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PRZYCZYNY ZAMULANIA PORTU tEBA

Jednym z najtrudniejszych probleméw hydrotechnicznych
W naszych portach jest zamulanie wej$cia do portu teba,
nastreczajgce duze trudnosci rybotdwstwu. Zagadnienie to
zostato uwzglednione w programie ramowym prac MIT juz
w chwili powstania Instytutu. Opracowane wdwczas przez
prof. St. Huckla zasadnicze wytyczne badan nad rozwig-
zaniem problemu postuzyly jako baza wyjSciowa dla prac,
ktéore MIT rozpoczgt w r. 1951 na polecenie Ministerstwa
Zeglugi.

Dotychczasowe prace mialy charakter badan wstepnych
i polegaty na przestudiowaniu materiatéw zrodtowych do-
tyczacych obszaréw sasiadujgcych z teba, a odnoszacych sie
do geologii tych obszarow oraz wystepujgcych tam zjawisk
hydro-meteorologicznych. Prace te polegaty réwniez na po
czynieniu obserwacyj i pomiarbw w porcie oraz na pobraniu
i zbadaniu sktadu mineralogicznego prébek piaskow zalega-
jacych omawiany obszar.

Badania wstepne pozwolity na sformulowanie pewnych
przypuszczeh co do przyczyn przebiegu zjawisk, w wyniku
ktoérych wejscie portowe i kanal portowy sg stale zamulane,
co uniemozliwia regularng nawigacje. Z drugiej strony,
sformutowanie tych przypuszczen pozwolito na wyrazne
sprecyzowanie programu dalszych badan, ktérych zadaniem
byloby potwierdzenie lub zaprzeczenie wnioskow wstepnych.

Przypuszczalne przyczyny zamulania, ustalone na pod-
stawie badan wstepnych, omawiamy ponizej.

Ruch lotnych piaskéw

Piaski te, z ktérych sktadajg sie okoliczne wydmy i pla
za. nalezg do piaskéw drobnoziarnistych, przy czym gtow-
nym ich sktadnikiem sg czastki o $rednicach lezacych w gra-
nicach od 0,1 do 0,2 mm; zawarto$¢ takich czastek waha
sie od 50% do 65%, za$ ogodlna zawarto$¢ czastek o wy-
niiarach mniejszych od 0,2 mm dochodzi do 86%.

Ruch tych piaskéw daje sie zauwazy¢ nawet przy wia-
trach o niewielkiej sile, bo juz przy ok. 2° B; przy wiatrach
silniejszych duze masy piaskéw wedruja w jedng lub drugg
strone, w zaleznosci od kierunku wiatru, zasypujac kanat
Portowy. Transport powietrzny jest zatem prawie ciagly
' bardzo duzy. Znajduje to potwierdzenie w danych ni>
rnieckich, z ktorych wynika, ze objeto$¢ przerzucanego rocz-
nie piasku jest rzedu 100 ms/mb szerokosci podstawy wyJ-
ny. liczac w kierunku prostopadtym do linii brzegowej. Po
innWaz objeto$¢ kanalu portowego jest réwniez rzedu
[,0 ms/mb, wybitna rola, jakg odgrywa ruch lotnych pias-
k°w, jest zupe’fnle wyrazna. Pobrane i zbadane probki pias-
r<u z plazy i koryta rzeki wykazuja identyczny sklad mine-
al°giczny, co nie przeczy wysunietym przypuszczeniom.

Nieszczelna konstrukcja falochronu zachodniego

tvi> falochron ten nie posiada szczelnej nadbudowy, lecz
glu°® Pomost, ktéry nie stanowi zadnej przeszkody dla ru-
vle Paskdw, przenikajgcych bez trudu do kanatu wejScio-
nj * tyt?0 kanatu przenikajg przy tym piaski transportowane
nieis; *° Przez wiatr, ale réwniez przez morze i przy sik
rumowM itowaniu wyrzucane na brzeg. Cze$¢ wyrzucanego,
wypetni 3 Prze(lostaje sie do kanatu bez trudu, poniewaz
na kilk°He- kamieniami palisady budowli siegaja zaledwie
wodv p ZlesNt centymetrow powyzej Sredniego poziomu
.°Za .tym, nawet przy stosunkowo spokojnym stanie
rza Istnleje ciggle zasysanie piasku z plazy do katiah:,
a »kutek pradu w rzece i ciggtego falowania wody, zwilasz-
cza ze podwodna konstrukcja falochronu réwniez nie jest
zupelnie szczelna, a w kazdym razie jest dostatecznie prze-
nikliwa dla WI(—;‘kSZOSCI frakcyj, z ktorych sktadaja sie oko-
liczne piaski. /
Stusznosé Wysunlete(r;o wyzej przypuszczenia potwierdza

fakt, “7e wejsciowy kanal zamulany jest z reguly pcKsironie
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zachodniej, gdzie po sztormach tworzg sie zwaly piasku, wy-
stajgce czasem nawet ponad zwierciadto wody w kanale.
Strona wschodnia kanatu, chroniona przez obudowe szczel-
ng, jest zamulana w znacznie mniejszym stopniu.

Zmniejszenie, a nawet odwrécenie kierunku spadku rzeki

Prad rzeki teby jest normalnie dos¢ silny, by spowo-
dowa¢ samoczynne oczyszczanie sie koryta z naniesionych
piaskow. Oczyszczanie to nie jest wprawdzie tak znaczne,
aby mozna byio uwaza¢ je za naturalny czynnik regulujgcy
w spos6b dostateczny ‘glebokosci wejsciowe, niemnigj
jednak przeptyw wody w rzece powoduje pogtebienie zamu-
lanego kanalu do gtebokosci umozliwiajgcej ruch matych
jednostek rybackich. W pewnych okresach, zwtaszcza przy
silniejszych sztormach, podniesienie sie poziomu morza po-
woduje zmniejszenie sie réznicy poziomow miedzy jeziorem
a ujscierp, a wiec tym samym zmniejszenie sie spadku w rze-
ce i, z kolei, predkosci przeptywu. Statystyczne dane po-
niemieckie roéwniez wskazujg wyraznie na istnienie wahan
poziomoéw, przy czym wykazujg’' réwniez, ze w pewnych
okresach spadek rzeki w ogéle zmienia kierunek.

. Ruch rumowiska wzdiuz brzegu z zachodu na wschdd

Taki ruch rumowiska jest charakterystyczny dla catego
odcinka naszego wybrzeza. Z ruchem tym powigzana jest
daznos¢ morza do tworzenia rew, z ktorych pierwsza, leza-
ca na izobacie 2 tri, przechod2| w niewielkiej odlegtosci
jod gtowic falochronow. Daznos¢ ta powoduje zamulanie
w M]SCIOWGgO toru wodnego o projektowanej gtebokosci 5 m,

ry przecina wspomniang rewe.

Wplyw tawicy Stupskiej

tawica Stupska stanowi naturalng przeszkode, na ktérej
grzbiety fal ulegajg znieksztalceniu i wywotujg zaburzenia
w normalnym ruchu rumowiska w rejonie portu teba, Ob-
szar ten, potozony w tzw. ,.cieniu" tawicy, wykazuje ten-
dencje do tworzenia wyciagnietej ptycizny, wchodzacej gte-
boko w morze.

Jak wynika z planéw sondazowych, 20-metrowa izobata
przechodzi obecnie juz w stosunkowo niewielkiej odlegtosci
od takiejze izobaty tawicy.

Tego dodatkowego gromadzenia sie piasku pezy wejsciu
do portu nie mozna poming¢ przy rozwazaniu przyczyn jego
zamulania. Stanowi ono jedno z ciekawszych zjawisk
w dziedzinie proceséw brzegowych i moze mie¢ ogromne
znaczenie dla rozpatrywanego zagadnienia.

Wplyw niesionego przez rzeke tebe rumowiska na za-
piaszezenie ujscia wydaje ,sie mato istotny. Jezioro teba,
przez ktére przepltywa rzeka tejze nazwy, odgrywa w tym
wypadku role osadnika, zatrzymujgcego w duzym stopniu
wynoszone z goérnych, partyj rumowisko. Prébki wody po-
brane z kanalu portowego wykazujg tylko minimalng za-
warto$¢ zawiesin, niemniej jednak w pewnych okresach ro-
ku, w czasie sptywu duzej ilosci wod, nie jest wykluczone,
ze pewne ilosci rumowiska splywaja az do ujscia, powiek-
szajgc jeszcze bardziej jego zamulanie. Poniewaz informa-
cje uzyskane od tamtejszych pracownikow terenowych sg
rozbiezne, sprawe te nalezy bezwzglednie jednoznacznie
wyjasnic.

Wyszczegoélnione wyzej wnioski z prac wstepnych po-
winny byc bezwarunkowo sprawdzone przez szczegétowe ba-
dania w’ terenie, zarébwno pod wzglgdem ilosciowym, jak tez
jakosciowym. Jak juz wspomniano, w oparciu 0 wnioski
wstepne MIT opracowat szczeg6towy program dalszych ba-
dan, ktérego zasadnicze wytyczne sg hastepujgce:

a) stwierdzenie rzeczywistych ilosci
nego z jeziora teba do ujScia i jego ewent. wplywu na za-
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mulanie, ciak réwniez blizsze wyjasnienie pluczacego dzia-
tania pradu rzeki;

Na zakonczenie nalezy podkresli¢, ze systematyczna i pla-
nowa praca nad modernizacjg poszczegblnych elementow

b) stwierdzenie intensywnos$ci ruchu lotnych piaskéwaboru pogiebiarskieg'o moze i winna by¢ prowadzona na

i wplywu tego ruchu na przebieg zjawiska zamulania podstawie wynikéw badan przy sporzadzaniu kart techno-
wejscia; logicznych indywidualnych. Takie postepowanie wydaje sie
talenie d h liczb h odnosni dow i h najbardziej celowe, gdyz byloby oparte na wszechstronnym

©) ustalenie oanych liczbowych 0oanosnie. pradow 1 ruc uprzeanalizowaniu pracy kazde] z jednostek produkcyjnych

rumowiska_przybrzeznego na obszarze miedzy rejonem teby
I tawicg Sfupska; .

d) wyjasnienie wplywu tawicy Stupskigj zjawiska
zapiaszczania redy i wejscia do portu.

P. SL

GRUNTU POGLEBIARKAMI

URABIALNOSCI

stopien

Dziat Portow MIT opracowuje zagadnienie stoonia ura
danie@®Cl| gruntOWt 22 -POmOCi ) réoznych tyoéw Za
iw trm . tablrrl zKm P°waniu posicze ?Inych rodza-
ow gmruu i ich odmian, aby grupy te qczgy sie grunty
0 wspolnych cechach decydujgcyh o ich urabialnosci w jed"

nek Z mHStOPniU'" ""i'"-' SlOwy’ chodzi 0 ustalenie odreb-
J nn-atdr”~°- A admenia Klasyfikacji gruntow wedluo

poglebiarekdn® SC1 Urablania r6znym> rodzajami i typami

slvt?fleT ¥ C ?'¢ na doswiadczeniach radzieckich, Morski In-
iwin. Technlczny opracowuje tabelaryczne zestawienie

u~efegowaniu6 WSpOmniane wyzeJ cechy w odpowiednim

L-nra®-rije'taZ usta,.enle szczeg6towe cech i wihasciwosci dla
azdej kategorii me jest moziiwe w drodze oceny wizualnej

d* ObekSt Usta'enie krytOTIiOW d,a >aboratoryjrivégo zbal
Kryteria te odbiegajg nieco od ogélnie przyjetych przy

co noHaia O tOginyn? ffrULtOW d,a celOW budowlanych
iov/aRiTagg bg konieeznos¢ dokiadnlejszego sférmu-

ODrac<iwfinin n!dZie ®&anowiia

wzMedn ?id odP°w,edniel .normy urabialnosci gruntow.
Mled J?2d ak na nowo$¢ zagadnienia w naszych warun-

L. r k' uzyskane w drodze opracowania teoretycznego

winny hyc sprawdzone w praktyce i dopiero po uZyskaniu

. Q/ch ngikéw badaniami w skali naturalne!'j
moze byc mowa o ustaleniu normy.

BN Ll ak YIRS ™, SBRUAANGL, PG KIBDe 2070RIS
trudnosci urabiania gruntéw réznymi typami pogtebiaek
Tabelo te pozwolg na wprowadzenie do planowania wyko-
nawstwa robot lub do planowania sezonowego i sprawozdaw-
czosci, odpowiednich wspotczynnikow trudnosci, odniesionych
do gruntu wzorcowego (idealnego) o wspotczynniku trudnosci
wynoszacym 1 W ten, sposéb w planach produkcyjnych i w
sprawozdawczosci przedsiebiorstw wykonawczych powstanie
mozno$¢ wyrazania planowanej produkcji i wykonanej pracy
w ujednoliconych  jednostkach, z uwzglednieniem stopnia
trudnosci urabiania. Czy bedzie mozna wprowadzi¢ roéwniez
no kosztorysowania i kalkulacji koncowej' nowy spos6b prze-
liczania kubatur jakiegokolwiek gruntu na kubature powiek-
szong lub zmniejszong dzieki zastosowaniu wspo6tczynnikow
trudnosci, moze pokaza¢ tylko doswiadczenie.

Opisane wyzej wspétczynniki nie moga zastgpi¢ indywi-
dualnych kart technologicznych dla kazdej pogle-
biarki, ktérych sporzadzenie pozostaje nadal aktualnym za-
gadnieniem. Karty te powinny uwzgledni¢ wiasciwosci indy-
widualne kazdej uogiebiarki w roznych warunkach grun-
towych, przy réznych grubosciach $cinanej warstwy i réznej
gtebokoscia roboczej, ktora odbiega zazwyczaj od gtebokosci
optymalnej dla danej jednostki. Doniero sporzadzenie indy-
widualnych kart technologicznych dla kazdej jednostki stwo-
rzy¢ moze pewng podstawe do normowania jej pracy. Istnieje
wiele metod sporzadzania kart technologicznych, lecz zadna
z nich, jak wskazuje doswiadczenie specjalistow radzieckich,
j116. zostata jeszcze uznana za idealng. Doswiadczalne usta-
lenie wiasciwej metody sporzadzania kart technologicznych
powinno stanowi¢ dalszy etap ora¢ badawczych w tej dzie-
dzinie. Prace te winny by¢ jednak poprzedzone ustaleniem
odnos$nej klasyfikacji gruntéw, stanowigcych jeden z gtow-
nych czynnikéw decydujacych o wydajnosci pogtebiarki. Pro-
?ga ro'\ﬁ\ﬁiazania etapu pierwszego podjat obecnie Dziat Por-
ow .

przyczgnek do p()iniejsze%o
e
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taboru poglebiarskiego.

Oczywiscie nie nalezy rozumieé tej tezy jako catkowicie
wytaczajacej mozliwos¢ modernizacji i ulepszen przed spo-
rzadzeniem omawianych wyzej kart technologicznych. Ulep-
szenia te sg zawsze celowe, gdyz s oparte rowniez na do-
Swiadczeniach. Roéznica polega jedynie na tym, ze doswiad-
czenie to wynika nie z indywidualnego przeanalizowania
pracy danej jednostki produkcyjnej, lecz z uogolnien opar-
tych na wynikach pracy szeregu innych jednostek o podob-
nych charakterystykach technicznych i eksploatacyjnych.

Jak wynika z poruszonych zaledwie Kkilku zagadnien
z dziedziny eksploatacji taboru poglebiarskiego, zakres moz-
liwosci inowacyj] na tym polu jest szeroki. W rzeczywistosci
zagadnien wymagajacych dalszego zbadania i dajacych duze
mozliwosci wprowadzenia ulepszen zaréwno w dziedzinie
konstrukcji jak i w dziedzinie metod eksploatacji jest znacz-
nie wiecej, a wszystkie one stanowig wdzieczne pole do pra-
cy dla nowatoréw i racjonalizatorow.

P. Sz.

ZAKRES STOSOWALNOSCI SZALAND
O WLASNYM NAPEDZIE

Morski  Instytut Techniczny, Dziat Portéw, wykonat
ostatnio opracowanie z dziedziny badan techniczno-ekono-
micznych nad zastosowaniem szaland o wiasnym napedzie.
Badania objety do$¢ szeroki zakres taboru pomocniczego,
a to ze wzgledu na istniejgcy u nas brak typizacji jedno-
stek poglebiarskich. Totez wyniki badan silg rzeczy miaty
charakter rozwazan ogoélnych i mato wykroczyly poza te-
orie. Polegaly one na ustaleniu granicy odlegtosci trans-
portu dla szaland holowanych (bez wiasnego napedu) w po-
rébwnaniu do zastosowania szaland o napedzie wlasnym, tej
1samej lub zblizonej pojemnosci tadowni.

Rozpatrywano szereg jednostek o roznej pojemnosci ta-
downi | réznej mocy napedu szaland holowanych oraz sza-
iand z napedem wilasnym, w zatozeniu mniej wiecej jedna-
kowej szybkosci lub réwnej mocy. Jako dolng granice przy-
jeto odlegtos¢ transportu réwna 2 km, przy ktérej manewry
zwigzane z odbijaniem i dobijaniem do jednostki produk-
cyjnej wywierajg tak duzy wptyw na ekonomike transportu,
ze przeprowadzenie analizy poréwnawczej kosztéw bytoby

+ol czone z wprowadzeniem do rozwazan zbyt duzych
edow.

Okolicznos¢ ta zawazyla na decyzji wylgczenia z rozwa-
zan odlegtosci transportu ponizej 2 km.

Wyniki co do ekonomicznej odlegtosci transportu, uzy-
skane w drodze analizy poréwnawczej kosztéw eksploatacji
roznych typéw szaland, zostaty ujete szeregiem wykresow.

W trakcie opracowania ujawnity sie pewne zaleznosci

(na drodze” analitycznej) pomiedzy wydajnoscig poglebiarek
a pojemnoscig ftadowni szaland. Zaleznosci te ograniczajg
pojemnos¢ tadowni szaland do pewnego waskiego stosunko-
wo zakresu dla kazdej wydajnosci pogtebiarki.
, Jednoczesnie ustalono, ze ewentualne opracowanie kon-
cepcji typu szaiandy z Wiasnym napedem dla warunkow kra-
jowych winno by¢ poprzedzone koncepcjg typowej pogtebiar-
ki, np. wielokublowej, czyli winna by¢ okreslona jej wydaj-
no$¢ w réznych rodzajach gruntéw i réznych warunkach lo-
kalnych, koszt eksploatacji i in., gdyz ekonomiczna eksploa-
tacja szaland z wtasnym napedem jest mozliwa jedynie przy
stosunkowo niskim koszcie naktadowym samej szaiandy. Ni-
ski za$ koszt eksploatacji moze by¢ osiggniety dla jednostek
0 seryjnej budowie. Stad koniecznos¢ budowy taboru tego
rodzaju jednego, lub najwyzej dwdch typow.

Dla eksploatacji szaland na wodach Ostonietych decydu-
jacym czynnikiem jest odlegtos¢ transportu, zas na wodach
nie ostonietych o zastosowaniu szaland i ich charakterysty-
kach decydujg graniczne warunki hydro-meteorologiczne, kto-
rych wplyw na koncepcje techniczng i ekonomiczng szaiandy
z wlkasnym napedem jest znacznie wiekszy od wplywu oszcze-
dnosci kosztéw transportu.

(Dokoniczenie na str. 328)



