze wzgledu na obec-
no$¢ w piasku duzych glazéw granitowych. Tym nalezalo tlumaczy¢ uszko-
dzenia wielu tancuchoéw i czerpakéw. Jesienig 1926 roku jeden z takich gltazow
granitowych przeniesiony przez czerpak przedziurawit kadtub dragi XIII, ktéra
natychmiast zatoneta. Nowa draga o 800-litrowych czerpakach zostata wystana
do Gdyni, zatoneta na Baltyku w czasie silnego sztormu. Nast¢pna draga wysla-
na w 8 dni pdzniej zatongla na Morzu Péinocnym.

Sukcesy budowniczych portu nie przystanialy szeregu momentéw drama-
tycznych, niezaleznych od czltowieka. Utrwalenie tych mato juz dzi§ znanych
zdarzen przybliza i bardziej wnikliwie naswietla obraz wydarzen zwigzanych
z budowy portu gdynskiego. Portu tego dotyczyt réwniez referat pracownika
Urzedu Morskiego w Gdyni inz. Ludwika Budki, ktéry przedstawil skrétowa
charakterystyke techniczng oraz szczegdty eksploatacyjne wszystkich urzadzen
przetadunkowych portu gdynskiego®*. Szczegélnie duzo miejsca poswiecit autor
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50 Tbidem, s. 14.

5! Tbidem, s. 16.

*2 L. Budka, Urzgdzenia przeladunkowe portu gdyriskiego, ,,Morskie Wiadomosci Techniczne”
1938, nr 6-7, s. 10-21.
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urzadzeniom przetadunkowym dla wegla i rudy. Znalez¢ tu mozna charakte-
rystyki zaréwno réznego rodzaju dzwigéw (typu zuraw), jak i mostéw przeta-
dunkowych wegla i rudy, wywrotnicy wagonéw oraz urzadzen tasmociggowych.
Dwa tego rodzaju urzadzenia zainstalowano na Nabrzezu Dunajskim; jedno
bylo wlasnoscig rzadu, drugie Polskich Kopaln Skarbowych ,,Skarboferm”. Ta-
$mociag rzadowy gwarantowal wydajno$¢ 600 ton na godzing, natomiast urza-
dzenie ,,Skarbofermu” — 400 ton na godzine. Byly to najbardziej nowoczesne
i najwydajniejsze urzadzenia do przetadunku wegla i rudy w porcie gdynskim.
Port ten dysponowal réwniez dzwigami do przetadunku drobnicy w liczbie 57
oraz 13 do przetadunku ztomu. Port gdynski dysponowal réwniez urzadzenia-
mi przetadunkowymi specjalnymi, czyli elewatorem zbozowym o pojemnosci
10 000 ton, ktdrego zdolnos¢ przetadunkowa w wypadku przejecia zboza z ma-
gazynéw wynosila 300 ton/godz., przejecia zboza ze statkéw 100 ton/godz., a za-
fadowania zboza na statki 200 ton/godz. Ponadto w pracach portowych mozna
bylo korzysta¢ z dzwigu plywajacego o udzwigu 50 ton, nalezacego do Stoczni
Gdynskiej, oraz dzwigu ptywajacego o nos$nosci 30 ton, nalezacego do Warszta-
tow Portowych Marynarki Wojennej. Port dysponowal réwniez ptywajacymi
statkami do bunkrowania statkéw ,,Robur VII”, ,,Skarbopol”, ,Progress”.

Wykorzystanie wszystkich urzadzen przeladunkowych ocenit autor artyku-
tu jako bardzo wysokie, wyzsze niz w porcie gdanskim i portach Europy Za-
chodniej. Stan, ktéry obserwowal Ludwik Budka, pokrywal zapotrzebowanie
srednie, byt jednak niewystarczajacy w okresach szczytow przetadunkowych.

Opis urzadzen przetadunkowych, a szczegdlnie wnioski koncowe oraz licz-
ne tabele statystyczne przedstawiajace liczbe urzadzen przetadunkowych w po-
szczegolnych latach, stan tych urzadzen w 1938 roku oraz stopien wykorzystania
urzadzen przetadunkowych w 1937 roku, stanowig obecnie wazne zrodto dla ba-
daczy interesujacych si¢ r6znymi dziedzinami pracy portu gdynskiego w okresie
miedzywojennym. Artykul inz. Ludwika Budki ilustrowany jest trzynastoma
zdjeciami pokazujacymi najbardziej typowe urzadzenia przeladunkowe portu
gdynskiego, czytelnik moze wigc konfrontowac tekst z materialem ilustrujacym,
co podnosi wydatnie percepcje catosci tekstu.

Problematyka portu gdynskiego zajal sie rowniez inz. Witold Tubielewicz.
W artykule pod tytulem Magazyny portowe w Gdyni, ich konstrukcje i przezna-
czenie®, oceniajac stan i funkcjonalnos¢ magazynéw portowych w 1938 roku,
siegnal do ich genezy. Szereg niedopatrzen w ich pracy wiazal on z poczatko-
wym okresem istnienia portu. Pisal:

Budowa portu, szczegdlnie w swoim czasie poczatkowym, cho¢ prowadzona bardzo
intensywnie nie mogta nadazaé za potrzebami gospodarczymi kraju i trzeba byto wyko-
rzysta¢ kazdy wykonczony jego element dla eksploatacji. Roboty obejmowaly od razu

% W. Tubielewicz, Magazyny portowe w Gdyni, ich konstrukcje i przeznaczenie, ,Morskie Wiado-
moéci Techniczne” 1938, nr 8, s. 1-11.
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wszystkie dzialy budownictwa portowego (a wigc cz¢§¢ wodna, komunikacje ladowa,
magazyny). Nie byly tez opracowane typy magazynow, ani tez jakie bylo ich $cislejsze
przeznaczenie. Musialy stuzy¢ do wszystkiego, bo byly jedynymi, a ruch wzmagat si¢
i towar trzeba byto przyjmowac i wysytac. Powstat przez to na tych nabrzezach kompleks
magazynow o réznych konstrukcjach, wymiarach, przeznaczeniu i wyposazeniu®.

Ten cytat nie wymaga komentarza, obrazuje bowiem w sposéb niezmiernie
plastyczny poczatki budowy magazynéw portowych i ptynace stad konsekwen-
cje dla dalszego rozwoju portu gdynskiego. Artykut marginesowo traktuje spra-
wy konstrukcyjne, koncentruje si¢ przede wszystkim na kwestiach zwigzanych
z ich eksploatacja. Konstrukeje poszczegdlnych magazynow przedstawit W. Tu-
bielewicz za pomocg rysunkow i zdje¢ poszczegdlnych magazynéw. Dla przy-
ktadu magazyn numer 8 drobnicowy posiada dwa rysunki (przekréj pionowy
i poprzeczny oraz zdjecie tegoz magazynu od strony basenu), magazyn numer
10 drobnicowy opisano na czterech rysunkach: przekrdj poprzeczny, rzut par-
teru, rzut I pietra, elewacje frontowa. Bardzo charakterystyczne sg opisy pod
poszczegolnymi zdjeciami lub rysunkami. Oto przyktad legendy pod zdjeciem
wspomnianego juz magazynu numer 8: ,Magazyn drobnicowy. Szkielet i dach
zelbetowy. Pigta czes$¢ magazynu podpiwniczona. Strop pod piwnica grzybkowy.
Fundamenty — lawy zelbetowe. Podlogi: szlichta cementowa nad czescia pod-
piwniczong, drewniana w czesci srodkowej, szlichta cementowa posmarowana
izertolem w czesci przeznaczonej na skory, sciany wypelniajgce szkielet zelbeto-
wy — z cegly, zewnatrz licowane. Bramy zelazne, od strony basenu podnosne”™.

Opis ten preferuje elementy zwigzane z eksploatacja magazynéw, rysunki
natomiast informujg o wymiarach catkowitych i poszczegoélnych czesci maga-
zynu, wysokosci, ksztalcie, rozmieszczeniu stupdw wewnetrznych, okien i bram
oraz dopuszczalnym obcigzeniu gruntu na 1 m* Zaréwno pod wzgledem tresci,
koncepcji, jak i bogatego materialu ilustracyjnego artykut W. Tubielewicza w za-
kresie problematyki magazynéw portu gdynskiego stanowi jedyna tak obszerna
prace, jaka ukazala si¢ w czasopi$miennictwie morskim. Od strony edytorskiej
artykul ten réwniez mozna oceni¢ bardzo wysoko.

Organ STOP-u zainteresowal si¢ takze portem rybackim w okolicach Wiel-
kiej Wsi i Hallerowa®®. Autorem bardzo obszernego, gdyz liczacego 16 stron,
artykutu na ten temat byl wspoétautor projektu wykonawczego tego portu inz.
Zygmunt Adamski”. Poczawszy od 1928 roku, coraz czesciej w czasopismach
morskich podnoszono problem budowy od podstaw portu dla potrzeb rybotéw-

5 Tbidem, s. 1.

5 Ibidem, s. 3.

¢ W trakcie budowy port przejal nazwe Wielka Wies, po ukonczeniu w 1938 roku nadano mu
nazwe Wladystawowo. Chciano w ten sposéb uczci¢ dziatalno$é¢ i zamierzenia krola Wtadystawa IV
w dziedzinie aktywizacji polskiej pracy na morzu.

57 Z. Adamski, Port rybacki w Wielkiej Wi, ,,Morskie Wiadomo$ci Techniczne” 1938, nr 6-7,
s. 21-36.
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stwa na otwartym morzu. Dzigki tej inwestycji chciano stworzy¢ najkorzystniej-
sze warunki do rozbudowy rybackiej flotylli motorowej. Brak portu rybackiego
na dlugosci 65 mil miedzy Lebg a Helem, jak podkreslal Z. Adamski, powodo-
wal obnizenie polowdw, gdyz rybacy z okolicznych miejscowosci skazani byli na
korzystanie z niewielkich lodzi i sytuacja ta uniemozliwiata zakup wiekszych
motorowych kutréw*®. Chodzito w tym wypadku nie o wybudowanie jedne-
go, ale kilku portéw. Najczedciej lokalizowano je nad Jeziorem Zarnowieckim,
w okolicach Wielkiej Wsi, osiedla letniskowego Hallerowo oraz Jastarni. Dwie
ostatnie koncepcje zostaly zrealizowane. Stosunkowo najwiecej uwagi w zakresie
problematyki budowy portéw rybackich poswiecono projektowi budowy portu
rybackiego od strony otwartego morza w okolicach Wielkiej Wsi i Hallerowa.
Port ten mial stanowi¢ gléwna baze dla polowdw battyckich, ktérych czas trwa-
nia wahat sie od dwdch do pigciu dni pobytu na fowiskach. Ponadto miat stuzy¢
takze celom pasazerskiej zeglugi przybrzeznej oraz w perspektywie flotylli po-
fowéw dalekomorskich w basenie Morza Pétnocnego. Przez wybudowanie tego
portu planowano zaktywizowanie polowdw na Baltyku, a wigc i podniesienie
stopy zyciowej ludnosci rybackiej tego regionu.

Pierwszy projekt budowy portu opracowano w 1929 roku, jako prace dyplo-
mowg na Uniwersytecie Warszawskim pod kierunkiem prof. Rybczynskiego.
Autorami tego projektu byli pozniejsi inzynierowie: Wiadystaw Labu¢ i Piotr
Szawernowski*®. Wedlug przedstawionego z géry zadania projekt ten miat obej-
mowa¢ budowe schroniska rybackiego o glebokosci basenu okoto 5 metréw,
mogacego pomiesci¢ 100 jednostek rybackich. Projekt, zgodnie z Zyczeniem
zleceniodawcy, czyli Urzedu Morskiego w Gdyni, mial réwniez uwzglednia¢
mozliwos$¢ przystosowania w przyszlosci schroniska dla ,,celéw eksploatacyjno-
-budowlanych, a nawet przemystowych [...]” oraz ewentualnos¢ jego rozbudowy*’.
Prace wstepne przy budowie portu we Wiadystawowie rozpoczeto w 1931 roku,
ze wzgledu na trudnosci finansowe przerwano je, wznawiajac dopiero w roku
1936. Lokalizacja portu w okolicach Wielkiej Wsi wywotata dosy¢ ozywiona
dyskusje, przy czym mozna spotka¢ réwniez glosy przeciwne takiej koncepcji.
Nalezy w tym miejscu wymieni¢ przede wszystkim stanowisko prof. geologii
Jana Lewinskiego, ktdry przestrzegal przed zaburzeniami w ruchu rumowiska,
jakie spowoduje wybudowanie portu. W swoich wywodach opieral si¢ on na
teorii utworzenia si¢ Polwyspu Helskiego jako watu usypanego na dnie morza
przez przesuwajace si¢ piaski z zachodu. Wypowiedzial teze, ze wybudowany
port zahamuje catkowicie wedréwke piasku, wskutek czego Pétwysep Helski nie
bedzie zasilany piaskami, a z drugiej strony poddany dziataniu fal morskich be-
dzie sie stale zwezal, tak ze z czasem moze nastapic jego zniszczenie.

8 Ibidem, s. 1.

*'S. Hiickel, Z dziejéw hydrotechniki morskiej w Polsce, Gdanskie Towarzystwo Naukowe, Gdansk
1968, s. 83.

€ Z. Adamski, op. cit., s. 22.
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Polemizujac z tg teza, Z. Adamski na podstawie zamieszczonych wykreséw
zmian glebokosci dna z okreséw: od lipca 1935 roku do pazdziernika 1936 roku,
od pazdziernika 1936 roku do maja 1937 roku oraz od maja 1937 roku do marca
1938 roku, a takze planu glebokosci z lipca 1935 roku (przed budowa portu),
z pazdziernika 1936 roku, z maja 1937 roku, z wrzes$nia 1937 roku oraz z mar-
ca 1938 roku, wypowiadal ,,przypuszczenie, ze wybudowany port nie zahamuje
wedréwki piasku, moze jg tylko utrudni¢ i zmniejszy¢ zwlaszcza w pierwszym
okresie po wybudowaniu portu. Bardziej moze nalezalo si¢ obawiac¢ zapiaszcze-
nia wjazdu i obszaru przed portem™.

Artykul Z. Adamskiego zawiera réwniez dokladny opis portu i konstrukeji
portowych: mola zewnetrznego, mola wewnetrznego, pomostu zeglugi i pomostu
rybackiego, bocznicy kolejowej oraz drég dojazdowych. Podobnie jak inne pra-
ce z zakresu budownictwa portowego, jest ona ilustrowana licznymi zdjeciami,
mapami i wykresami. Artykut spelnia wymagania stawiane pracom naukowym.
Mamy tam zaréwno opis projektu i warunkéw budowy, opis portu i konstrukeiji
portowych, jak i polemike z pogladami prof. Jana Lewinskiego $wietnie udoku-
mentowang wykresami.

Zakonczenie

Do grudnia 1938 roku ukazato si¢ 10 numeréw ,Wiadomosci Stowarzysze-
nia Technikéw Okretowych Polskich” i ,,Morskich Wiadomosci Technicznych™.
Niestety, autorowi niniejszego artykutu nie udalo si¢ zdoby¢ numeru pigtego
z 1938 roku oraz zadnego zeszytu z 1939 roku. Z ostatniego widzianego numeru
dziesiatego z listopada — grudnia 1938 roku wynika, iz ukazal si¢ on z opo6z-
nieniem, prawdopodobnie w marcu 1939 roku. Swiadcza o tym dane zawarte
w przegladzie prasy swiatowej, dotyczace stycznia 1939 roku, oraz informacje
o walnym zgromadzeniu, ktére miato sie¢ odby¢ w marcu 1939 roku. Biorac pod
uwage powyzsze fakty oraz napigtg sytuacje polityczng w Polsce, a szczegdlnie
na jej nadmorskich rubiezach, mozna z duzym prawdopodobienstwem sadzi¢, iz
do wrze$nia 1939 roku moégt si¢ ukazac tylko jeden numer.

W 1936 roku ukazal si¢ w grudniu pierwszy numer ,,Wiadomosci Stowarzy-
szenia Technikéw Okretowych Polskich”, w roku 1937 — trzy nastepne numery.
W 1938 roku — po zmianie nazwy — 4 zeszyty, w tym jeden podwdjny. W 1938
roku powiekszyla si¢ rowniez objeto$¢ poszczegdlnych zeszytow. Ze wzrostem
ilosciowym w parze szedl wzrost jakos$ciowy czasopisma. Nastapilo to wraz ze
zmiang tytutu, poczawszy od stycznia 1938 roku. Zmieniajac tytul, redakcja roz-
szerzyla zakres tematyczny pisma. Na poziom czasopisma wplynely zwlaszcza
materialy dotyczace techniki portowej. Polska w tej dziedzinie mogla poszczyci¢
sie ewidentnymi osiggnieciami w postaci portu gdynskiego oraz portéw rybackich

! Tbidem, s. 36.
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we Wladystawowie i Jastarni. Artykuly dotyczace tej problematyki zawieraty ry-
sunki z objasnieniami, mapy typowe dla badan hydrotechnicznych i tym podob-
ne. Mozna w wypadku tej czesci zawartosci czasopisma ,Morskie Wiadomosci
Techniczne”, ktéra po$wigcona byta technice portowej, méwié, ze charakteryzo-
wala sie ona fachowym jezykiem technicznym. Ludzie bedacy autorami tych ma-
terialéw nalezeli do wybitnych znawcéw przedmiotu. Mieli opanowany warsztat
badawczy. Inaczej przedstawiata sie sprawa w wypadku problematyki z zakresu
budownictwa okretowego. Z zasady w tej dziedzinie pismo nie postugiwalo si¢ je-
zykiem technicznym w $cistym tego stowa znaczeniu. Mozna odnie$¢ wrazenie, Ze
adresatem tych materialéw byto szersze grono ludzi, szczegdlnie zas sfery rzagdowe
i srodowiska gospodarcze. Problematyka budownictwa okretowego oscylowala
gléwnie wokot spraw zwiazanych z koncepcja i uzasadnieniem ekonomicznym
rozwoju tej dziedziny produkcji w Polsce. Podobnie rzecz si¢ miata z prezentowa-
ng na famach organu STOP-u tematyka zeglugowa. W tym wypadku na pierwszy
plan wysunely si¢ funkcje informacyjne. Zwtaszcza w stalej rubryce ,Wiadomosci
ze $wiata” mozna znalez¢ wiele opiséw zawierajacych dane techniczne i eksploata-
cyjne okretéw handlowych i wojennych innych bander.

Organ Stowarzyszenia Technikéw Okretowych Polskich byt pierwszym pol-
skim czasopismem podejmujacym w caltosci problematyke techniczng zwigza-
ng z dzialalnoscia cztowieka na morzu. Niewielkie osiagnigcia w tej dziedzinie,
pomijajac porty, musialy wplynac¢ na poziom czasopisma. Brak bylo réwniez
srodowisk naukowych w dzisiejszym rozumieniu, ktére moglyby glebiej podej-
mowac te problematyke. Jednakze mimo szczuplosci srodowiska i braku $rod-
kéw materialnych uczyniono pierwsze kroki. Niewatpliwie ludzie kierujacy
czasopismem: inz. W. Gierdziejewski, a nastepnie M. Kisielewski; czlonkowie
komitetu redakcyjnego, inz. M. Mikos, K. Siemaszko i M. Ziabicki oraz autorzy
artykulow i wydawca, czyli Stowarzyszenie Technikéw Okretowych Polskich,
wykazywali wiele energii i autentycznego zaangazowania. Dlatego, bioragc pod
uwage panujace warunki, dwuletnig dziatalno$¢ czasopisma nalezy oceni¢ wy-
soko, bez wzgledu na istniejace braki.

Summary

Marine engineering press of the pre-war Poland

The article discusses periodicals ‘News of Poland’s Society of Marine Engi-
neers’ and ‘Marine Technical News’. Also, “Technical Review’ and “Technologies’
have been analyzed. The author analyzes the periodicals from the angle of ma-
rine engineering, ship building and sailing. The text discusses the connections
between marine engineering press and technical professionals represented in
the Association of Polish Marine Engineers.



