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T R E S C:
P o rt w  Szczecinie

D r A. Bonarski: P o rt w  Szczecinie; J. Fengler: P o rt szczeciński w czo ra j i  ju tro ;  S. Sierpiński: O siągnięcia eksp lo­
ra c y jn e  p o rtu  szczecińskiego; Z. Muszyński:rJ£ksploatacja m a łych  p o rtó w  Pom orza Zachodniego; inż. H . Wagner: 
Założen ia rozbudow y p o rtu  w  Szczecinie; inżTA. de Luhe: U w ag i o rozbudow ie  p o rtu  p rze ła dun ków  m asowych 
w  Szczecinie; inż. T. Spanili: Zasada podz ia łu  na re jo n y  i  znakow an ia  ob ie k tó w  w  porc ie  szczecińskim ; inż. Z. H o- 

roszkiewicz: Pale żelbetowe p rzy  rozbudow ie  p o rtu  w  Szczecinie.

inż. S. Huckel: Z zagadnień p ro je k to w a n ia  nabrzeży po rto w ych ; Kronika spraw morskich; Przegląd wydawnictw;
Kom unikaty.

Reorganizacja morskiego zespołu technicznego
Techn iczne zagadnien ia  m orza i  wybrzeża m ają  specja ln ie  doniosłą  ro lę  

w  c h w ili obecnej, gdy R zeczpospo lita  rozszerzyła  w ie lo k ro tn ie  swój dostęp 
do m orza. Specja lne zagadnien ia  ja k ; b u d o w n ic tw o  okrę tow e , bud o w n ic tw o  
portow e  i m orsk ie , u rządzen ia  p rze ładunkow e , żegluga, rybo łów s tw o  i ra ­
to w n ic tw o , g ru p u ją  tech n ikó w  z różnych  dz iedz in . Specja liśc i - m echan icy, 
bud o w la n i, h yd ro te ch n icy , o k rę to w cy , e le k tro te ch n icy , a rc h ite k c i p o w in n i 
zespolić swoje s iły  d la w yko n an ia  w spó lnych  zadań.

Praca w  dz iedz in ie  zagadnień techn icznych  M orza  i W ybrzeża, zapo­
czątkow ana i  ro zw in ię ta  z p o ż y tk ie m  przez M orsk ie  S towarzyszenie Tech­
niczne. wym aga rozszerzenia p la tfo rm y  o rgan izacy jne j. Now a rozszerzona 
fo rm a  o rgan izacy jna  p ow inna  u ła tw ić  zw iązanie  z zagadn ien iam i m o rsk im i 
w szystk ich  za in te resow anych  spec ja lis tów , zg rupow anych  w  różnych  stow a­
rzyszeniach b ranżow ych.

Naczelna O rgan izac ja  Techn iczna p ow o łu je  G łów ną K o m is ję  M orską , 
k tó ra  będzie m ia ła  swe sekcje w  w iększych ośrodkach W ybrzeża i  w  s to licy . 
P onadto , G łów na K o m is ja  M orska  pow o ływ ać będzie p odkom is je  dla spec­
ja ln y c h  zagadnień. W yd a w n ic tw o  m ies ięczn ika  „T e c h n ik a  M orza  i  W yb rze ­
ża '’ p rze jm u je  Naczelna O rgan izac ja  Techniczna.

M o rsk ie  S towarzyszenie Techn iczne, kończąc swą dzia ła lność, s tanow i 
bazę o rgan izacy jną  G łów ne j K o m is ji M o rsk ie j w raz  z sekcjam i i  podsekc ja ­
m i. C z łonkow ie  M orsk iego  S towarzyszenia Technicznego będą p ow o łan i 
w  p ie rw szym  rzędzie  do p ra cy  w  G łó w n e j K o m is ji M o rs k ie j w  sekcjach. P io ­
n ie rsk ie  zadanie zorgan izow an ia  k a d ry  m orsk iego  św ia ta  techn icznego w y k o ­
nane przez M o rsk ie  S towarzyszenie Techn iczne, w chodz i w  nową fazę a k ty ­
w iz a c ji na o d c in ku  zagadnień m o rsk ich  całego po lsk iego  zespołu techn iczne­
go w  o pa rc iu  o a u to ry te t N acze lne j O rg a n iza c ji Techn iczne j.

P rzed  G łów ną K o m is ją  M orską  s to i pow ażne i odpow iedz ia lne  zadanie!

Za rząd  G łów ny
M orsk iego  S tow arzyszenia Tech­

nicznego.

Zarząd  G łów ny
N aczelnej O rg an iza c ji Techn iczne j.
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------ ------------------------------- O d  T Z a d a k c ji-----------------------------------------
Sowy okres dzia ła lności pisma, Redakcja o tw ie ra  numerem pośw ięconym

p o r t o w i  w  S z c z e c i n i e
W numerze tym  zamieszczono cy k l a rty ku łó w , którego celem jes t zorientow anie  
polskiego społeczeństwa technicznego w  założeniach i  w  dotychczasowych osiągnię­
ciach rozbudow y tego portu , którego znaczenie d la  gospodarki 'po lsk ie j wzrasta  
z każdym miesiącem.

Bieżący numer specja lny w ydano wspólnie ze Szczecińskim  Urzędem M orskim .

T E C H N IK A  M O R ZA  I  W Y B R ZE ŻA  ---------------------- ---------------------------------------------------------------  N R  1/2

D r  Adam Bonarski
(Szczecin)

Port w Szczecinie
Szczecin u ujścia O dry  położony w  odległości 

około 65 km  od B a łty ku  —  jest na jg łęb ie j na po­
łudn ie  w ysun ię tym  po lsk im  portem  m orskim . 
Dogodne geograficzne położenie, —  najkrótsze 
połączenie z bogatym  zapleczem przem ysłow ym  
P olsk i i  Ś rodkowej Europy, —- zapewniają ko­
rzystne natu ra lne  w a ru n k i rozwoju.

W: dowojennych stosunkach po rt szczeciński 
n ie w yp e łn ia ł tego naturalnego zadania, jak ie  
przypada m u w  udziale w  ramach po lsk ie j gospo­
darki.

Gdy w  latach 30-tych, na ry n k i dotychczaso­
w ych  w p ływ ó w  północnych portów  n iem ieckich  
—  w stąp iła  konkurenc ja  polskich portów , —  w o j­
nę gospodarczą z po lsk im i po rtam i prow adził 
przede w szystk im  H am burg —  a Szczecin, w  go­
spodarce n iem ieckie j b y ł ty lk o  ^pom ocnikiem “ 
głównego konkurenta .

Ze s ta tys tyk  Szczecina za lata od 1913 r. do 
1932 r. (Statistisches Jahrbuch fu r  das Deutsche 
Reich) w idocznym  jest s ta ły upadek prze ładun­
ków  Szczecina, k tó re  w  r. 1932, —- a w ięc w  roku 
norm alne j, pokojow ej gospodarki wynoszą 2,326 
tys. ton.

Zaznaczyć należy, że w  1932 r. —  p o rt Szcze­
c iński b y ł ju ż  w  ta k im  stanie —  w  ja k im  zastała 
go w o jna  1939 r.

W praw dzie w  latach h itle row sk ich  przygoto­
w ań w o jennych obro ty  Szczecina w zrasta ły  —- 
by ło  to jednak  przede w szystk im  w yn ik ie m  p o li­
ty k i wojenne j, p o lity k i przygotow ania w o jny , a 
nie norm alnych  przeładunków.

Chociaż pierwsze w zm iank i h istoryczne o „p o r­
cie w  Szczecinie“  sięgają X I I  w ieku , —■ to zna­
czenie po rtu  światowego zdobywa Szczecin dopie­
ro  z końcem X IX  i  początkiem  X X  w ieku . Do 
ostatn ich czasów jednak większość nabrzeży by ła  
starego typu , —• niedostosowana do nowych w y ­
mogów żeglugi. —  W ąskie baseny, —  mała głębo­
kość „ fa rw a te ru “ , niecelowe rozplanowanie, n ie ­
dogodne to ry  kolejowe, —  oto cechy po rtu , k tó ry  
do tego w  okresie d rug ie j w o jn y  św ia tow ej —  
u leg ł zniszczeniu.

C a łkow item u zniszczeniu u leg ły  p raw ie  wszy­
s tk ie  urządzenia przeładunkowe, dużo nabrzeży 
'zostało uszkodzonych, —■ wszystkie  m agazyny i  
i sk łady spalone, lub  zburzone, —•' „ fa rw a te r“  za- 
w rakow any —  mosty zwalone, p rzyczó łk i w ysa­
dzone.

P o rt b y ł bez sprzętu, bez taboru, bez dźw igów
—  i w  ty m  stanie p rze ję ty  został przez władze 
polskie. M im o tych  trudności jednak, ro b o tn ik  
polski, —  w kłada jąc cały swój w ys iłe k  i  wzmaga­
jąc n ieustannie swoją pracę, n iezłom ną w olą  uzu­
p e łn ił te b ra k i techniczne, k tó re  w  pierwszym , —  
najcięższym okresie b y ły  do zwalczenia.

Po pierw szych pracach porządkowych, po usu- 
■ n ięciu  m in  i  w raków , —  w  k tó re j to pracy p rz y ­
szedł nam z przy jazną i  o fia rną  pomocą m arynarz 
i  techn ik  Zw iązku  Radzieckiego, —• ju ż  w  dn iu  
4. IV . 1946 r. zaw ita ł do polskiego Szczecina p ie r­
wszy statek, —  przywożąc repa trian tów . W  dn iu  
14. sierpnia 1946 r. z nabrzeża „H u k “  odpraw iono 
p ierwszy szwedzki statek załadowany po lsk im  
węglem.

Od te j c h w ili rozpoczął się sta ły  ruch  w  porcie 
—■ w zrasta jący z miesiąca na miesiąc.

T rudno by łoby wyszczególnić ogrom prac do­
konanych w  ta k  k ró tk im  okresie, ale godzi się 
zaznaczyć, że m. in.:

oczyszczono i  wyznaczono drogę wodną (prze­
szło 70-kilom etrowego fa rw ateru),

—• przeprowadzono pom iary  i  sondaż fa rw a te ru  i 
portu ,

—  odremontowano szereg dźwigów,
—  wykształcono nowe kad ry  dźw igowych, w incz- 

menów, p ilo tów , robo tn ików  portow ych i  p ra ­
cow ników  adm in is trac ji,

r—  odremontowano część magazynów portow ych, 
—• zorganizowano służbę pilo tową,
—  odremontowano nabrzeża, przełożono bocznice 

i  założono nowe to ry  kolejowe,
—  zorganizowano i  uruchom iono w arszta ty p o r­

towe,
—  odremontowano w ydobyte  z w ody ho low n ik i 

i  tabor p ływ a jący.
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W ym ogi szybko rozw ija jącego się życia gospo­
darczego Odrodzonej P o lsk i pos taw iły  przed po r­
tem  w  Szczecinie —  nowe, poważne zadania.

W  po lsk ie j p lanowej gospodarce, Szczecin zna­
laz ł swoje w łaściwe miejsce, —  m iejsce w ie lk iego 
p o rtu  dla przemysłowego zaplecza Polski, oraz 
Środkowej i  P o łudn iow ej Europy.

Postawiono przed Szczecinem zadanie —  n ie - 
ty lk o  odbudowy —  ale r o z b u d o w y  portu .

W  jesieni 1947 r. powołaną została do życia 
K om is ja  A k tyw iza c ji. Zatw ierdzone p lany rozbu­
dowy dużego; centrum  prze ładunków  masowych w  
Basenie Kaszubskim , —  u m o ż liw iły  natychm ia­
stowe rozpoczęcie prac.

O żyły odremontowane nabrzeża „O ko “ , „M a k “ , 
„U cho “ , „W u lk a n “ , „O d ra “ , „A rse n a ł“ , p racują 
odremontowane dźw ig i. —7 Nabrzeża „H u k “ , „S ta ­
ró w ka “ , „G órnośląskie“ , „P a rn ica “ , „Kaszubskie“ , 
„W a r ty “ , i  inne pracują, ładu ją  s ta tk i i  bark i.

Równocześnie prace nad rozbudową dzie ln icy 
prze ładunków  masowych są prowadzone i  będą 
w kró tce  zakończone, —  zgodnie z planem. —  Po- 

I w sta ł ju ż  now y basen o obszarze w odnym  5 h a .—■ 
wykańcza się budowę now ych żelbetowych na­

brzeży. Ze zamówionych, nowych, potężnych dźw i­
gów —  szereg jest ju ż  zm ontowany i  pracuje. —  
Dla dalszych nowoczesnych dźw igów  —  przygoto­
wano nabrzeża. —  Nowe potężne w yw ro tn ice  w a­
gonowe, —  now y transporte r powiększą i unowo­
cześnią zdolność przeładunkową naszego portu.

Tak w ięc już  w  roku  bieżącym p o rt w  Szcze­
cin ie posiadać będzie k ilk u -m ilio n o w ą  zdolność 
przeładunkową, b lisko 3 -k ro tn ie  większą, aniże li 
m ożliwości dowojenne.

Dokonane prace —  prowadzona rozbudowa 
po rtu  masowych przeładunków , —  nie zaciemniła 
potrzeb po rtu  —  w  zakresie rozbudow y części 
drobnicowej.

Opracowano duży program  rozbudow y portu  
drobnicowego, którego realizacja rozpocznie się w  
p ierw szym  etapie już  z w iosną b. r. W  porcie 
drobn icow ym  przew idziany jest w o l n y  o b s z a r  
c e l n y  i  tamże w ydzie lony jest teren dla re jonu 
czechosłowackiego.

P o rt Szczeciński z radością współpracuje i  jesz­
cze ściślej współpracować będzie z b ra tn ią  Cze­
chosłowacją, rea lizu jąc słowa „Nasze Morze —  
Wasze M orze“ , —  dla dobra naszych Narodów, 
m iłu jących  pokój.

Jan Fengler
(Szczecin)

Port Szczeciński
Przed pierwszą w o jną  św iatową Szczecin w y ­

sunął się na czoło po rtów  ba łtyck ich , zdobywając 
—  o ile  chodzi o przeładunek tow arów  —  znacz­
ny dystans przed Kopenhagą, Goeteborgiem, L e ­
ningradem  i  Gdańskiem. Ten stan rzeczy trw a ł 
do roku  1927, po czym p rym a t przeszedł począt­
kowo na Gdańsk, a później na Gdynię. K ró tko  
przed drugą w o jną  św iatową obro ty  po rtu  szcze-

N ie ulega w ątp liw ości, że Szczecin, dzięki zna­
kom item u położeniu, dzięki żeglownej Odrze, 
k ró tk im  lin io m  kom un ikacy jnym , dzięki odpo- j 
w iedn ie j b lisk ie j i  serdecznej współpracy i  wza­
jem nem u zrozum ieniu —  jest predestynowany na 
g łów ny p o rt Czechosłowacji.

f
Należy podkreślić, że e fek ty  pracy po rtu  osią­

gane są zarówno przez dokonywane inw estyc je , 
ja k  i  przez w k ład  w ie lk iego w y s iłku  w  doraźne 
przystosowanie odcinków  nabrzeży, oraz obiek­
tów  w  b liskości stojących, dla celów eksploata­
cji.

W  roku  1946 —  przeładowano ogółem w  po r­
cie szczecińskim 44.651,4 ton. W  roku  1947 —
ogólny przeładunek wzrasta już  do 733 tys. ton.

Rok 1948 w ykazu j e dalszy sta ły wzrost, —
k tó ry  charakte ryzu ją  następujące liczby  miesięcz­
nych prze ładunków  w  tys. ton.

styczeń —  104,1 tys. ton
lu ty —  109,3 „
marzec —  142,7 „ >>
kw iecień —  233,3 „ J J
maj —  271,4 „ J J
czerwiec —  280,0 „ >>
lip iec —  326,8 „ 55

. sierpień —  342,2 „
wrzesień —  305,8 ,, 5 >
październ ik —  336,3 „ ? J
listopad —  328,0 „ J 5
grudzień —  341,0 „ 5 J

razem 3.120,0 tys. ton.

Należy p rzy  ty m  zaznaczyć, że dz ięk i w ytężo­
nej i  um ie ję tne j pracy polskiego robo tn ika  plan 
państw ow y zakreślony na rok  1948 został w y k o ­
nany przedterm inowo, już  w  dn iu  21. X I. 48 r.

Z powyższych danych w yn ika , że w  niespełna 
dwa lata po lsk ie j gospodarki, p rzekroczyliśm y już  
c y fry  n iem ieckich  obrotów  1932 r. po rtu  w  Szcze­
cinie.

Ze spokojem i  ufnością pa trzy  po rt szczeciński 
w  przyszłość, —  w  przyszłość rozw o ju  opartego 
o planową gospodarkę P o lsk i Ludow ej, o zaplecze 
Dem okratycznych Narodów E uropy Środkowej, o 
niezłom ną wolę polskiego robo tn ika  Morza, po­
staw ienia po rtu  w  Szczecinie w  rzędzie p ie rw ­
szych portów  Europy.

wczoraj -  i jutro
cińskiego znów wzrasta ją, ta k  że p rym a t waży się 
m iędzy G dyn ią  a Szczecinem.

Czy rozw ój po rtu  szedł w  parze z rozwojem  
zaplecza? Czy p o rt obsług iw a ł zaplecze w  10Ó%? 
Możemy stw ierdzić, że nie. Wszyscy w iem y z 
okresu przedwojennego, że duże pa rtie  tow arów  
zaplecza szczecińskiego kierow ane b y ły  na inne 
porty . Zaplecze Szczecina m ia ło  duże obro ty  m o r­
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skie. Handel zagraniczny samego Śląska odzyska­
nego rów na ł się przed w o jną  hand low i zagranicz­
nemu całej Rzeczypospolitej. A  przecież oprócz 
Śląska i  basenu O dry c iąży ły  do Szczecina —  je ­
żeli jako  m ie rn ik  p rzy jm ie m y odległości ko le jo ­
we —  bogate re jo n y  przem ysłowe Czechosłowacji, 
B erlina , Łużyc i  Saksonii, a w  re lacjach północ­
nych rów nież A us tria  i  W ęgry,

W  dodatku Szczecin posiadał dobrze rozw in ię ­
tą  sieć dróg śródlądowych, które, ja k  w iem y, a li-  
m entow ały p o rt przed w o jną  w  około 50%. G dy­
by tak zakreślone zaplecze korzysta ło  w  pe łn i z 
po rtu  szczecińskiego, zapewniałoby m u rozw ój na 
szczeblu Hamburga. Tymczasem Szczecin nie m ia ł 
rozmachu, rozw ija jąc  się raczej jako p o rt ba łtyck i, 
ze skłonnością obsługi bliższego zaplecza. Jedynie 
jako  p o rt rudow y zyskał sobie duże znaczenie dla 
Śląska a nawet h u t czeskich. Anom alią  dla na­
szych pojęć b y ł przewóz węgla z Zagłębia R uhry, 
p rzy  jednoczesnym w yw ozie  m orskim  węgla ś lą­
skiego i b ryk ie tó w  łużyckich . Jako po rt w ęg low y 
Szczecin m ia ł w ięc niezdefin iowane oblicze.

Jakie b y ły  przyczyny om ijan ia  Szczecina? 
N ie w ą tp liw ie  tak ie  p o rty  ja k  Ham burg, Rotterdam  
i A n tw e rp ia  posiadały pew ien awantaż •—  zwłasz­
cza dla d robn icy —  jako  p o rty  bazowe w ie lu  l in i i  
regu larnych , zapewniających nie ty lk o  w iększy 
zasięg i  w iększą częstotliwość, lecz i  ko rzys tn ie j­
sze bazowe fra ch ty  morskie. Jednakże lin ie  regu­
larne i  bazy nie są przyw iązane na stałe do jedne­
go po rtu  i  przeszłyby rów nież do Szczecina, gdy­
by im  po rt ten zapew nił dostateczną ilość ładun­
ków. Zresztą nie ty lk o  tow a ry  lin io w e  o m ija ły  
Szczecin.

Pew ien w p ły w  na rozw ój po rtu  m ia ły  z pewno­
ścią w a ru n k i naw igacyjne, k tó re  wg. o p in ii fa ­
chowców, nie są złe i  n ie pow inny stać na prze­
szkodzie rozw o jow i portu , jednakże do czasu po­
głębienia szlaku Św inoujście— Szczecin n ie sprzy­
ja ły  zaw ijan iu  w iększych statków.

Istotna przyczyna om ijan ia  Szczecina musiała 
w ięc zależeć od s tru k tu ry  samego portu . Analiza 
przedw ojennych urządzeń portu , naszym zdaniem, 
potw ierdza tę tezę. P o rt b y ł przestarzały i  p rzed ­
w o jenn i gospodarze n ie  p o tra f ili się zdobyć na 
jego modernizację, poza fragm entam i na odcinku 
urządzeń dla prze ładunku tow arów  masowych.

T ak im  fragm entem  b y ł basen Kaszubski dla 
węgla i  rudy, łącznie z k ilkom a  dźw igam i na na ­
brzeżu P arn icy i  Górnośląskim , co w  przeliczeniu 
nie przekraczało potencja łu  3 m ilionów  ton rocz­
nie. Do fragm entów  tych  należy też zaliczyć dwa 
e lew atory zbożowe. Natom iast beznadziejnie 
przedstaw ia ły  się urządzenia dla prze ładunku 
drobnicy. Jedyny p lanow y ob iekt w  te j dziedzi­
nie, strefa wolnocłowa, nie należał do na jnow o­
cześniejszych. P ierwszą część s tre fy  w o lnocłow ej 
oddano bow iem  do uży tku  przed 50 la ty  i  w  lis to ­
padzie roku  1948 m iną ł w łaśnie jub ileusz u rucho­
m ien ia  pierwszego nabrzeża stre fy. Reszta obiek­
tów  drobn icow ych to podwórko in ic ja ty w y  jedno­
stkowej, bez m ożliwości przeplanowania i  unow o­
cześnienia, tak, że już  dawniejsza adm in istrac ja

po rtu  w  swoich planach, k tó rych  n ieste ty nie zre­
alizowała, przew idyw a ła  budowę zupełnie nowego 
portu  drobnicowego.

N ie ulega w ątp liw ości, że w łaśnie w  ty m  za- 
| n iedbaniu należy się dopatrzyć p rzyczyny n iedo­

trzym an ia  przez Szczecin k ro ku  prężności swego 
zaplecza; k tó re  w ola ło  raczej opłacać wyższe fra ch ­
ty  ko le jow e do dalszych portów , n iż  narazić swój 
tow a r na niedostateczną obsługę.

A na lizu jąc  przedwojenną s tru k tu rę  portu , nie 
możemy pom inąć dość bogatego przem ysłu osiad­
łego w  porcie, nastawionego na p rzetw órstw o su­
row ców  im portow anych i  częściowy reeksport 
p ó łfab ryka tó w  względnie gotowych produktów . 
Oczywiście, zarówno część surowców ja k  i  fa b ry ­
ka tów  była  sprowadzaną z zaplecza albo w yw ożo­
na do zaplecza. Przem ysł ten b y ł dość dużym  kon­
sumentem surowców, zasilając obro ty  portow e w  
ilości około 1 m il. ton rocznie.

Ogólnie biorąc, Szczecin przedw ojenny m ia ł 
szereg dodatnich i  u jem nych stron rozw oju. W  
cieniu Ham burga zaniedbał przede w szystk im  mo­
dernizację po rtu  drobnicowego, co m iało i  ten 
u jem ny skutek, że m im o pogłębienia szlaku że- 

. giownego, stare nabrzeża nie b y ły  przystosowane 
do p rzy jęc ia  sta tków  o w iększym  zanurzeniu.

Przechodząc do przyszłości, możemy s tw ie r­
dzić, że o lb rzym ie  spustoszenia w  porcie rozw ią ­
zały nam ręce na zasadniczym odcinku, k tó ry , 
ja k  tw ie rdz im y, stał na przeszkodzie rozw o jow i 
portu , to jest na odcinku m odern izacji po rtu  i 
urządzeń portow ych. Trzeba podkreślić, że idea 
m odern izacji znalazła ca łkow ite  poparcie Rządu 
Rzeczypospolitej i  w  k ró tk im  czasie zdołaliśm y 
nie ty lk o  stworzyć odpowiednie p lany, lecz p rzy ­
stąpić rów nież w  n ie zw yk łym  tem pie do ich  rea­
lizac ji. Rejon dla prze ładunku tow arów  maso­
wych, o potencja le 12 m ilionów  ton rocznie, bę­
dzie ju ż  częściowo czynny w  roku  1949, a w  tym  
samym roku  rozpoczyna się jednocześnie budo­
wę nowoczesnego p o rtu  drobnicowego p rzy  kana ­
le D ęb ick im  i  na O strow iu  G rabowskim , p rze w i­
dując w  p ierw szym  etapie sześcioletnim nabrze­
ża wyposażone w  odpowiednią ilość magazynów 
i dźwigów. Razem, z is tn ie jącym i urządzeniam i 
s tw o rz y , to nowoczesne w a ru n k i dla przeładunku 
około 15 m ilionów  ton rocznie.

W  a rtyku łach  technicznych, zamieszczonych w  
n in ie jszym  numerze, znajdą czyte ln icy szczegóły 
nowego rozplanowania portu . W ypada .nam więc 
jedyn ie  stw ierdzić, że na odcinku po rtu  nie bę­
dzie w  przyszłości przeszkód, lim itu ją c y c h  jego 
ro zw ó j.

Czy zm iany po lityczne w  zapleczu będą m ia ły  
w p ły w  na rozw ój portu? N ie w ą tp liw ie  tak. Szcze­
c in  przestanie, a w łaściw ie  przestał ju ż  wegetować 
w  cieniu Ham burga. K ie ru n k i hand lu  p roduktam i 
zagłębia węglowego, re jonów  hu tn iczych  i  fa b ry k  
śląskich zm ien iły  się, zwracając się obecnie ku 
morzu, zgodnie z ry tm em  polskiego hand lu  zagra­
nicznego. Portem  dla tego hand lu  będzie Szczecin 
na ró w n i z G dynią i  Gdańskiem.
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O lbrzym ie  znaczenie dla Szczecina będzie m ia­
ło  zacieśnienie współpracy z b ra tn ią  Czechosłowa­
cją, k tó re j obro ty  m orskie, wobec szczupłych urzą­
dzeń Szczecina, zasila ją dziś p o rty  zagraniczne. 
Symbolem tego znaczenia jest fak t, że pierwsze 
nowoczesne nabrzeże drobnicowe budu jem y dla 
Czechosłowacji.

Należy się również liczyć z dalszą obsługą 
przez Szczecin re jonów  B erlina , Łużyc i  Saksonii, 
ze względu na bliskość, doskonałe w a ru n k i spła­
w u  rzecznego i  obecne k ie ru n k i handlu. Sam eks­
po rt węgla i  im p o rt ru d y  i  potrzebnych surowców 
nada Szczecinowi charakte r dużego portu . Jedno­
cześnie zm ieni się charakter po rtu  z pomocnicze­
go po rtu  zasilającego H am burg w  samodzielny 
p o rt o zasięgu tak im , ja k i w yn ikn ie  z potrzeb za­
plecza.

S potyka liśm y się z opinią, pragnącą narzucić 
Szczecinowi ro lę  po rtu  tow arów  masowych, z 
przeznaczeniem drobn icy na inne porty . W praw ­
dzie drobnica „znosi“  większe koszty transportu , 
ale do czasu. W  naszej p lanowej gospodarce nie 
p rzew idu je  się m arno traw stw a dziesiątków  m ilio ­
nów  tonok ilom etrów  na przebiegi ko le jow e o set­
k i k ilom e trów  dłuższe, o ile  nie ma uzasadnionej 
potrzeby. Jest rzeczą jasną, że ciążące do Szcze­
cina re jony  uprzem ysłow ione nie ty lk o  przywożą 
i  w ywożą w ie lk ie  ilośc i tow arów  masowych, lecz 
są rów nież w iększym i producentam i i  konsumen­
tam i drobnicy. Rachunek jest prosty: koszty w ło ­
żone w  budowę po rtu  drobnicowego w  Szczecinie 
nie stoją w  żadnym  stosunku do oszczędności, ja ­
k ie  zyskam y na krótszych przewozach k o le jo ­
wych.

__________  T E C H N IK A  M O R ZA  I  W YB R ZE ŻA

S TA N IS ŁA W  S IE R P IŃ S K I
(Szczecin)

Osiągnięcia eksploatacyjne portu szczecińskiego
P o rt szczeciński p rze ładow ał w  ro ku  1946 ogółem 

44.651,4 ton. P rzyw óz osiągnął c y frę  4.642,0 ton, -wywóz 
zaś 40.008,9 t. B io rąc pod uwagę nad w y ra z  c iężk i ■ kres 
powojenny, trzeba  powiedzieć, że uzyskany w  I-szym  roku  
eksp loa tacy jnym  e fe k t b y ł pow ażnym  sukcesem. G łów nym  
a rty k u łe m  w  eksporcie b y ł w ęgie l (30..161 ł ) ,  j  im porc ie  
zaś na jw iększą  pozycję reprezentow a ła  celuloza i 1.708 t )  
i ruda  (1.273 t ) .

P ierwsze p rze ła dun k i zarów no tow a rów  m asowych 
ja k  i  drobn icy, z uw ag i na b ra k  dźw igów, odbyw a ły  się 
w y łączn ie  w inczam i.

R ok 1947 p rzyn ió s ł znaczne ożyw ien ie prze ładunków . 
Łączny  ob ró t tow a rów  w y ra z ił się c y frą  726.289 ton, z 
tym , że przyw óz w yn iós ł 116.902,6 ton, wyw óz zaś 
609.386,6 ton. Podobnie ja k  w  ro k u  1946, ruda  i 103.043,4 t )  
i  w ęgie l (514.443,5 t )  s ta n o w iły  na jważniejsze ' pozycje w  
c y fra ch  prze ładunku

P R Z E Ł A D U N K I M IE S IĘ C Z N E  P O R TU  S Z C Z E C IŃ S K IE ­
GO W  R O K U  1948

M ie­
siąc

Węgiel Ruda Inne D robn ica Razem

i 98.008,2 2251 '5  864,0 104.097,9
i i 108.917,8 26,2 396,8 109.340,8
n i 188.865,4 15,0 104,7 3.718 8 ■ 142.703,9
IV 201.823,6 17.942,3 23,2 3.479,3 223.268,4
V 216.080,4 38.715,6 79,3 16.551,8 271.427,1
V I 224.011,4 43.992,6 269,7 11.739,4 280,013,1
V II 242.110,6 70.281,7 899,2 13.479 5 326.771,0
V III 238.257,4 92.786,9 585,4 10 589,0 342.218,7
IX 239.956,9 49.520,5 557,5 15.802,3 305 837,2
XM 246.000,0 74000,0 1.000,0 14 000,0 335.000,0
XI 253.000,0 53 000,0 7.000,0 15.000,0 328.000,0
X II 238.000,0 39.000,0 26.000,0 38.000,0 341.000,0

O gó łem
okrąg ło 2,445.000,0 479.500,0 36.600,0 148.600,0 3.109,700,0

) Od paźdz ie rn ika  c y fry  podano w  zaokrąg len iu .

W zrcs t ob ro tów  tow a row ych  w  stosunku do ro ku  1946|. 
przyp isać należało przede w s zys tk im  popraw ie  w a run ków  
na w ig acy jnych  w  porcie (usunięto z fa rw a te ru  znaczną 
ilość w ia k ó w ) ja k  rów nież uruchom ien iu  k i lk u  dźw igów.

N ieus tanny  w y s iłe k  w  k ie ru n k u  usp raw n ien ia  czynno­
ści us ługow ych w  porc ie  i  zw iększen ia zdolności p rze ła ­

dunkow ej u m o ż liw ił z końcem  ro ku  1947 zbudowanie p la ­
nu eksp loatacyjnego na ro k  1948, przekracza jącego 
n iem a l cz te rok ro tn ie  w y n ik i osiągnięte w  p ie rw szym  eta­
pie t rz y la tk i.

Z porów nan ia  c y fr  p rzec ię tnych  k w a rta ln y c h  ogólne- 
] go prze ładunku w yn ika , że, o ile  prze ładunek po rtu  szcze- 
I e ińskiego w  p ierw szym  k w a rta le  u trz y m y w a ł się na po­

ziom ie ca 117 tys. ton, to  w  d ru g im  poziom w zrós ł o da l­
sze 100 tys., aby w  trze c im  k w a rta le  osiągnąć przecię tną 
w  wysokości 324. tys. ton, a w  cz w a rty m  335 tys  ton  
miesięcznie.

G dyby przypom nieć tu ta j dość liczne prognozy z koń ­
ca 1947 r. i  początku 48 r. na te m a t m ożliw ości p rze ła ­
dunkow ych Szczecina lim itu ją c e  zdolność p rze ładunkow ą 
roczną c y frą  1.200 tys. —■ 1.500 tys. i  50 tys. d robn icy  - 
to  rzeczyw istość dn ia  dzisiejszego i  osiągnięte re z u lta ty  
w yka zu ją  ja k  fa łszyw e b y ły  te p rzew idyw an ia .

W  ro ku  eksp loa tacy jnym  1948 trudno  by ło  m ów ić o 
zagadnieniu spec ja lizac ji nabrzeży, czy k o n ce n tra c ji p rze ­
ładunków . W praw dzie  zagadnienie kon ce n tra c ji p rze ładun­
kó w  w  porc ie  z podzia łem  na masowe i  drobnicow e zna-- 
laz ło  ju ż  swoje teore tyczne i  częściowo p ra k tyczn e  rozw ią . i 
zanie, ty m  n iem n ie j dopiero pod koniec I-szego k w a rta  !u \ 
bieżącego roku  sy tua c ja  na odc inku  p rze ładunków  m a ­
sowych zna jdzie  generalne rozw iązanie, na odc inku  zaś 
prze ładunków  drobn icow ych ulegnie popraw ie, dz ięk i p rze ­
kazan iu  do eksp loa tac ji s tandartow ego m agazynu na D uń­
czycy.

Jedna z na jw ażn ie jszych  bolączek p o rtu  —  b ra k  głę- 
bokości p rz y  nabrzeżach — zostanie w  na jb liższym  czasie | 
usunięta. Już bow iem  rozpoczęły się prace p rz y  pogłę- ; 
h ia n iu  od szeregu la t  zaniedbanych nabrzeży i fa rw a te ru .

P racu jące dz is ia j d ź w ig i zostaną w  ty m  i  w  p rzy - i 
sz łym  ro ku  zastąpione no w ym i urządzeniam i prze ładun- * 
kow ym i. W  p ie rw szym  rzędzie m odern izac ji u legną urzą- I 
dzenia do p rze ładunków  m asowych (jvęg ie l ,ruda ).

Jeś li chodzi o prze ładunek drobn icy, to  z wiosną 
bieżącego ro k u  nas tąp i znaczna popraw a z m om entem  
przekazan ia  do eksp lo a tac ji zna jdu jących  się obecnie w  
budowie m agazynów  wyposażonych w  d źw ig i lem niska- 
towe.

Duńezyca będzie p ie rw szym  nabrzeżem  posiadającym  
nowoczesny m agazyn  ogólnego przeznaczenia, z w łaści 
w ym  rozw iązan iem  ko le jow ym , u m o ż liw ia jącym  jednocze­
śnie za- i  w y ładunek. N a leży  sądzić, że ro k  1949 będzie 
rok ie m  prze łom ow ym  d la  p o rtu  szczecińskiego i  jego obro­
tó w  drobnicow ych.

Dotychczasowe m agazyny, za w y ją tk ie m  chyba je d ­
nego p rzy  nabrzeżu „U ch o “ , n ie  odpow iada ły w arunkom  
s tandartow ych  m agazynów  po rtow ych ; zbudo wane jako
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hale fab ryczne  nie m og ły  zaspokoić potrzeb an i ekono­
m icznego p rze ładunku  tow aru , an i s ta tk u  an i też ogolnie 
biorąc, obro tu  handlowego. Często n iew łaściw e oddalenie 
od nabrzeża, b ra k  odpowiednio zap lanow anych to ró w  ko ­
le jow ych, b ra k  lub niedostateczna ilość dźw igów  i  w ew ­
nę trznych  urządzeń transp o rtow ych  oraz sz tap la rek  w p ły - 
ła dunku  drobnicowego. W spom niane m ankam en ty  można 
w a ły  u jem nie w  pow ażnym  stopn iu  na rentowność prze­
by ło  złagodzić w  drodze obn iżk i op ła t składowo-dź.Wigo- 
w ych

Z dniem  1 lis topada ub. r. Szczeciński U rząd  M o rs k i ob­
n iż y ł ta ry fę  na m agazyny i d źw ig i drobnicow e w  stosun­
k u  do s taw ek gdyńsko-gdańśkich  o 25%, w yró w nu ją c  ty m  
handicap, ja k i m a ją  n ie w ą tp liw ie  p o r ty  wschodnie nasze­
go wybrzeża.

N a p ie ra jąca  coraz s iln ie j na p o rt szczeciński masa 
tow a rów  drobn icow ych zna jdzie  ju ż  z w iosną b. ro k u  bez 
po rów nan ia  lepsze w a ru n k i n iż  to m ia ło  m iejsce w  r. 1948.

N ie  ty lk o  bow iem , ja k  ju ż  w spom niano, będą pogłę­
bione nabrzeża, przekazane zostaną m agazyny s ta n d a rto ­
w e na D uńczycy, ale i  nabrzeże O dra uzyska w kró tce  
now y hangar.

W yda je  się n iem a l pewnym , że popraw a s y tu a c ji m a­
gazynow ej w  porcie szczecińskim  decydująco w p łyn ie  na 
w ie lkość obro tów  drobnicow ych, zwłaszcza, że położenie 
p o rtu  szczecińskiego w  stosunku do zaplecza kra jow ego  
i  zagranicznego p redes tynu je  go do odegrania poważnej 
ro l i w  obro tach tow a row ych  zarów no m asowych ja k  
i  drobnicow ych. B ra k  ro zw in ię te j sieci l in i i  regu la rnych  
nie  będzie stanow ić is to tn e j przeszkody w  rozbudow ie 
ob ro tów  drobnicow ych. S ta tk i pó jdą za towarem .

Obecnie Szczecin posiada cz te ry  połączenia regu larne : 
I 1. L in ia  Skandynaw ska — obsług iw ana przez m s 

..O ksyw ie“  trasa  G dyn ia— Szczecin— M alm ó— Kob.enhavn -  
G oteborg— O slo;

2 . L in ia  Beneluxu —  obsług iw ana przez sjs „Ś lą sk “ , 
tra s a  G dyn ia— Szczecin— R otte rdam — A n tw e rp ia ;

3. P rom  ko le jo w y  —  trasa  O dra P o rt-T re lleb o rg ;
4. L in ia  Szczecin— S ztokho lm  —  obsług iw ana przez 

s/s „ L i l ly “ .

Poza ty m  s ta tk i innych  lin ii,  ja k  m/s „B a lta w ia “ 
i „B a lta n ic “  (A ng lo  B a ltic  L in e ), łączące Gdynię z po r­
ta m i a n g ie lsk im i (Londyn— G rim sby), zachodzą do po rtu  
w  w ypadku, jeże li ładunek sięga 200 ton.

Nabrzeżem  bazow ym  dla lin ii reg u la rnych  je s t na­
brzeże, zwane Odra, z m agazynem  N r  11. M agazyn ten 
p rz y jm u je  bez aviso p rze sy łk i w  ilośc i do dwóch w ago­

nów. W iększe p a rtie  tow a rów  p rz y jm u je  się na skład za 
zgłoszeniem w  U rzędzie M o rs k im .,

Równolegle ze w zrostem  ob ro tów  drobn icow ych coraz 
w iększem u zróżn iczkow an iu  ulega lis ta  tow a rów  prze łado­
w yw anych  przez Szczecin i pokazu je się drobn ica wyso- 
kow artośc iow a.

F a k t  po jaw ien ia  się w  porc ie  d robn icy  w ysokow artoś- 
c iow e j św iadczy przede, w szys tk im  o popraw ie  stanu m a- 

i gazynów, k tó re  ostatn io, dz ięk i odpow iednim  adaptacjom , 
! zapew nia ją  lepsze w a ru n k i sk ładow an ia  i  bezpieczeństwa. 
O tw arc ie  publicznego sk ładu celnego przez B ank H and lo ­
w y  w p łyn ie  n iew ą tp liw ie  na da lszy w zrost w ysokow artoś- 

. c iow e j d robn icy. W  ro k u  1948 ob ró t d robn icow y p o rtu  
w y ra z ił się c y frą  148.600 ton.

N a tle  w zras ta jących  z m iesiąca na m iesiąc w yn ikó w  
prze ładunkow ych  w  eksporcie, im porc ie  i  tranzycie , rze ­
czą, k tó ra  zasługu je  na podkreślen ie je s t fa k t  coraz spra. 
w n ie jsze j k o o rd yn a c ji p racy  w  porcie, a przede w szys tk im  
coraz lepszego w yko rzys ta n ia  dźw igów.

Z an a lizy  p ra cy  dźw igów  w yn ika , że w yko rzys tan ie  
zdolności p rze ładunkow ej by ło  doprowadzane stopniowo 
do m ax im um  (do 96% ).

Kończąc, na leża łoby podkreślić, że p o r t .szczeciński 
wysunie się w  c iągu na jb liższych  la t  na czołowe m iejsce 
wśród po rtó w  ba łtyck ich , z uw ag i na swoje dogodne polo ■ 
zenie geograficzne w  stosunku do zaplecza ja k  i w  sto- 

5 sunku do innych  p o rtó w  europejskich.
Tem po ożyw ien ia  ob ro tów  tow a row ych  uzależnione 

jes t jednak  nie ty lk o  od rozbudow y po rtu , ale i  od w ła ś c i­
w e j p o lity k i państwa, zw łaszcza na odcinku ta ry fo w y m . 
N iezm ie rn ie  is to tne znaczenie d la  w ie lkośc i zaplecza, dla 
ob ro tów  po rtow ych  — posiada odpowiednia s tru k tu ra  po­
łączeń ko le jo w ych  i  prowadzona na n ich  p o lity k a  ta r y ­
fow a. T ranzy t, o k tó ry  ju ż  się rozpoczęła w a lk a  kon ku re n ­
cy jna  m iędzy po rta m i, będzie się ta m  k ie row a ł, gdzie 
a k w iz y c ja  w ykaże się w iększą elastycznością, gdzie w spół­
praca ko le ja rza  z p ra cow n ik iem  po rto w ym  będzie nosiła 
c h a ra k te r sta łego a nie doraźnego k o n ta k tu .

Przed w o jną  is tn ie jąca  sieć p laców ek ko le jow o .po rto - 
wyeh (w  B ra tys ła w ie , Budapeszcie, Bukareszcie, B e lg ra ­
dzie) p rzyczyn iła  się nader pozy tyw n ie  do ożyw ien ia  tra n ­
zy tu  przez p o r ty  n. o. c.

D z is ia j re s ty tu c ja  cona jm n ie j tych kom órek w p łyn ie  
ożyw ia jąco na tra n zy t, k tó ry  w  m in im a ln ym  jeszcze stop­
n iu  ko rzys ta  z naszych portów , a przede w szys tk im  w p ły ­
nie ożyw ia jąco na ob ro ty  p o rtu  szczecińskiego ja k o  n a j­
ba rdz ie j predestynowanego do odegrania ro l i p o rtu  s ło ­
w iańskiego.

Zdzisław Muszyński
(Szczecin)

Eksploatacja małych portów Pomorza Zachodniego
Zagadnienie m ałych portów  Pomorza Zachod­

niego jest w  ramach i  rozw o ju  naszej gospodarki 
m orskie j problem em  nowym . W  tym  zapewne le ­
ży główna przyczyna, że zagadnienie to n ie jest 
dotychczas ostatecznie rozwiązane.

W ysunięte w  h ie ra rch ii ważności i  potrzeb 
zagadnienie zespołu portowego G dynia —  Gdańsk 
oraz Szczecin jako ob iektów  sztandarowych na­
szej gospodarczej p o lity k i m orskie j, odsunęły, 
rzecz zrozum iała na p lan dalszy rozstrzygnięcie 
przeznaczenia wzgl. rozw o ju  po rtów  pozostałych.
W  zw iązku z aktyw izac ją  całego re jonu  Pomorza 
Zachodniego, powiązaną z gospodarką planową, 
k tó ra  zna jdu je  swój dalszy w yraz w  now ym  p la ­
nie 6-cio le tn im , sprawa m ałych portów  stała się 
do jrza łą  do nadania je j w łaściwego k ie runku .

W ydaje  się być rzeczą odpowiednią w  obec­
nym , chociażby na najbliższą przyszłość decydu­
jącym  momencie, podsumowanie- w yn ikó w  do­
tychczasowej pracy tych  m ałych portów , jako 
ocenę ich  żywotności i  zdolności do poważnych 
w  ich  zakresie w ys iłkó w  i  osiągnięć.

E lim inu jąc  w  te j ocenie po rtów  Pomorza Za­
chodniego, będących w  adm in is trac ji Szczeciń­
skiego Urzędu Morskiego, Świnoujście, uważane 
za aw anport Szczecina, oraz typow e p o rty  w yłącz­
nie ryback ie  o charakterze przystan i, czy to na 
w ybrzeżu czy na zalewie Szczecińskim, pozostają 
nam do om ówienia w y n ik i dotychczasowej eksplo­
a tac ji po rtów  w  Ustce, Darłowie i Kołobrzegu.

P o rty  te zresztą, są charak te rys tycznym i p rzy ­
k ładam i m ałych portów , które, powołane do speł­
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n ian ia  w  g łów nym  stopniu fu n k c ji p rzystan i r y ­
backie j, obsługiwać mogą równocześnie przyleg łe  
zaplecze. Podobna by ła  ro la  ich  w  czasach gospo­
darstwa niem ieckiego, lecz w yraźn ie  należy pod­
kreślić, iż  na skutek zasadniczej zm iany s tru k tu ry  
geopolitycznej obecne zadania tych  portów  nie 
mogą być analogiczne do czynności spełnianych 
w  okresie gospodarstwa niemieckiego.

Przed w o jną  strefa interesów  m ałych portów  
sięgała w  odniesieniu do obrotów  k ra jo w ych  i  za­
granicznych aż do portów  zachodnio-niem ieckich 
B a łty k u  (przede w szystk im  Ham burga) i  w  m n ie j­
szym stopniu morza Północnego. N iem cy, bazując 
przede w szystk im  na portach zachodnich w ybrze ­
ży i  koncentru jąc tu ta j swoje w ie lk ie  p u n k ty  
przeładunkowe; n ie  zapom inali jednak o m ałych 
portach, tym  w ięcej, że w a ru n k i rozwojowe dla 
n ich  b y ły  w  Niemczech szczególnie korzystne. 
S ilna żegluga przybrzeżna dowoziła wzgl. odwo­
z iła  ła dunk i z m nie jszych po rtów  do w ie lk ich  por­
tó w  na zachodzie i  naodwrót, a poza ty m  u trz y ­
m yw ała  kom un ikac ję  z ówczesnymi Prusam i 
W schodnim i. To b y ły  natu ra lne  k ie ru n k i w ym ia ­
ny  tow arow ej, k tó re  dziś różn ią się d iam etra ln ie , 
przechodząc z k ie ru n ku  równoleżnikowego —• n ie ­
m ieckiego na po łudn ikow y) odpowiadający obec­
nemu polskiem u uk ładow i gospodarczemu.

Zachowane s ta tys tyk i n iem ieckie  obrazują 
nam z tego okresu pracę m ałych portów  ja k  nast.:

P rze ładunek
P rzec ię tne

p rz e ła d u n k i P rze ładunek
w roku  1913 za Jata 

1924 —  1937
ro k  1938

ton ton ton

1. E sika 228.101 186.890 235,064
2. Kołobrzeg 112.055 128.196 230.457
3. D a rłow o 67.897 134.116 67.010

Razem : 408.053 349.202 532.531

W  uzupe łn ien iu  dodać należy, że przygotow a­
n ie  już  w  ostatnich czasach —  w  okresie w o jen ­
nym  —  D arłow a da_większęgo obrotu zbożowego 
przez w ybudow anie  nowoczesnego elewatora zbo­
żowego (budowa ukończona w  r. 1942), zw iększy­
łoby n ie w ą tp liw ie  poważnie przeładunek tego 
portu.

Z powyżej przytoczonych c y fr  w yn ika , że p o r­
ty  te osiągnęły obro ty  niemałe, w ykazując, że sta­
now ią  jednak, stosunkowo ożyw iony p u n k t prze­
ładunkow y w  w ym ian ie  tow arow e j hand lu  tak  
wewnętrznego ja k  i  zagranicznego. Ze względu na 
b rak źródeł trudno  by łoby  dzisiaj ustalić, jak ie  
dokładnie to w a ry  przechodziły przez te poszcze­
gólne p o rty  —  pew nym  jest, że znaczna ilość to ­
w arów  im portow anych  przeznaczona by ła  dla oko­
licznych kupców  różnych branż. W  im porc ie  prze­
chodziły z A n g lii węgiel, z F ra n c ji orzech, ze 
Szwecji i  N o rw eg ii kam ień b ru ko w y  —  poza tym  
cement, wapno, żelazo i  celuloza (Belgia, H o la n ­
dia, Dania) -—- na eksport zaś szły kopa ln iak i, ta r ­
cica, zboże, nawozy sztuczne, papier, sp iry tus  i  
meble. D la dokładniejszego zobrazowania p rzy to ­
czę charakterystyczne dane z r. 1938, k tó re  w yka ­
zują:

W  obrocie  zagran icznym
(c y fry  zaokrąglone — ton)

Ustka Kołobrzeg D arłow o

w ęgie l—to rf (35 tys.) nawozy (30 tys.) nawozy (10 tys.)
nawozy (25 tys.) pszenica,
drzewo—w yro b y ży to—strączk. (15 tys.)

drzewne (20 tys.) w ęg ie l—to rf
pszenica, żyto, 
strączkowe 16 tys.)

art. żywnościowe

W  obrocie  w ew nętrznym
(c y fry  zaokiąglone — ton)

Ustka Kołobrzeg D arłow o

pszenica, żyto pszenica pszenica
strączkowe (70 tys.) ż y to - s t r ą c z k .  (1 0 0  ty s . ) ż y t o - s t r ą c z k .  (25  t y s . )

t o w a r y  r ó ż n e  (3 0  t y s . ) t o u 'a r y  r ó ż n e  (5 0  ty s . ) kam ien ie, g lin y
a r t . ż y w n o ś c io w e  ( l 5 t y s . ) kam ienie, g lin y to w a ry  różne

art. żywn. nawozy

Przejęcie m a łych  portów  przez polską adm in i­
strację m orską nastąpiło w  czasie powojennym , 
a w ięc w  okresie, w  k tó rym  zastaliśm y je  w  sta­
n ie znacznie zniszczonym.

Początkowo lata 1945 i  1946 —  to okres p ra ­
w ie  że m artw y , za w y ją tk ie m  słabego ruchu  r y ­
backiego.

K ie d y  w iosną 1947, po przejęciu adm in is trac ji 
wybrzeża Pomorza Zachodniego przez Szczeciński 
U rząd M orski, rzucono m yśl uruchom ien ia ma­
łych  portów  i  pobudzenia ich  do życia —  przy ję to  
to w  n ie jednym  w ypadku z dużym  n iedow ierza­
niem  i  sceptycyzmem.

Z na jdu ją  się jednak pierwsze poważniejsze 
k redy ty , k tó re  w  wysokości 35 m il. z ło tych po ­
zw ala ją  na usunięcie na jbardz ie j rażących znisz­
czeń w ojennych. Roboty rozpoczyna się we wszy­
stk ich  trzech portach, z g łów nym  naciskiem  na 
Ustkę. Odbudowuje się mola i  fa lochrony, maga­
zyny i  b u d yn k i adm in istr., uzupełn ia się i  rem on­
tu je  urządzenia kolejowe, wodociągowe, kana liza ­
cyjne i  e lektryczne. Rozpoczyna się pierwsze ro ­
boty czerpalne i  w ydobyw an ie  oraz rem onty w ra ­
ków, zakupuje się i  rem ontu je  na jkoniecznie jszy 
tabor p ływ a jący . Uporem  n ie licznych  „zapaleń­
ców“  i  p rzy zrozum ieniu i  poparciu naszych cen­
tra ln ych  w ładz m orskich, przełamano wszelkie 
opory, tak, że wreszcie czerwiec 1947 r. staje się 
now ym  etapem w  h is to r ii naszych m ałych portów .

Pracę rozpoczyna p o rt Ustka eksportem węgla, 
jako  jedyną realną m ożliwością —  niezależną od 
wszelkich z im nych k a lk u la c ji i  obliczeń.

W  pozostałej części r. 1947 i  na początek r. 
1948 sk ie row u je  się w ys iłe k  na D arłow o i  K o ło ­
brzeg, w  w y n ik u  którego w  styczniu 1948 rusza 
D arłow o a w  m arcu Kołobrzeg, ostatn i z trzech 
m ałych po rtów  Pom. Zachodniego, rozpoczyna
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swą pracę rów nież od eksportu węgla. Dalsze, 
już  znacznie poważniejsze k re d y ty  inw estycy jne  
uspraw n ia ją  przygotowanie techniczne i  zdolnoś­
ci eksploatacyjne m ałych portów  (same roboty 
czerpalne pochłan ia ją ja k  dotąd sumy ca 60 m ilj.  
zł. —  rem ont g łow icy  mola wsch. w  Kołobrzegu 
w  pierwszej fazie ca 18 m ilj.  zł. —  odbudowa na­
brzeży ca 9 m ilj.  zł. —  w ydobyw an ie  i  rem ont 
w raków  z górą 2,5 m ilj.  zł. —  rozpoczyna się kom ­
pletowanie sprzętu przeciwpożarowego i  w łaściwe 
rozwiązanie zagadnienia e le k try fika c ji) .

W y n ik i n ie dają na siebie długo czekać. Małe 
po rty  zdają swój egzamin na celująco. Udowad­
niają, że po tra fią  pracować. W spólnym  w ys iłk iem  
spedytora, sprawnej organ izacji us ług i portow ej i 
adm in is trac ji m orskie j dochodzą do c y fry  przeła­
dunkow ej, k tórą, nawet najzagorzalsi p rzec iw n icy 
eksploatacji m ałych portów  w  k ie ru n ku  prze ła­
dunku węgła, uznać muszą za sukces. N ie um nie j - 
szy tego fa k tu  różnica masy tow arow ej, zacho­
dząca m iędzy rodzajem tow arów , przeładowanych 
przez N iem ców a typow ym  towarem  masowym, 
ja k im  jest węgiel, gdyż obserwując s ta tys tyk i n ie ­
m ieckie, stw ie rdzić  m usim y, że i  tam  poważną 
część prze ładunku s tanow iły  tow a ry  masowe 
wzgl. półmasowe —  nie uwzględnia jąc zboża.

N ie można przy  ty m  zapominać, że używane 
obecnie do prze ładunku węgla transpo rte ry  taśmo­
we są urządzeniam i p ry m ity w n y m i i  mogą być u - 
ważane jedyn ie  za środek tymczasowy. (Jedynie 
w  Kołobrzegu is tn ia ł dźwig).

Jeżeli m im o to jednak Ustka przeładowuje 
przez połowę 1947 roku  na 477 sta tków  niespełna 
160 tys. ton  węgla ¡ i łu p ku  szamotowego, co sta­
now i 123% najwyższego prze ładunku przedwo­
jennego w  ska li rocznej —  a w  roku  1948 w szy­
stk ie trz y  małe po rty  już  w  drug ie j połow ie 
września p rzy  1786 statkach, w yko n u ją  na trz y  
miesiące przed końcem roku  swój roczny plan, 
przeładowując 600 tys. ton —  co znowu stanow i 
zgórą 150% najwyższego prze ładunku przedwo­
jennego w  ska li rocznej i, że jeże li do tego dodamy, 
że n iew ykorzystaną zdolność prze ładunkow ą m ie­
sięczną ocenia się p rzy  stanie obecnym na 150 tys. 
ton  —  to n ie w ą tp liw ie  uznać m usim y, że' p o rty  
te w ykaza ły  w  dostateczny sposób swą żywotność 
i  zdolność do poważnych w  ich  zakresie w ys iłkó w  
i  osiągnięć.

Prace m ałych portów  ilu s tru je  na jlep ie j po­
dana na następnej stronie tabelka.

Jak już wspomniałem , obecne ew tł. przyszłe 
czynności m ałych portów  n ie  będą m og ły  odpo­
w iadać czynnościom, spełn ianym  w  ram ach go­
spodarstwa niem ieckiego. Jasnym  jest, że g łów ny 
nacisk w in ien  iść w  k ie ru n ku  pełnego w yko rzy ­
stania ich  w  p ierw szym  rzędzie jako po rtów  r y ­
backich (chłodnie)-. N iem n ie j w  oparciu o dosta­
teczną ilość małego tonażu bałtyckiego, poważna 
ro la  po rtów  Pom. Zachodniego w  zakresie prze­
ładunków  i  obsługi tow arów  przeznaczonych do 
po rtów  ba łtyck ich  wzgl. przychodzących z nich, 
w yda je  się być bezsporną.

W  zakresie bow iem  obrotów  zagranicznych 
małe p o rty  posiadają realne perspektyw y rozw o­
jowe, oparte na p ro d u kc ji bezpośredniego zaple­
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cza przem ysłowo-rolnego. R o ln ic tw o i  zw iązany 
z n im  przem ysł przetwórczy, przem ysł drzewny 
i budow lany Pomorza Zachodniego, stanowią do­
statecznie mocne podstawy, na k tó rych  bazować 
może w ym iana zagraniczna. Dość w ym ien ić  liczne 
cegielnie, rozsiane po ca łym  Pomorzu, ta rta k i, fa ­
b ry k i k rochm alu  i  mączki ziemniaczanej. Trudno 
dziś powiedzieć, czy wszystkie  te zakłady, z pun­
k tu  w idzenia ogólnej p o lity k i gospodarczej k ra ju , 
w in n y  być reaktyw ow ane; n iem nie j ju ż  teraz 
stw ie rdzić  można, że znaczna ich  część, w  m iarę 
rea lizac ji dalszych p lanów  gospodarczych i  odbu­
dowy, będzie napewno uruchom iona. Poza ty m  

/pow ażny areał nowoczesnych elew atorów  zbożo- 
;wych na wybrzeżu, w  ska li rozpoczynającego się 
już  eksportu zbóż nie pow in ien  zostać n ie w yko ­
rzystany. --------

P rzy u ruchom ien iu  dalszych loka lnych  m oż li­
wości (jak  np. w  D arłow ie  w ykorzystan ie  i  eks­
ploatacja pokładów  to rfu , zna jdu jących się na te­
renie portu ) eksport soli- czy też cukru  pozw o lił­
by na w ykorzystan ie  is tn ie jących  magazynów. 
Ilości przeznaczone do prze ładunku w  m ałych 
portach b y ły b y  stosunkowo tak  skromne, że nie 
m og łyby w ydatn ie  zaważyć na zdolności prze ła­
dunkow ej w ie lk ich  zespołów portow ych G dyn ia—  
Gdańsk czy Szczecin lu b  odbywać się z ich  szko­
dą.

Podobnie sprawa przedstawia się z węglem. 
Rzeczą jasną jest, że przeładunek węgla, nawet 
w  te j wysokości, w  ja k ie j odbyw ał się dotąd, jest 
na dłuższą metę nie do u trzym ania. N iem nie j 
przeznaczenie pewnej, tru d n e j dziś do określenia 
ze względów ogólnej p o lity k i gospodarczej, ilości 
drobniejszego sortym entu  węgla do prze ładunku 
w  m ałych portach (przedewszystkiem  Ustka —  
Kołobrzeg) w yda je  się być wskazanym. D o tych­
czasowa p rak tyka  w ykazała ogólną chęć arm ato­
rów  małego tonażu do załadunku w  portach m a­
łych.

W ysuwane względy w ysokie j ka lku la c ji, p rzy  
odpowiednio zorganizowanym  stem owaniu sta t­
ków  i  odwołan iu transportów  w ęglow ych z ko ­
palń, z równoczesnym w ykorzystan iem  is tn ie ją ­
cych i  ew tl. za instalowanych urządzeń prze ładun­
kow ych, nie m og łyby odbiegać od k a lk u la c ji w ie l­
k ich  zespołów portow ych. W zgląd n iew ykorzys ta ­
nia dużego urządzenia przeładunkowego w  po r­
tach w iększych p rzy  załadowaniu małego tonażu 
nie pow in ien  pozostać bez w p ły w u  na decyzję, 
niezależnie od aspektu politycznego czy fa k tu  ko ­
nieczności u trzym an ia  m ałych portów  na odpo­
w iedn ie j stopie.

W  każdym  razie pomniejszanie ilości p rze ła­
dunku  węglowego odbywać się w inno  z rów no­
czesnym przygotowaniem  i  odbudową zaplecza 
wzgl. przeznaczeniem do prze ładunku innych  to ­
w arów  zastępczych. Realizacja w ys iłków , idących 
w  k ie ru n ku  wzmożenia znaczenia m ałych portów  
jako  portów  ryback ich  wym aga rów nież stworze­
nia większego oparcia d la będącego w  początkach 
rozw o ju  rybołów stw a. Oparcie to w  postaci zakła­
dów obsługujących czy przetw órczych stanie się 
ośrodkiem, o poważnym  w p ływ ie  na pas p rzy ­
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brzeżny, a tym  samym wzmoże potencja ł gospo­
darczy tych  ziem i  s tw orzy pracę dla portu.

N iem nie j nagłe i  szybkie zmniejszanie prze­
znaczonej obecnie do prze ładunku w  portach m a­
łych  ilości węgla mieć będzie charakter szkod li­
w e j dem ob ilizacji i  bezplanowości, co p rzy  rów no­
czesnej obawie zm arnowania włożonego w  u ru ­
chom ienie eksploatacji tych  portów  grosza p u b li­

cznego, by łoby  wysoce niewskazane i  szkodliwe.

Stosunkowo n iskie  koszta adm in is tracy jne  
czy organizacyjne p rzy  równoczesnym w ysokim  
stanie w p ływ ó w  (same op ła ty  portowe bez docho­
dów eksploatacyjnych urządzeń przeładunkowych, 
magazynów, p laców i  inn . przekraczają dotąd 
kw otę 40 m ilj.  zł.) w arte  są specjalnego podkreś­
lenia.

¿ 0
I
MO\

Obroty portu

vn m ix x
1 9 4 7  r

XII I I II IV V
194 8 r

VII vm

Obroty portu Darłowo

U l

ŚIO£

O
¡V  V

7948r

Obroty portu Kołobrzeg
£50o

I' 1

■%, Ił20l
L

1 'O}
1 L
* 0 1

III
1948 r

150

100

50

rys. A.Gmeuosz

9



T E C H N IK A  M O R ZA  I  W YB R ZE ŻA NR 1/2

Na zakończenie należałoby zaznaczyć ro lę  m a­
łych  portów  w  zakresie żeglugi przybrzeżnej, k tó ­
re j p lan 6-cio le tn i, w  odniesieniu do tych  portów  
p rzyp isu je  b. poważną rolę. U ję te  ty m  planem za­
dania, m ają na celu:

a) ożyw ienie po rtów  m ałych
b) powiązanie tych  portów  z całością w yb rze ­

ża, dając im  możność współpracy w  ramach 
ogó lnc-kra jow e j gospodarki

c) powiązanie tych  portów  z po rtam i państw  
ba łtyck ich

d) obsługę morskiego ruchu  turystycznego

W  ty m  celu p la n  ustala, że żegluga w inna:
1) o trzym ać lin ie  towarowo-pasażerskie, łą ­

czące p o rt G dynia —  Gdańsk ze Szczeci- 
nem, poprzez małe po rty ,

2) zorganizować tram p ing  b a łty ck i m otorow o- 
żaglowy łączący małe p o rty  z po rtam i in ­
nych państw.

Jest rzeczą jasną, że połączenia regularne z 
m a łym i portam i, po trak tow anym i jako  bazy że­
g lug i przybrzeżnej, przyśpieszą proces w łaściw e­
go w ykorzystan ia  tych  portów  i  p rzyw rócen ia  im  
te j ro li, jaką  w  naszym u s tro ju  gospodarczym 
mogą i  w in n y  spełnić.

Inż. Henryk Wagner
Szczecin

Założenia rozbudowy portu Szczecina
Stan ja k i w ładze polskie zastały obejm ując 

p o rt w  Szczecinie przedstaw ia ł obraz -nie ty lk o  
zniszczeń w o jennych  lecz rów nież ten cały niedo­
rozw ó j po rtu  na ja k i c ie rp ia ł on do ostatn ich cza­
sów będąc w  dyspozycji poprzednich gospodarzy.

N ie zastaliśm y tu  ani jednego elementu, k tó ry  
w  swej całości nadawałby się do pracy. N ie by ło  
tu  nawet poszczególnych mechanizmów, k tó re  nie 
w ym aga łyby  natychm iastow ej a kc ji kap ita lne j 
pomocy i rem ontu.

Program  postaw iony do n iezw łocznej rea lizac ji 
a polegający przede w szystk im  na prze ładunku 
węgla w ym agał w ie lk ich  w ys iłkó w  m ających za 
cel u trzym an ie  sprawności po rtu  na odpow iednim  
poziomie. W y s iłk i te polegały na c iąg łym  rem on­
cie w raków  dźw igow ych oraz w yko rzys tyw an iu  
w  każdej m ożliw e j postaci stojących do dyspozy­
c j i  nabrzeży. Praca odbywała się i  odbywa na 
rozrzuconych odcinkach p o rtu  i  trudno  tu  m ów ić 
o w łaściw ych rac jona lnych  podstawach eksploata­
cy jnych .

Pom im o to na dzień dzisiejszy uzyskano spraw ­
ność w yrażającą się prze ładunkiem  m iesięcznym 
w  wysokości ca 350 tys. ton.

N iezw łocznie po w e jśc iu  do po rtu  Szczeciń­
skiego podniesiona została m yśl usprawnien ia 
chociażby części tegoż portu . Stworzenia: tu  ośrod­
ków , któ re  odpowiadając naszym potrzebom eks­
portow ym , b y ły b y  jednocześnie odpowiednio roz­
budowane w  pcjęc iu  nowoczesnym, pracow ały 
ekonomicznie i  s tanow iły  część w łaściw ie  rozbu­
dowanego portu.

W  ten sposób w  roku  1947 powstała m yśl roz­
budow y dzie ln icy prze ładunków  masowych. M yś l 
realizowana dotychczas w  p rzew idyw an iu  zakoń­
czenia robót w  roku  1949 i  osiągnięcia zdolności 
do 8 m ilio n ó w  ton rocznie.

Założenia rozbudowy dzie ln icy  prze ładunków  
masowych b y ły  ze wszech m ia r szczęśliwe i  w  
sw ym  g łów nym  trzon ie  dają piękne rozwiązanie, 
n ie ty łk u  w  dziedzinie zapro jektow anych przez 
nas urządzeń prze ładunkow ych oraz zw iązanych

z n im i urządzeń portow ych, lecz rów nież ra d yka l­
nie rozw iązuje zagadnienie kole jowe, którego 
N iem cy nie m ie li rozw iniętego we w łaściw ych 
granicach.

Niezależnie od tego fragm entu  portu , z chw ilą  
gdy przez Centra lne U rzędy postanowione zostało 
iż p o rt Szczeciński ma w spóln ie z po rtam i G dy­
nia - Gdańsk, spełniać wyznaczone zadania nie 
ty lk o  w  dziedzinie prze ładunków  w ęglow ych —  
powstało zagadnienie w ie lk iego  p lanu rozbudowy 
portu.

Jakko lw iek  p o rt szczeciński stanow i w  zasa­
dzie bezładny splot kana łów  na tu ra lnych , sztucz­
nych i  przekopów w ykonyw anych  w  różnych 
okresach czasu i  m ających swoje pa rtyku la rne  
uzasadnienia, to jednak w  ostatnich latach przed 
wybuchem  w o jn y  39 r. N iem cy zw ró c ili ju ż  uw a­
gę na konieczność posiadania p lanu generalnego.

Posiadali on i ju ż  sprecyzowane pojęcia o fu n k ­
c jona lnym  układzie  i  podziale terenu portowego, 
ja k  rów nież s tw o rzy li generalną lin ię  k ie ru n ku  
rozbudowy portu , w  m yś l k tó re j m ia ł się odby­
wać jego rozwój.

M a te ria ły  techniczne jak ie  w  te j dziedzinie 
zdoła liśm y osiągnąć są w ięcej n iż  szczupłe. T ym  
oraz dają ich  uzasadnienia. W yrazem  tych  dążeń 
zorganizowanych by ło  planowe usytuowanie prze­
ładunków  masowych, p rzy  w ykonan iu  p ierw szych 
robót w  r. 1917 —  w ykonanie  przekopu M ie le ń - 
skiego w  r. 1928, oraz usytuow anie po rtu  zbożo­
wego z elewatorem  w  r. 1935.

P rzy  wszechstronnym  rozważaniu m ożliwości 
technicznych, ogólnego uk ładu  oraz zadań ja k im  
po rt szczeciński ma odpowiadać, uk ład  rozw o jo ­
w y  po rtu  n ie schodzi z drogi, na k tó re j b y ł już  
przed k ilku n a s tu  la ty .

Stworzenie jakiegoś zupełnie nowego uk ładu  
sy tuac ji portow e j i  przekreślenie szeregu is tn ie ­
jących ob jektów  w  ich  dotychczasowym stanie 
rozbudow y czy też użytkow ania , pociągnęłoby za 
sobą daleko idące konsekwencje, wyrażające się 
przede w szystk im  nadm ie rnym i kosztami, i t ru d ­
nościam i technicznym i.
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Dla celów jasnego ujęcia  całego zagadnienia 
ja k im  jest po rt szczeciński należy stworzyć sobie 
obraz składający się z elem entów ogniskujących 
pewne wspólne cechy zarówno pod względem 
technicznym  ja k  też przeznaczenia ich  w  życiu  
portow ym . Założenie tak ie  u ła tw ia  pracę i  daje 
drog i do bliższego om ówienia i  technicznego oprą- 
cowania poszczególnych elementów.

W edług ostatnich założeń p rzew idu jem y na­
stępujący Dodział fu n kc jo n a ln y  portu :

1. Dzie ln ica p ro jektow ane j rozbudow y portu  
w  znaczeniu nowoczesnym.

2. Dzie ln ica żeglugi przybrzeżnej i  b a łty k ie j
3. Dzielnica przem ysłu portowego

4. Dzie ln ica prze ładunków  masowych
5. Dzie ln ica żeglugi śródlądowej.

1. D z i e l n i c a  p r o j e k t o w a n e j  r o z b u ­
d o w y  n o w o c z e s n e g o  p o r t u  obejmować 
może obszar Ostrowa Grabowskiego i  M ie leńskie- 
go, opierając się" na przekopie M ie leńsk im  od 
wschodu, od po łudn ia  stykać się będzie z dz ie ln i­
cą przem ysłową bazdwaną na Parn icy, a w  zacho­
dn ie j swej części graniczyć będzie z dworcem  W ro ­
c ław skim  obejm ując półwysep „E w a “  z elewato­
rem  zbożowym jako  sym bolem  początku rozbu­
dowy.

Dzie ln ica ta w  zasadzie przew idziana jest dla 
prze ładunku drobnicy. Założenia M in is te rs tw a  
Żeg lug i idą po l in i i  stworzenia tu  w ie lk iego W o l­
nego Obszaru Celnego.

Na om aw ianym  terenie jest dość m iejsca na 
stworzenie szeregu basenów o odpow iednich w y ­
m iarach, oraz w łaściw e j obsługi kom un ikacy jne j 
a zwłaszcza ko le jow e j.

Rozbudowę p ro je k tu je  się rozpocząć poczyna­
jąc od zachodniej części przez nowoczesną zabu­
dowę pó łw yspu „E w a “ .i P rzy wschodnie j ścianie 
tego półwyspu, w zd łuż dotychczasowego kana łu  
dębickiego ma powstać p ierw szy basen portow y. 
Dalsze baseny mogą powstać w  m iarę potrzeby w  
odpow iednim  czasie.

Należałoby tu  wspomnieć iż  spotka liśm y się 
z m ate ria łam i w skazu jącym i na to, że N iem cy w  
swych na jda le j idących planach, b ra li pod uwagę 
rozbudowę po rtu  poza granicą kana łu  m ieleńskie- 
go w  k ie ru n ku  wschodnim , ju ż  w łaśc iw ie  na je ­
ziorze Dąbskim . M ożliwość taka is tn ie je  zawsze 
gdyż wysoce w ą tp liw e  jest by  teren jeziora mógł 
znaleźć jakieś inne zastosowanie, k tó re  ko lidow a­
łoby w  przyszłości z rozbudową portu.

W  naszych rozważaniach i  założeniach nie b ie ­
rzem y jeszcze poważnie te j m ożliwości pod uw a­
gę-

2. D z i e l n i c a  ż e g l u g i  p r z y b r z e ż n e j  
i  b a ł t y c k i e j ,  obe jm uje  najstarszą część p o rtu  
Szczecińskiego. Składa się na n ią  nabrzeże S ta ­
rów ka na Duńczycy, cała dawna stre fa  w o lnocło­
wa ze swem i dwoma basenami oraz przy leg łe  na­

tu ra lne  brzegi O dry. C harakter te j dz ie ln icy  w y ­
n ika jący  z nazwy, podyktow any jest stanem fa k ­
tycznym  nabrzeży i  urządzeń. Głębokość p rzy  n a ­
brzeżach w ynosi tu  ca. 6,0 m. Z uw agi na is tn ie ­
jące tu  budow le portowe i  charakterystyczne po­
łożenie w  bezpośrednim  sąsiedztwie miasta, zada­
nia te j części po rtu  zdają się być narzucone same 
przez się. N iema tu  an i m iejsca ani m ożliwości dla 
prostego ulepszenia połączeń ko le jow ych, da się 
to przeprowadzić w  pew nym  stopniu ty lko .

Pierwsze po lskie  d źw ig i na nabrzeżu P a rn ick im .

Dzielnica ta obejm uje natu ra lne  brzegi O dry 
w  re jon ie  W ałów  Chrobrego, zachodnią część 
Duńczycy i  starą S trefę W olnocłową. Z w ie lką  
korzyścią dla m iasta z re jonu  tego mogą ko rzy ­
stać wszystkie  jednostk i ruchu  bałtyckiego, żeglu­
g i przybrzeżnej, kom un ikac ji po zalewie i  żeglugi 
śródlądowej.

Nabrzeża, zwłaszcza Starówka, mogą być w  
pew nym  stopniu zmodernizowane, co jes t ju ż  
częściowo w  biegu. . W  założeniu zasadniczym, 
dzielnica ta zamyka się na Odrze w  m ie jscu m o­
stu łączącego m iasto z Łasztownią. M ost ten p ro ­
je k tu je  się jako  ob jek t sta ły,' niezwodzony. S to ­
im y  na stanowisku, że nadm ierne przedłużanie 
m ożliwości penetrac ji jednostek m orskich  w  głąb 
Odry, kosztem k o m p lika c ji ja k ie  pociągnęłoby za 
sobą zwodzenie mostu, jes t z p u n k tu  w idzenia 
ogólnej gospodarki błędne.

M ożliw ości rozbudow y om aw ianej tu  dz ie ln icy  
portow e j mogą się odbywać jedyn ie  kosztem w łą ­
czenia w yspy G rodzkie j przez połączenie je j z 
Łasztownią w  ta k i lu b  in n y  sposób oraz odpo­
w iednie zabudowanie.

Sprawa ta jest o tw arta  z uw agi na k ie ru n k i 
rozw ojow e ja k ie  wykaże żegluga śródlądowa. 
Żegluga ta  jest u  nas w  zupe łnym  zacofaniu, a na 
podstawie w yna lezionych wzm ianek, ruch  barek 
rzecznych b y ł w  tym  m iejscu ta k  natężony iż 
brano pod uwagę zupełne w ybagrow an ie  w yspy 
G rodzkie j celem uzyskania odpowiednio rozleg­
łych  pow ierzchn i w odnych niezbędnych dla po­
sto ju  barek. Przyszłość p odyk tu je  rozwiązanie.
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3. D z i e l n i c a  p r z e m y s ł u  p o r t o w e g o ,  
obe jm uje  w  granicach samego p o rtu  Parnicę, oraz 
szereg kana łów  na tu ra lnych  lu b  sztucznych. Po­
nadto przem ysł po rtow y usadowi się wszędzie tam  
gdzie w a ru n k i terenowe, z jednej s trony um oż li­
w ią  dostęp od s trony wody, z d rug ie j dadzą połą­
czenie kolejowe.

Mogą tu  być w ykorzystane te wszystkie m ie j­
sca, k tó re  z uw agi na usytuowanie n ie  mogą być 
wyposażone w  tak  sprawną obsługę ko m u n ika cy j­
ną ja k ie j wym aga bieżąca, natężona, praca p rze­
ładunkow a portu . Należy tu  zw rócić uwagę na tę 
okoliczność, iż przem ysł p o rtow y byna jm n ie j nie 
jes t n iepodzie ln ie zw iązany z nabrzeżem i  wodą. 
Is tn ie ją  w arszta ty  usług portow ych  dla napraw  
na statkach lu b  urządzeń przeładunkowych, p ra ­
cujące w  w arunkach ja k ie  spotka się w  każdym  
ośrodku przem ysłowym .

N ie należy zapominać o w ie lk ich  m ożliwoś­
ciach umieszczenia przem ysłu na zachodnim brze­
gu O dry, ja kko lw ie k  w łaściwe tereny, przem ysło­
we w in n y  znaleźć się na wschodnim  odcinku Par- 
n icy , w  kanałach Górnośląskim , N oteckim  i  W ar­
ty .

Zachodni brzeg O dry, b y ł w praw dzie  na w ie l­
k ie j długości uży tkow any jako  teren w yb itn ie  
przem ysłow y korzysta jąc z bezpośredniego dostę­
pu  do w ody jednak istn ie jące tu  daw nie j zakłady 
przem ysłowe zostały w  swej o lb rzym ie j większoś­
ci zniszczone.

Budowa Nabrzeża Wschód, w  porcie przeład masowych

4. D z i e l n i c a  p r z e ł a d u n k ó w  m a s o ­
w y c h .

Jeszcze zanim  określone zostały m ożliwości i 
zadania ogólne p o rtu  szczecińskiego, przystąpiono 
do rea lizac ji p rogram u prze ładunków  tow arów  
m asowych a w  szczególności węgla i  ru d y  w  la ­
tach 1947— 1949.

Teren w yb ra n y  przez nas na re jon  prze ładun­
ków  masowych pokryw a się z zaplanowanym  p o ­
przednio i  uży tkow anym  portem  dla prze ładun­
kó w  tego rodzaju.

U trzym an ie  stanu tego jest bardzo szczęśliwe i 
zgadza się z założeniam i ogólnym i. Podkreślić na­
leży fak t, że polśkie opracowanie rozw iązania te­

go re jonu  opanowało skutecznie trudności z ja ­
k im i bezskutecznie w a lczy li poprzedni gospoda­
rze.

Należy tu  w  szczególności podkreślić odważne 
i  kap ita lne  rozw iązanie zagadnienia kolejowego.

Po ca łkow itym  w ykonan iu  p ro jektow anych 
robót ko le jow ych  zapewniona będzie odpowiednia 
obsługa ko le jow a stanowiąca w  w ypadku  tow a­
ró w  masowych, zagadnienie bodajże poważniejsze 
od urządzeń hydrotechn icznych. Realizowany 
obecnie program  przew idu je  w ybudow anie  a ra ­
czej rozbudowanie istniejącego basenu i  zapewnie­
nie zdolności p rze ładunkow ej ca. 6 m ilio n ó w  t. 
rocznie.

N ic  nie sto i na przeszkodzie by  ten odcinek 
p o rtu  zna jdu jący się w  ko rzys tnym  usytuow an iu  
w  stosunku do pozostałych e lem entów  portu , 
m ógł się dalej rozw ijać  biorąc na siebie te zadania 
jak ie  zostaną m u postawione:

Jeżeli uwzględn ić śm iałe zam ierzenia rozw o ju  
tego elementu portowego w  k ie ru n ku  północnym, 
t. j. na przybrzeżne bagna jeziora Dąbskiego, to 
p raktyczn ie  m ożliwości rozw o ju  te j części po rtu  
są nieograniczone i  osiągnięcia rozw iązania obec­
nie staw ianych zadań, polegających na d w u k ro t­
n ym  zw iększeniu dotychczasowego program u, nie 
stanow ią żadnego problem u.

5. D z i e l n i c a  ż e g l u g i  ś r ó d l ą d o w e j  
stanow ić ma ogniwo znajdujące się na pograniczu 
m iędzy portem  a szlakiem  ko m u n ika c ji wodnej 
ja k im  jest O dra zachodnia.

N ie p rzew idu je  się tu  ja k ich ko lw ie k  czynności 
o charakterze w spó lnym  dla sta tków  m orskich  i 
jednostek ruchu śródlądowego. S tykan ie  się tych  
jednostek odbywać się będzie na teren ie w łaści­
wego portu . Chodzi tu  natom iast o stworzenie 
w łaśc iw ych  w arunków  życia dla barek rzecznych, 
dla ich  napraw, dłuższych postojów, a w  szczegól­
ności dla przezimowania.

Teren dla tego celu został p rzew idziany na 
p raw ym  brzegu O dry  zachodniej w  m iejscu odga­
łęzienia się przekopu Parnickiego.

W ym ien iony tu  podział po rtu  jest pierwszą 
podstawą dla p ro jek tow an ia  jego rozbudowy.

M ając już  ten p u n k t w y jśc ia  za sobą możemy 
opracowywać poszczególne elem enty w  zakresie 
la k i nam d yk tu je  potrzeba.

W  danej c h w ili eksloatacja po rtu  odbywa się 
z konieczności wszędzie tam  gdzie jest to wogóle 
m ożliwe, w y s iłk i nasze jednak idą po l in i i  skon­
centrowania uw agi na dwóch ośrodkach.

P ierw szym  ośrodkiem  jest dzielnica przeładun­
ków masowych, d rug im  przeładunki drobnicy.

Dzielnica przeładunków masowych.
Odnośnie dz ie ln icy  prze ładunków  masowych to 

prace rozbudow y są tu  w  pe łnym  biegu.
Zarówno zamierzenia, założenia ja k  również 

sposoby techniczne w ykonan ia  są przedm iotem  
osobnego a rtyku łu , wobec czego na zagadnieniu 
ty m  nie będę się za trzym yw ał. Zagadnienie nato­
m iast rozbudow y dzie ln icy  drobn icow e j wym aga 
szerszego omówienia.
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Dzielnica drobnicy.
W spomniałem , że w  "założeniach technicznych 

rozbudow y p rzy ję liśm y  zasady już  daw nie j na­
rzucone jako  natura lne. T ym  nie m n ie j tworząc 
progam  rozbudow y dzie ln icy  d robn icy m ającej 
stanowić w  przyszłości w łaśc iw y nowoczesny po rt 
należało stw orzyć zasady bardzie j szczegółowe, 
stanowiące p u n k ty  w y jśc ia  dla technicznego opra­
cowania. Najważniejsze p u n k ty  tych  zasad rozbu­
dow y przytaczam  poniżej:

a) Rozbudowa p rzew idu je  sta ły  rozw ój portu , 
bez staw iania pewnych ściśle określonych granic 
w  czasie i  przestrzeni. Elastyczność p lanu rozbu­
dow y w inna  zapewniać spełnienie tego w a runku  
bez przeszkody dla częściowych rea lizacji.

b) Z uw agi na w ym agania sprawności, zwraca 
się uwagę na rozw iązanie zagadnienia obsługi ko ­
le jow e j, pozostawienia odpow iednich pow ierzchn i 
d la  to rów  i  t. p.

c) N iezależnie od tego jednak nie w olno zapo­
m inać o tym , iż p o rt Szczeciński jest portem  
rzeczno-m orskim  i  że b a rk i rzeczne muszą tu  ró w ­
nież być w  odpow iedni sposób honorowane.

d) Rozbudowa po rtu  nie może w  sposób bez­
w zględny przekreślać is tn ie jących  urządzeń. W y ­
maga się raczej ewolucyjnego powiązania rozwo­
ju  z is tn ie jącym  stanem rzeczy.

e) Ogólnie narzuca się po łudn ikow y uk ład  ba­
senów i  kana łów  portow ych. K ie ru n e k  ten bo­
w iem  jes t w y n ik ie m  tendencji życ iow ej portu , 
jes t on zgodny z k ie ru n k ie m  s trum ien i dobiego­
w ych  tow arów , zarówno z lądu ja k  też z morza.

f) Jako jednostkę podstawową ruchu m o r­
skiego p rz y jm u je  się ty p  frachtow ca norm alnego 
zbliżonego do typ ó w  L ib e r ty  ship, V ic to ry  class, 
względnie R ege lfrach tsch iff ca 8000 BR T o nast. 
w ym ia rach  m aksym alnych:

długość do 160 m.. 
szerokość ,, 20 m.
zanurzenie ,, ca 8 m.

g) D la urządzeń zw iązanych z żeglugą śród­
lądową jako  podstawowy element ruchu  zakłada 
się barkę 1000 t.

h) Zakłada się, że na ca łym  torze w odnym  
użytkow anym  przez s ta tk i morskie, n ie pow in ­
no być ani sta łych ani ruchom ych mostów ani

przeszkód ty m  podobnych. M orsk i to r  w odny ro ­
zum ie się jako  pow ierzchnia wodna O dry  oraz 
basenów i  kana łów  sztucznych i  na tu ra lnych  do 
m iejsca obecnego mostu Sobieskiego.

M ost ten w in ien  sw ym  św ia tłem  um ożliw iać 
ruch  barek rzecznych, stanowiąc jednocześnie 
ostateczną granicę w n ikan ia  w  ląd dla jednostek 
ruchu  morskiego.

Te podstawy m ają  być punktem  w y jśc ia  dla 
stworzenia w łaściwego p lanu  rozbudow y jego 
drobnicow ej części. Dotychczas n ie  udało się 
stworzyć planu, k tó ry b y  został p rz y ję ty  bez za­
strzeżeń.

Na tem at rozw iązań is tn ie je  szereg koncepcji 
różniących się w ięcej lu b  m n ie j m iędzy sobą i  w  
ostatecznej k o n k lu z ji nastąpi rostrzygnięcie  spra­
w y  w  drodze konkursu.

N iezależnie jednak od ostatecznego w y n ik u  
konkursu, zostały już  sporządzone p lany zabudo­
w y  pó łw yspu „E w a “  jako terenu w  każdym  w y ­
padku stanowiącego p ierw szy elem ent rozbudowy 
portu.

W  założeniach zabudowy te j dz ie ln icy  po rto ­
w ej us iłow a liśm y w ykorzystać wszelkie posiadane 
doświadczenia, przede w szystk im  z budow y portu  
gdyńskiego.
* Charakterystyczne w a ru n k i techniczne g run tu  
na teren ie portu , zresztą p raw ie  wszędzie jedna­
kowe, narzucają konieczność fundow ania na pa ­
lach. W  w y n ik u  ta k ie j konieczności powstaje na­
tu ra lna  możliwość maksymalnego w ykorzystan ia  
fundam entów  przez stosowanie k ilk u  kondygnacji. 
M agazyny w ie lop ię trow e nie zna jdu ją  bezwzględ­
nych obrońców, tu  jednakże m am y zam iar prze­
prowadzić budowę obiektów , k tó re  posiadając za­
sadniczą pow ierzchnię roboczą na poziom ie ram py 
ko le jow e j, m og łyby w ykorzystyw ać rów nież p iw ­
nice, oraz posiadałaby w ykonane w  zupełnie le k ­
k ie j ko n s tru kc ji p ię tro  k tó re  nadawałoby się do 
w ykorzystan ia  jako  skład d ługote rm inow y.

N iezależnie od założeń technicznych lecz w  
pew nym  zw iązku z n im i bierze się rów nież pod 
uwagę, że p o rt szczeciński ma posiadać szeroko 
rozbudowany W o lny  Obszar Celny. Prace nad 
określeniem  pojęcia tęgo obszaru oraz jego granic 
są w  pe łnym  biegu,wym agają jednak specjalnego 
omówienia.

Inż. Aleksander de Luhe
(Warszawa)

Uwagi o rozbudowie portu przeładunków masowych w Szczecinie
Realizacja program u rozbudow y po rtu  przeła­

dunków  masowych w  Szczecinie rozłożona została 
na lata 1948 i  1949.

Program  ten ma ta celu rozbudowę i  zagospo­
darowanie po rtu  prze ładunków  masowych tak, aby 
zdolność prze ładunkow a w  1949 roku  w yn ios ła  5,5 
m iliona  ton węgla oraz 1,5 m iliona  ton rudy.

Realizacja ta k  w ie lk iego  zadania wym agała z 
m om entem  jego postaw ienia potężnego z ryw u  w

ogrom nej ilośc i dziedzin zniszczonego w o jną  p o r­
tu . Każde z zagadnień należało rozpracować od 
podstaw praw ie, co do każdego należało określić 
potrzeby i  zakres, d la każdego niezbędnym  by ło  
sporządzić p ro je k ty  zharm onizowane m iędzy sobą. 
Trzeba by ło  przezwyciężyć trudności w  dostawie 
m ate ria łów  i  sprzętu, określić wysokość potrzeb­
nych k redytów , ilość s ił roboczych i  zorganizować 
ich  sprowadzenie i  u lokowanie.
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O gólny p lan rozbudow y po rtu  prze ładunków  
masowych sprecyzowany został w s ie rpn iu  1947. 
P lan ten b y ł podstawą do rozpracowania w stęp­
nych p ro jek tów , k tó re  zlecone zostały do w yko n a ­
nia specjalnie powołanem u Zespołow i P ro je k ta n ­
tów  w  Gdańsku, gdyż s iły  techniczne w  Szczecinie 
nie b y ły  wówczas dostatecznie reprezentowane.

Zespół p ro jek tan tó w  skom pletowany ze spe­
c ja lis tów  posiadał g rupy  p ro jek tan tó w  odpowied­
nio do rozpracowania poszczególnych zagadnień.

K oordynacja  pracy i  zespolenie p ro jek tów  i  ich 
szczegółowe uzgodnienie m iędzy sobą oraz dbałość
0 dotrzym anie te rm inów  w ykonania  zlecone zo­
s ta ły  K ie ro w n ik o w i Zespołu.

W stępny p ro je k t ogólny oraz wstępne p ro je k ty  
składowe zostały wykonane w  te rm in ie . W  końcu 
iistopada 1947 ro ku  rozpatrzone one b y ły  w  Szcze­
cin ie na kon fe renc ji zainteresowanych osób i  in s ty ­
tu c ji. P ro je k ty  wstępne zostały p rzy ję te  i  za tw ie r­
dzone. Zespół P ro jek tan tó w  o trzym a ł jednocześnie 
zlecenie na rozpracowanie p ro je k tó w  szczegóło­
w ych  w  ramach zatw ierdzonych p ro jek tów  wstęp­
nych. K om is ja  rzeczoznawców ściśle p rzy tym  
określiła  szczegółowy zakres każdego p ro jektu .

W  spisanych w  w y n ik u  tego umowach z posz­
czególnym i grupam i p ro jek tan tów  określone b y ły  
te rm in y  w ykonania  p ro jek tów , ich zakres, obow ią­
zek uzgadniania szczegółów p ro jek tów  z inw esto­
ram i, uży tkow n ikam i i  urzędam i pow o łanym i do 
zatw ierdzania pro jektów .

Ponadto w  umowach określone zostały podsta­
w y  op ła ty  wg norm  za p ro je k ty  oraz ryg o ry  za 
n iew ykonanie  lu b  przeterm inow anie pro jektów .

Tak zorganizowane w ykonanie  dawało gw aran­
cję fachowego, zespolonego i  term inowego opraco­
wania p ro je k tó w  szczegółowych zharm onizowa­
nych m iędzy sobą i  uzgodnionych z w ym aganiam i
1 potrzebam i inw estorów  i  uży tkow n ików .

Każdy p ro je k t po jego w ykonan iu  podlegał 
sprawdzeniu przez specja listów  danej dziedziny, 
a ponadto podlegał p rzy jęc iu  przez stałą kom isję  
odbiorczą przed zatw ierdzeniem.

F o t. K .  K o m o ro w s k i 

Zabijanie ścianki Larsena z wody

Przebieg w ykonaw stw a ob fito w a ł w  różnego 
rodzaju trudności i  przeszkody, ja k  np. koniecz­
ność przeprowadzenia szczegółowych pom iarów , 
w ierceń g ru n tu  itp .

Naogół biorąc należy jednak podkreślić, że p ra ­
w id łow o  rozplanowane te rm in y  ukończenia po­
szczególnych p ro je k tó w  oraz dobra naogół w spó ł­
praca p ro jek tan tó w  z inw estoram i, n ie w yw o ła ły  
znaczniejszych trudności lu b  nieporozum ień. B y ło  
to ty m  trudnie jsze, że w ykonanie  robót w  porcie 
rozpoczęło się w  końcu stycznia 1948 r.

G eneralny te rm in  ukończenia p ro jek tów  (poza 
budow lanym i i  m ostowym i) b y ł wyznaczony na 
15.IV.1948. Na n iedotrzym an ie  tego te rm in u  w p ły ­
nę ły  niezależne od p ro jek tan tów  okoliczności ja k  
zm iany w  zakresie podstawowych założeń rozbu­
dowy portu , zm iany w  zakresie w ykonyw anych  
prac p ro jektanck ich , d ługotrwałość uzgadniań oraz 
częściowo brak term inowego o tw arcia  k redy tów  
na op ła ty  za p ro jek ty .

Ważniejsze szczegóły o przebiegu prac p ro je k ­
tanckich  i  w ykonan iu  robót u ję te  są poniżej p rzy  
rozpa tryw an iu  n iek tó rych  szczegółowych zagad­
n ień składających się łącznie na całość rozbudowy 
i  zagospodarowania po rtu  prze ładunków  masowych 
w  Szczecinie.

Do zagadnień na jw ażnie jszych zaliczyć należy 
zagadnienia: robót in żyn ie ry jno -m orsk ich  (budowa 
nabrzeży), robó t czerpalnych, urządzeń prze ładun­
kowych, ko le jow ych, budow li nadziemnych, zagad­
nienie energetyczne, wodociągi i  kanalizacja oraz 
mosty, w ia d u k ty  i  drogi.

Rozwiązanie powyższych zagadnień zarówno 
pod względem p ro jek tów  ja k  i  w ykonaw stw a na­
stawione zostało na osiągnięcie w  1949 r. jadane j 
zdolności p rze ładunkow ej po rtu  masowego w  Szcze 
cin ie w  ilości 5,5 m iliona  ton węgla oraz 1,5 m ilio ­
na rudy. G łów nym i, podstaw ow ym i przeto zagad­
n ien iam i b y ły : zagadnienia budow y now ych i  p rzy ­
stosowania is tn ie jących  nabrzeży, zagadnienie i lo ­
ści i  w ydajności urządzeń prze ładunkow ych na 
tych  nabrzeżach oraz zagadnienie ko le jow e dostar­
czające i  odbierające ła d u n k i masowe. Pozostałe 
zagadnienia b y ły  już  fu n kc ją  g łów nych zagadnień 
i  należało rozw iązanie ich  dostosować do rozw ią ­
zań zagadnień głównych.

N iek tó re  z tych  zagadnień om ów im y poniżej 
szczegółowo:

Zagadnienie urządzeń przeładunkowych
D la uzyskania zdolności p rze ładunkow ej 5.5 

m iliona  ton węgla i  1,5 m iliona  ton ru d y  rocznie 
w-'g program u pierwotnego przew idziane było :

a) d la węgla —  zakupienie w  Czechosłowacji 
10 dźw igów  chw ytakow ych, dostosowanie i  uzu­
pełn ien ie  dwóch w yw ro tn ic  wagonowych z Polic, 
zakup w  Am eryce nowoczesnego taśmowca o b. 
znacznej w ydajności, g run tow ny  rem ont i  m o d y fi­
kacja is tn ie jących  trzech dźw igów  m ostowych oraz 
odbudowa w y w ro tn ic y  wagonowej.

b) dla rudy : p rzew idziany b y ł g ru n to w n y  re ­
m ont dwóch dźw igów  mostowych, zakup dwóch
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nowych dźw igów  m ostowych oraz g run tow ny re ­
m ont czterech zasobników do rudy.

T e rm in y  dostawy now ych urządzeń prze ładun­
kow ych oraz te rm in y  rem ontu  lu b  przebudowy 
is tn ie jących  u lega ły bądź znacznym przesunię­
ciom, bądź b y ły  niepewne.

W ytw o rży ło  to tak  w ie lką  obawę o wysokość 
prze ładunku w  1949 r., że należało niezwłocznie 
i  zdecydowanie zaradzić mogącemu powstać za­
łam an iu  się w ykonania  planu.

Rozwiązano zagadnienie przez decyzję przenie­
sienia do Szczecina 6 dźw igów, p ie rw o tn ie  przez­
naczonych dla Gdańska \>raz przez decyzję eksplo­
atowania nadal jeszcze i w  roku  1949 k ilk u  na­
brzeży i  urządzeń prze ładunkow ych poza portem  
prze ładunków  masowych (Duńczyca, Arsenał, 
Huk).

Sześć dźw igów  t.zw . gdańskich już  znajdu je  
się w  in tensyw nym  montażu w  Szczecinie i  w e j - 
dzie w  pracę w  czasie najb liższym .

Do czasu wykończenia nabrzeży now ych oraz 
do czasu sukcesywnej dostawy dźw igów  czeskich, 
przew idziane j po jednym  dźw igu m iesięcznie od 
marca 1949 r. —  dźw ig i gdańskie ustaw ione będą 
p row izoryczn ie  na nabrzeżach istn ie jących.

W  ten sposób w ykonan ie  p lanu w  roku  1949 u - 
niezależnie zostało od n ie  zupełnie jeszcze w y ­
jaśn ione j dostawy urządzenia taśmowego, zamó­
wionego w  Ameryce.

Przeładunek rudy dokonyw any obecnie przez 
eksploatację urządzeń na nabrzeżu H uk, w  hucie 
Szczecin w  S tołczynie oraz częściowo na nabrzeżu 
Odra —  zna jdu je  swoje pro jektow ane rozwiązanie 
przez przeznaczenie na ten cel nabrzeża Cho­
rzowskiego.

D w a mostowe dźw ig i nabrzeża Chorzowskie­
go (zaopatrzonego ponadto w  zasobniki rudowe) 
oraz przeładunek na H u ku  i  w  S to łczynie —  nie 
ty lk o  zapewnia ją w ykonan ie  planu, lecz rów nież 
pozostaje pewna rezerwa czasu dla prze ładunku 
na nabrzeżu Chorzowskim , cona jm nie j pó ł m iliona  
ton węgla rocznie.

Zagadnienie robót inżynieryjno - morskich.
D la ustaw ienia ob ję tych  p ie rw o tnym  progra­

mem urządzeń prze ładunkow ych przew idziane 
było :

a) w ykorzystan ie  nabrzeża K atow ick iego (317 
m.b) na ustaw ienie 6 dźw igów  czeskich, do czego 
koniecznym  by ło  zaprojektować i  wybudować no­
w y  fundam ent pod odlądową szynę poddźwigową,

b) zapro jektow anie i  pobudowanie nowego na­
brzeża ty p u  ciężkiego, tzw. Wschodniego (240 m.b.) 
oraz fundam entu  poddźwigowego dla ustaw ienia 4 
dźw igów  porta low ych,

c) zapro jektow anie  i  pobudowanie nowego na­
brzeża typ u  ciężkiego tzw . Zachodniego (308 m.b.) 
oraz trzech fundam entów  pod szyny dla dwóch 
w yw ro tn ic  wagonowych i  d la współpracujących 
z ty m i w yw ro tn ica m i urządzeń bunkro-taśm o- 
wych.

d) zapro jektow anie i  pobudowanie p irsu  (150 
m.b.) ty p u  specjalnego dla taśmowca zamówione­
go w  Am eryce,

e) zapro jektow anie i  pobudowanie nabrzeży 
lekkiego typu , k tó re  s łu ży łyb y  jako  połączenia 
ciężkich nabrzeży i  tw o rz y ły b y  obram owanie no­
wego basenu; ta k im i nabrzeżam i m ia ły  być: na­
brzeże tzw . Uskok (50 m.b.) m iędzy nabrzeżami 
Chorzowskim  i  W schodnim , nabrzeże Południowe 
(100 m.b.) zamykające basen od po łudn ia oraz na­
brzeże tzw . Czołowe prostopadłe do p irsu  i  łączą­
ce się z północnym  końcem nabrzeża Zachodniego.

N iek tó re  z powyższych p ie rw o tnych  założeń 
u leg ły  pew nym  zm ianom bądź z powodu koniecz­
ności ustaw ienia w iększej ilośc i dźw igów, bądź ze 
względów oszczędnościowych.

Na nabrzeżu Zachodnim  postanowiono ustawie 
oprócz dwóch w yw ro tn ic  wagonowych jeszcze do­
datkowo dwa dźw ig i chwytakowe.

Ponadto ze względów  oszczędnościowych za­
niechano budow y nabrzeża czołowego, k tó re  bę­
dzie zastąpione skarpą, a nabrzeże Zachodnie za­
kończone będzie specja lnym  wzmocnieniem.

F o t. K .  K o m o ro w s k i

Zabijanie pali F ranki na nabrzeżu W schodnim
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F o t. K .  K o m o ro w s k i

Pogłębiarka Odra I w  pracy

Również ze względów oszczędnościowych zm ie­
niono p ro jek tow any typ  nabrzeża Południowego 
przewidzianego ze ścianką Larssena na ty p  kom ­
b inow any skarpy i  drew niane j ścianki szczelnej.

W ykonanie p ro jek tów  w  zw iązku z tym  uległo 
odroczeniu, szczególnie w  odniesieniu do p ro je k tu  
p irsu  dla taśmowca, dostawa którego przez pewien 
czas by ła  w ą tp liw a . W  obecnej c h w ili opracowany 
jes t p ro je k t fundam entow ej części p irsu, natom iast 
w ykonan ie  p ro je k tu  pomostu p irsu  będzie m ożliw e

Fragment deskowań fundamentów pod dźwig

po uzyskaniu dokładnych rysunków  urządzeń tas- 
rnowca z A m eryk i.

P ro je k t fundam entów  pod w yw ro tn ice  wagono­
we na nabrzeżu Zachodnim  rów nież odw leka ł się 
w  opracowaniu, a to ze względu na konieczność do­
stosowania rozstawu osi tych  fundam entów  do roz­
piętości dźw igów  k ra jo w ych  oraz do rozpiętości 
w yw ro tn ic  i  współpracujących z n im i urządzeń 
bunkro-taśm ow ych, p ro je k ty  k tó rych  b y ły  jeszcze 
w  opracowaniu w  C en tra lnym  B iu rze  K o n s tru k c y j­
nym  Zjednoczenia P rzem ysłu Maszynowego.

Kole jność i  te rm in y  opracowania p ro jek tów  ro ­
bót in żyn ie ry jno -m orsk ich  b y ły  jednak takie, że 
w ykonanie  robót nie u legło zahamowaniu.

Poza p ro je k ta m i w ykonanym i przez Zespól 
P ro jek tan tów  Gdańskich, Szczeciński U rząd M o i-  
ski po uzupe łn ien iu  swojego personelu technicz­
nego, w ykona ł p ro je k t dostosowania nieukończo- 
nego przez N iemców, nabrzeża M ała Reglica, na 
k tó rym  będą ustawione na stałe 4 dźw ig i gdańskie.

W ykonanie robó t in żyn ie ry jn o  - m orskich roz­
dzielone zostało m iędzy dwa przedsiębiorstwa, a to 
ze względu na szczupłość miejsca.

Roboty zlecone zostały Pańswowemu Przedsię­
b io rs tw u  Robót Inżyn ie ry jn o -M o rsk ich  (P .R .I.M .j, 
w y łon ionem u w  1947 r. z aparatu wykonawczego 
ówczesnego B iu ra  Odbudowy P ortów  w  Gdańsku 
oraz Społecznemu Przedsiębiorstwu Budowlanem u 
•— O ddział Robót M orsk ich  w  G dyni.

Na decyzję w ybo ru  tych  przedsiębiorstw  w p ły ­
nę ły  następujące względy:

a) przedsiębiorstwa posiadają wysoko w y k w a li­
fikow ane w  robotach m orskich  k ie row n ic tw o ,

b) posiadają fachow y i  doświadczony personel 
techniczny i  robotniczy,

c) w ykona ły  znaczne robo ty  m orskie w  G dyn i 
i  Gdańsku,

d) rozporządzają potrzebną ilością ciężkiego 
sprzętu.

Roboty zlecone zostały bez przetargu na mocy 
rozporządzenia K o m ite tu  Ekonomicznego Rady M i­
n is trów  odnośnie robót m orskich w  porcie Szcze­
cina.

Zlecenie w ykonania  robót powyższym  przedsię­
b io rs tw om  daje pełną gw arancję fachowego i  te r­
m inowego ich  wykończenia. Ogólny te rm in  w yko ­
nania robót wyznaczony został na 1 marca 1949 r., 
poszczególne zaś te rm in y  pomyślane są tak, aby 
odc ink i nabrzeży i  fundam entów  b y ły  ukończone 
wcześniej dla um ożliw ien ia  montażu na n ich  dźw i­
gów, a szczególniej w yw ro tn ic  wagonowych.

Do gotowych p ro jek tów  fundam entów  podźw i- 
gowych na nabrzeżach P arn ick im , Górnośląskim , 
W schodnim  i  K a to w ick im  S.P.B. w prow adziło  pew ­
ne zm iany, przez zastąpienie p ie rw o tn ie  p ro je k to ­
w anych p re fabrykow anych pa li że lbetowych pala­
m i systemu F rank i.

Zm ianę pre fab rykow anych  p a li żelbetowych 
na pale F ra n k i zastosowano rów nież do pierwszego 
rzędu nośnych pa li p rzy  budow ie przez S.P.B. na­
brzeża Wschodniego.
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Zastosowanie p a li F ra n k i pozw oliło  w ykonyw ać 
robo ty  w  okresie z im ow ym , oraz pozw oliło  skrócić 
te rm in  budowy.

Budowa nabrzeży i  fundam entów  poddźw igo- 
w ych  wobec głęboko torfiastego g ru n tu  wym agała 
zastosowania specja lnych rozwiązań technicznych, 
specjalnych robó t przygotowawczych g łów nie  nrzy 
fa b ry k a c ji p a li że lbetowych długości ponad 15 m  
oraz specjalnie ciężkiego sprzętu do zabijan ia  tych 
pa li o wadze ponad 5 ton.

Roboty rozpoczęte zostały w  styczniu 1948 r. 
Dziś t j .  w  lu ty m  1949 r. ukończona jest ju ż  budo­
wa nabrzeża w  uskoku i  nabrzeża wschodniego. 
Nabrzeże zachodnie jest na ukończeniu —  m on­
tu je  się jego wyposażenie zewnętrzne (kraw ężn i­
k i, pachoły itp .). Budowa fundam entów  p irsu  
taśmowca jest w  pe łnym  biegu.

Roboty czerpalne ściśle związane z robotam i 
budow y now ych nabrzeży w ykonyw ane  są przez 
Państwowe Przedsiębiorstwo Robót Czerpalnych 
i Podwodnych. G łów ną trudnością  i  troską b y ł 
brak odpowiedniego taboru  czerpalnego i  koniecz­
ność zastosowania pogłęb iarek kub łow ych  i  ssą­
cych. Tabor ten tak  liczny  przed w o jną  w  porcie 
Szczecin b y ł albo w yw iez iony, albo zatopiony. 
To też jeszcze w  1947 ro ku  podniesiona została 
pogłęb iarka „R a k “ , k tó ra  jednak w  czasie ho lo­
wania je j do G dyn i zatonęła. Ponadto zakupione 
zostały w  H o land ii i  tamże pozostawione do re ­
m ontu  i  adaptacji dw ie  duże pog łęb ia rk i ssące: 
„ inż . B u ko w sk i“  (dawna „L ib ra “ ) przeznaczona 
do robó t w  porcie oraz pełnom orska nasiębiem a 
pogłęb iarka ssąca „inż . W enda“  (daw nie j „C oro- 
na tio n “ ) przeznaczona do robó t na torze w odnym  
na Zalew ie, Św in ie  i  p rzy  u jśc iu  do morza.

D la  w ykonan ia  wyczerpania g ru n tu  z budu ją ­
cego się basenu niezbędnym  b y ły  jednak rów nież 
i  pog łęb ia rk i kub łow e, gdyż g ru n t posiadał 8 me­
trow ą  w arstw ę to rfu , pod k tó ry m  dopiero jest 
w arstw a piasku. Palącą tą  sprawę udało się częś­
ciowo rozwiązać P rzedsiębiorstwu Robót Czerpal­
nych przez podniesienie zatopionej pog łęb ia rk i 
kub łow e j „O dra  1“  i  rekordow o szybki je j rem ont 
tak, że już  od m aja 1948 rozpoczęła pracę w  base­
nie. Jednak dla w ykonania  usunięcia to r fu  w  te r­
m in ie  niezbędnym  by ło  sprowadzić z Gdańska 
drogą śródlądową do Szczecina jeszcze drugą po- 
g łęb ia rkę  kub łow ą „M a łż “ .

Praca tych  dwóch pogłęb iarek w yra z iła  się 
w  w yczerpan iu  do październ ika ponad 200.000 m 3 
to r fu  ze środkowej części basenu z pozostawie­
n iem  pasów g ru n tu  nienaruszonego w zd łuż budu­
jących się nabrzeży. W yczerpany to r f  został prze­
w ieziony szalandami do specjalnego re fu le ra , k tó ­
ry  przepom pował rozcieńczony wodą to r f  do jez io­
ra Dąbskiego.

W y n ik i prac jesiennych zostały popraw ione 
przez pogłęb iarkę ssącą „inż. B u ko w sk i“ , k tó ra

T E C H N IK A  M O R ZA  I  W YB R ZEŻA

Fot.. K . K o m o ro w s k i

wundam ęnt pod szynę poddźwigową

z 4 m iesięcznym opóźnieniem została wreszcie w y ­
remontowana w  H o land ii, przyholow ana do Szcze­
cina i  rozpoczęła pracę w  po łow ie października. 
Zakupiono w  ty m  celu pogłęb iarkę ssącą „inż .

Ponadto rem ontowane są przez Przedsiębior­
stwo Robót Czerpalnych dalsze dw ie  kub łow e po­
g łęb ia rk i, podniesione z w ody w  ramach progra ­
m ow ych prac usuwania w raków .

O ddzie lnym  zagadnieniem jest pogłębienie 
i oczyszczenie w  1949 i  następnych la tach to ru  
wodnego od basenu prze ładunków  masowych do 
Św inoujścia  na długości 65 km . Obecny stan g łę­
bokości to ru  pozwalający na przejście sta tków  o 
zanurzeniu do 7 m etrów , nie może być to le row a­
ny. N ow y basen budowany jest na gwarantowaną 
9 m etrow ą głębokość, a w ięc i  głębokość to ru  
wodnego do Św inoujścia  n ie  może być mniejsza. 
W enda“ . Rozpoczęcie robó t przew idziane jest na 
wiosnę b. r.

17



T E C H N IK A  M O R ZA  I  W YB R ZE ŻA NR 1/2

Zagadnienie energetyczne dotyczyło zarówno 
opracowania p ro je k tó w  i  budow y podstacji zasi­
la jących urządzenia portowe w  prąd wysokiego 
i  n iskiego napięcia, ja k  też opracowania obliczeń 
zdolności p rodukcy jne j s iłow n i i  zapotrzebowań 
energii. Sprawa stw ierdzonych niedoborów m ia ła  
duże znaczenie, gdyż odbudowa zniszczeń w o jen ­
nych i  rozbudowa s iłow n i pozostaje w  ty le  za 
zw iększającym  się rozwojem  zapotrzebowania. N ie 
zbędnym w ięc jest n ie ty lk o  przyśpieszać odbudo­
wę s iłow n i portow e j i  całego okręgu, lecz również 
konieczną jest odbudowa i  rozbudowa l in i i  prze­
sy łow ych wysokiego napięcia dla możności zasila­
nia okręgu prądem  innych  okręgów.

F o t.  K .  K o m o ro w s k i

Buldożer pracuje na nasypie ko le jow ym

Opracowanie p ro jek tów  podstacji e lektrycznych 
na nabrzeżach, portow e j sieci k a b li wysokiego i 
n iskiego napięcia i  ich  połączeń dla zasilania urzą­
dzeń prze ładunkow ych i  ośw ietlenia nabrzeży zo­
stało w ykonane w  term inach uzależnionych od o- 
trzym an ia  niezbędnych podstawowych założeń, a 
same robo ty  zna jdu ją  się w  fazie w ykonania  zhar­
monizowanego w  czasie z montażem urządzeń 
przeładunkowych.

Zagadnienie budowli naziemnych obejm uje 
p ro je k ty  i  w ykonanie  niezbędnych budynków  dla 
obsługi nabrzeży portow ych. Zakro jone p ie rw o t­
n ie na szeroką skalę p ro je k ty  zostały ze względów 
oszczędnościowych zredukowane, a część ich do ty­
cząca specjalnie budynków  ko le jow ych, przekaza­
na została w ładzom  ko le jow ym .

T e rm in y  w ykonania  p ro jek tów  budow lanych 
uzależnione b y ły  od wprowadzania zasadniczych 
zm ian do program ów  poszczególnych budynków  
przez przyszłych u ży tkow n ików  oraz uzależnione 
b y ły  od te rm inów  zatw ierdzania p ro jek tów  i  czę­
ściowo od zby t późnego o tw arc ia  kredytów .

Realizacja budynków  jest obecnie w  fazie fu n ­
damentowania, k tó re  ze względu na głęboko to r-  
fia s ty  g ru n t wykonane jest z zastosowaniem pa li 
F rank i. Ukończenie robót budow lanych p rze w i­
dziane jest w  1949 r.

Zaopatrzenie w  wodę budynków  i  nabrzeży 
przew idziane jest przez dołączenie się do obecnie 
w  porcie ju ż  czynnej m ie jsk ie j sieci wodociągowej.

Zagadnienie materiałowe przy  rea lizac ji in w e ­
s tyc ji nasuwało i  nasuwa ogromne trudności. W o­
bec w ysunięcia sztandarowego zadania rozbudowy 
i  zagospodarowania p o rtu  Szczecina na jes ien i 1947 
roku  i  konieczności szybkie j jego rea lizac ji --- 
norm alna droga zam awiania i  dostawy m ateria ­
łó w  nie mogła być zastosowana do przeważnej czę­
ści niezbędnych m ateria łów . C a łkow ity  p r io r ile t 
dostaw dla Szczecina ze względów  ogólno-gospo- 
darczych nie m ógł być przyznany. Zagadnienie 
przyśpieszenia dostaw m a te ria łow ych  rozstrzyg­
nięte zostało in d yw id u a ln ie  dla każdego przypad­
ku  —■ drogą odgórnej in te rw e n c ji K o m is ji A k ty ­
w izac ji i  je j członków. Dalsza realizacja dostaw 
dokonana została drogą u jaw n ien ia  i  up łynn ien ia  
poniem ieckich rem anentów, szczególnie w  odnie­
sieniu żelaza zbrojeniowego i  kształtowego.

Energiczne i  stałe starania o m a te ria ły  masowe 
i specjalne oraz o urządzenia, naogół uwieńczone 
zostały dobrym  skutkiem .

Zagadnienie sił roboczych od samego początku 
zostało rozstrzygnięte praw id łow o. Przeniesienie 
na robo ty  w  Szczecinie robo tn ików  wysoko k w a li­
fikow anych, np. specjalnie dla robót in żyn ie ry jn o - 
m orskich dokonane zostało, przeważnie przez w y ­
konujące te robo ty  przedsiębiorstwa. Natom iast 
na jw iększą ilość rzem ieśln ików  i  robo tn ików  zapo- 
średniczył wg. zaplanowanych m iesięcznych zapo­
trzebowań —  m ie jscow y Urząd Zatrudn ien ia , dzię­
k i zorganizowanej re k ru ta c ji s ił roboczych na te ­
renie całego k ra ju .

Istn ie jące początkowo znaczne różnice stawek 
robotn iczych —  stopniowo Zostały usunięte lub  
znacznie zmniejszone. Pozw oliło  to p raw ie  całko­
w ic ie  pokryć zapotrzebowanie s ił roboczych oraz 
zm nie jszyło  znacznie m utację  s ił roboczych.

S iły  robocze zostały uzupełn ione kadram i S łuż­
by Polsce.

P ro je k ty  budowlane do tyczy ły  po rtow ych bu­
dynków  dla podstacji e lektrycznych, poczekalni 
robotn iczych ze sto łów kam i i  na tryskam i, warszta­
tó w  i  kuźn i podręcznych dla urządzeń prze ładun­
kow ych, budynków  dla kon tro le rów  i  ekspedyto­
rów , ustępów oraz budynków  adm in is tracy jnych  
na nabrzeżach ja k  również budynku  kap ita tu  po r­
tu  oraz centralnego budynku  adm in istracyjnego 
dla potrzeb CZPPW  —- D zia łu  P rze ładunków  M or­
skich, U rzędu Morskiego i  nadzoru kolejowego.

Pom im o znacznych i  sta łych starań n iezupełnie 
jeszcze udało się pokryć  zapotrzebowania na p ra ­
cow n ików  technicznych.

F luk tuac je  za trudn ien ia  w yrów nyw ane  są d ro ­
gą organ izacji robót zastępczych.

A kc ja  przesiedlenia do Szczecina i  okolic p ra ­
cow n ików  i  robo tn ików  sta łych jest ju ż  znacznie 
rozw in ię ta , lecz je j dalsze w y n ik i i  zaspokojenie 
potrzeb uzależnione są przede w szystk im  od p rzy ­
dzia łu potrzebnej ilośc i mieszkań.
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Zagadnienie mieszkań dla p racow n ików  i  ro ­
bo tn ików  sta łych znalazło swoją początkową rea­
lizację  w  a kc ji rem ontu  i  odbudowy m ieszkań t. 
zw. W ie lk iego Szczecina. Rozm iary te j a kc ji są 
wyłącznie uzależnione od wysokości przyznanych 
na ten cel kredytów . Wyznaczone w  1948 r. k re ­
d y ty  na budow nictw o m ieszkaniowe w  kwocie b l i­
sko 800 m ilio n ó w  z ło tych  w ys ta rczy ły  na oddanie 
do uży tku  około 6.500 izb.

P re lim inow ana na rok  1949 niezbędna ilość 
wynosi rów nież 6.500 izb. Jednak koszt re­
m ontu  te j ilośc i izb będzie sięgał k w o ty  1.200 m i­
lionów , gdyż koszty w zros ły  wobec konieczności

Inż. Tadeusz Spanili
(Szczecin)

odbudowy domów o znacznie w iększym  procen­
cie zniszczenia.

Reasumując powyższe uw agi o rozbudowie i  za­
gospodarowaniu po rtu  prze ładunków  masowych w 
Szczecinie, należy podkreślić ogrom ny w k ła d  do­
konany przez robo tn ików , personel techniczny i  
k ie row n iczy  na po lu p ro jektow an ia  i  rea lizac ji te ­
go sztandarowego obiektu.

Dokonane w  1948 roku  w y s iłk i dają gwarancję, 
że w y s iłk i te będą w  1949 ro ku  jeszcze większe, 
tak, aby nowocześnie rozbudowany p o rt prze ła­
dunków  masowych w  Szczecinie b y ł kom ple tn ie  
gotowy i  odpow iadał w ym aganiom  w iększym , n iż  
p ie rw o tn ie  zakładano.

Zasada podziału na rejony obiektów w porcie Szczecińskim
Rozległy teren p o rtu  szczecińskiego, u tw orzony 

przez w ie lk ie  rozlew iska wód O dry z n a tu ry  sa- 
m ej —  będąc tw orem  na tu ra lnym  —  jest tru d n y  
i skom plikow any do adm in is trac ji.

Potrzeba zatem stworzenia jakiegoś klucza u j­
mującego w  re jes tr w  sposób jasny i  ła tw y  do 
przeprowadzenia wszystkie  ob iekty, znajdujące się 
na terenie portu , ja k  zresztą w  każdym  porcie, 
nie wym aga tu ta j specjalnego uzasadnienia.

Z in ic ja ty w y  w icedyrek to ra  Szczecińskiego 
Urzędu M orskiego inżyn ie ra  H. Wagnera, k tó ry  
tę m yśl zapoczątkował, podzielono teren portu , ja k  
w yże j wspom niałem , b. rozleg ły, na 50 re jonów  
(od 01 — 50), k ie ru jąc  się p rzy  tym  z jedne j s tro ­
ny m ożliw ie  p rostym  i  na tu ra ln ym  rozgranicze­
n iem  tychże, z d rug ie j s trony  w yodrębnien iem  
placówek o różnorodnym  charakterze pracy czy 
znaczeniu. Granice poprowadzono bądź to wzdłuż 
basenów czy kanałów , bądź to w zdłuż dróg wzglę­
dnie to rów  ko le jow ych  o charakterze m ożliw ie  sta­
łym . Num eracją  objęte zostały wszelkie ob iekty  
znajdujące się na teren ie poszczególnych rejonów', 
a w ięc zarówno b u d yn k i ja k  i  nabrzeża, funda- 
m enty, to ry , drogi, urządzenia wodociągowo-ka­
nalizacyjne, w arszta ty  itd . D źw ig i, jako  ob iekty 
mogące zm ienić swoje miejsce, objęte zostały spe­
c ja lną num eracją z pom inięciem  re jonów.

W  celu sprawnego funkc jonow an ia  num eracji, 
u tworzono p rzy  D y re k c ji Technicznej S. U. M. 
specjalną jednoosobową kom órkę, k tó ra  przepro­

wadza nadawanie obiektom  odpow iednich num e­
rów , posiadając w  ty m  celu w  dużej ska li mapy 
sytuacyjne poszczególnych re jonów  i  w ykazy na­
danych num erów. Ona jedyn ie  została upoważnio­
na do tego, by  un iknąć szkodliw ej dwutorowości.

Jeśli chodzi o przeprowadzenie samej techn ik i 
num erowania ob iektów  w  terenie, to wym agała 
ona 440 dn i roboczych. W ym alowano ponad 1 ty ­
siąc num erów  w  następujący sposób: na d w u k ro t­
n ie  zagruntow anym  b ia łym  t le  o rozm iarach 90 X 
X  35 z obram owaniem  kolorem  czarnym  o grub. 
paska 3 cm., umieszczono rów nież ko lorem  czar­
nym  (ciem nym ) lite ry  i  c y fry  wysokości 27 cm.

D la  u ła tw ien ia  eksploatacji portow ej i  p ilo tażu 
na życzenie K ap itana tu  Portu  zostały rów nież spe­
c ja ln ie  oznaczone nabrzeża obok num erac ji n o r­
m alnej, a m ianow ic ie  pośrodku każdego odcinka 
nabrzeża o długości 100 m tr. naniesiono odnośną 
liczbę o w ym iarach : wysokość 80 cm., szerokość 
40 cm., i  grub. 8 cm.

W  dotychczasowym dość k ró tk im  okresie sto­
sowania, bo zaledwie k ilkum iesięcznym , n a tra f i­
liśm y ju ż  na szereg drobnych trudności, k tó re  trze ­
ba było  usunąć przez m odyfikow an ie  skrom nie za­
początkowanej pracy, lecz korzyści, ja k ie  już  w y ­
p łynę ły , nagrodz iły  w  sposób zupełnie w yraźny  
poniesiony trud , u ła tw ia jąc  bardzo w yda tn ie  ogól­
ną orientację. Wspomnę tu  chociaż ty lk o  o u ła tw io ­
nym  sposobie znakowania robót i  o znaczeniu w  
w ypadku pożaru szybkiego alarm owania straży 
pożarnej.

C  z y i a  j c i e

GOSPODARKĘ W O D N Ą
organ N a c z e l n e j  O r g a n i z a c j i  T e c h n i c z n e j ,  poświęcony zagadnieniom

budow nictw a wodnego

Adres R edakcji i Administracji:
W a rs z a w a , N obla 9
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Inż. Zygmunt Horoszkiewicz
(Szczecin)

Pale żelbetowe przy rozbudowie portu w Szczecinie

Równie dla prefabrykacji pali żelbetowych

Ze w zg lędu na głęboką do 9 m  sięgającą w a rs tw ę  to r ­
fu , w szys tk ie  nabrzeża i  b u d y n k i w  bu du jącym  się base­
nie  p rze ładunków -m asow ych  w  Szczecinie muszą być po ­
sadow ione na g łębok ich  fundam entach . Najczęściej stoso­
w a n ym  sposobem fun dam e n tów  są p re fa b ryko w an e  pale 
żelbetowe i  pa le system u „F ra n k i’“.

Do bu dow y nabrzeży i  fun dam e n tów  poddźw igow ych 
zużyto ponad 2.200 sztuk że lbe tow ych p a li p re fa b ry k o w a ­
nych  oraz 460 sztuk p a li „F ra n k i“ . W szystk ie  pa le  p re fa ­
b ryko w a n e  są p rz e k ro ju  kw adra tow ego  35X35 ze stażowa­
n y m i narożam i, p rzy  czym  pale o d ługości 17 m e tró w  m a ­
ją  zb ro jen ia  narożne <t> 30 mm ., a pa le d ług . 16 i 15,50 zb ro ­
je n ia  narożne w k ła d k ą  0  24 m m . Poza zb ro jen iem  na roż­
nym  zastosowano p rzy  cbu końcach p a li zb ro jen ie  doda t­

kow e z w k ła d e k  0  16. Środek pa la posiadał ty lk o  zb ro je ­
n ie  narożne. O strza p a li zrob ione z jednego k a w a łk a  b la ­
chy  o grub. 5 m m . S trzem iona w yko na no  z p o dw ó jn ie  k rę ­
conego d ru tu  0  3 m m . Do p re fa b ry k a c ji p a li użyto  cemen­
tu  przedniego.

Ze w zg lędu na dużą ilość w yko na nych  p a li zasługuje 
na uwagę organ izac ja  ich  w yro bu . W ykonano dw ie  prosto­
ką tne  leżące rów no leg le  obok siebie ró w n ie  o w ym . 
145X10 m. Na podsypce żużlow e j ułożono legary, do k tó ­
ry c h  p rz y b ito  dębski 30 m m . grube. Obie ró w n ie  przedzie la  
estakada w zn iesiona 1.10 m  ponad rów n ię , na k tó re j u łożo­
no to r  roboczy. Ponad ró w n ia m i po rusza ły się specja lne po­
m osty, na k tó re  p rzy  pom ocy ob ro tn icy  ig liczne j w  każdym  
m ie jscu m og ły  w jeżdżać w y w ro tk i z betonem. Na ró w n i

F o t. K . K o m o ro w s k i 

T ransp o rt pa la  żelbetowego

Podnoszenie pala prefabrykowanego I

uk ładano  szk ie le ty  żelazne, us taw iano  deskowania, do k tó ­
ry c h  w lew ano  beton, z w y w ro te k  sto jących na ruchom ych 
pomostach. W  op isany sposób zap ro jek tow ana  ró w n ia  
u m o ż liw ia ła  w y ró b  p a li w  sposób cyk liczny . K ażdy p ro ­
s toką t ró w n i podzielono na  8 ta f l i,  na każdej ta f l i  m ie ­
ściło się 17 p a li. T ak ie  rozw iązan ie  u m o ż liw iło  w y k o n y ­
w an ie  k o le jn ie  następu jących po sobie czynności, na po ­
szczególnych ta fla ch , t. zn. je że li na je dn e j ta f l i  uk ładano 
szk ie le ty , to na d ru g ie j us taw iano  deskow ania na szkie le­
tach u łożonych w czo ra j, na trzec ie j t a f l i  be tonow ano us ta ­
w ione  deskowanie. Równocześnie z je dn e j ta f l i  zde jm ow a­
no gotowe pa le i  przez to  rob iono  m ie jsce na ułożenie n o ­
w ych  17 szk ie le tów . K ażdy  p a l leża ł na  ró w n i 16 d n i (2X8 
=  16 ta f li) .  Jedna czynność następow a ła po d ru g ie j i  co­
dziennie 17 p a li w yw ożono na do jrzew a ln ie . Leżące na 
ró w n i pa le  b y ły  przez całą dobę po lew ane wodą. Zabrane 
z ró w n i pale uk ład ano  na w o ln ych  przestrzeniach, gdzie 
leża ły  przez 6 tygodn i. Po ty m  okresie zabierano pale do 
zab ijan ia . Z ró w n i na do jrze w a ln ię  i  z d o jrz e w a ln i do k a ­
narów pale przewożono na specja ln ie  skonstruow anych 
wózkach, k tó re  po rusza ły  się po ko le jce  roboczej. P on ie ­
waż \yaga gotowego pa la  w yn os i ponad 5 ton, do podno­
szenia p a li używ ano podnośn ików  ś lim akow ych . K a fa r  
podnosił dostarczony p a l ze specja lną ostrożnością, p rzy  
czym  ostrze pa la  leża ło  na p la tfo rem ce , k tó ra  posuw ała  się 
po torze w  m ia rę  posuw ania  się pala. Pale b y ły  zab ijane 
m ło ta m i system u „A rc is z a “  o ciężarze 3,5 ton, lu b  m ło ta m i 
częs to tliw ym i o wadze 6,5 ton. Pale b ito  przez specja lne 
po db ab n ik i. U derzenia podbabn ika  d la  m ło tó w  „A rc is z a " 
b y ły  am ortyzow ane z 2 s tron. Od s tro n y  pa la  pod podbab- 
n ik  zakładano poduszkę zrob ioną z w o rk ó w  pap ie row ych  
od cem entu, od s tro n y  m ło ta  po dbabn ik  b y ł w y łożon y  
tw a rd y m  drzewem . P od ba bn ik  d la  m ło tó w  często tliw ych  
b y ł w y ło żo n y  poduszką z w o rk u  od cem entu ty lk o  od 
s tro n y  pala. P o d p łu k iw a n ie  p a li w odą stosowano ty lk o  w  
w y ją tk o w y c h  w ypadkach .

P rzy  w yk o n a n iu  i  zab ic iu  ponad 2 tys ięcy  p re fa b ry ­
kow an ych  p a li m ożna b y ło  poczynić pew ne p raktyczne  
obserw acje :

Po p ierw sze p a l p re fa b ry k o w a n y  je s t stosunkow o e la ­
styczny i  odpo rny na zg inan ie  bez w strząsu. N aw e t 16 
d n io w y  pa l p o d p a rty  p rz y  sam ych końcach pom im o ug ię­
cia się (s trza łka  dochodziła do 3,5 cm), po po łożen iu  go na 
ró w n e j p o w ie rzchn i w y p ro s to w a ł się i  n ie  w yka z y w a ł 
żadnych pęknięć (ug ięcia sprężyste). N a tom ias t w strząsy 
b y ły  niebezpieczne. N a jn iebezp ieczn ie jszym  m om entem  
b y ło  podnoszenie pa la  przez ka fa r. Pęto na podnoszonym  
p a lu  umieszczone b y ło  w  od leg łości oko ło  1/a d ługości pa la  
od jego g łow y. W  ty m  m om encie w strząs ostrza pa la  m óg ł
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spowodować złam anie p a la  w  m ie jscu  zaw ieszenia pęta. 
T u  też m ożna b y ło  je dn ak  zauważyć, że zbro jen ie  narożne 
*1> 30 m m . by ło  w ystarcza jące i  żaden pa l w yko n a n y  z tego 
żelaza n ie . zosta ł pom im o w strząsów  złam any.

W ażnym  je s t też sposób zabetonow ania g ło w y  pala 
pre fabrykow anego. Pale, w  k tó ry c h  zbro jen ie  w  g łow ie  nie 
b y ło  rów no  obcięte w  je dn e j płaszczyźnie p rostopad łe j do 
pala, ro z b ija ły  się częściej od pa li, w  k tó ry c h  zbro jen ie  
b y ło  ró w n o  obcięte. Także pale, w  k tó ry c h  żelazo od czo­
ła  b y ło  p rz y k ry te  5 cm. lu b  grubszą w a rs tw ą  betonu 
m ia ły  g łow ę ba rdz ie j w y trz y m a łą  na b ic ie  od pa li, k tó re  
m ały c ienką p rz y k ry w a ją c ą  w a rs tw ę  betonu.

O bok p a li że lbe tow ych p re fa b ryko w an ych , p rzy  roz­
budow ie  Basenu P rze ład unkó w  M asowych, zastosowano 
także pa le system u „F ra n k i” . Zasadnicza różn ica  tych  sy­
s tem ów : pa le  p re fa b ryko w a n e  w y k o n y w a  się na te ren ie  
b u d o w y  i  w b ija  w  z iem ię po u p ły w ie  6 tygodn i, na tom iast 
pa le  „F ra n k i“  w y k o n y w a  się w  z iem i bezpośrednio po w b i­
c iu  ru ry  obsadowej. Nośność pa la  „F ra n k i“’ dochodzi do 
90 ton.

K a fa r, system u „F ra n k i“  o lin o w a n y  lin a m i o specja l­
n ych  splotach posiada dw ie  d ź w ig a rk i parow e (jedna do 
zag łęb ian ia  ru r y  obsadowej, d ruga  do je j w yciągania), 
czterotomową babę stalową, ru r y  obsadowe o średnicach 
zewn. 520 m m , w ew n. 480 m m .

Do ru ry  obsadowej us taw ione j na z iem i w  m ie jscu  
wyznaczonego pala, zasypuje się 150 1 suchego betonu. W  
beton ten  zaczyna uderzać baba. P onieważ ta rc ie  pom ię ­
dzy betonem  i ru rą  je s t w iększe n iż  m iędzy ru rą  i  z iem ią 

po każdym  uderzen iu  baby ru ra  zagłębia się w  g ru n t. Po 
d o jśc iu  do g ru n tu  nośnego i  uzyskan iu  w ym aganego w pę- 
du, ru rę  obsadową podw iesza się na lin a ch  s ta low ych  'I' 35 
■mm. i  zaczyna się dawać uderzen ia  „ k ró tk ie “ , aby w zb u ­
dzić d rgan ia  k o rk a  betonowego, celem  w y b ic ia  go iz ru ry . 
Po w y b ic iu  k o rk a  rozpoczyna się proces u b ija n ia  bazy pod 
ru rą . Po u b ic iu  bazy do ru ry  w k ła d a  się zb ro jen ia  
w  kszta łc ie  w a lca : 10 <t> 16 m m . o w in ię ty c h  sp ira lą  <t> 6 m m .
0 skoku 15' cm. Baba p racu je  te raz w e w n ą trz  zb ro jen ia . 
pr,zy czym  następu je proces be tonow ania  pa la : do ru ry  
zasypuje się 60 1. be tonu m okrego, s taw ia  na n im  babę
1 pociąga ru rę  o 30— 40 cm. Po czym  następu je ub ic ie  be­
tonu, następny zasyp, podciągn ięcie i  ta k  ju ż  aż do zada­
ne j k o ty  g łó w k i pala.

P rz y  budow ie  ob ie k tó w  Basenu Kaszubskiego osią­
gn ię to  w yda jność 4 p a li d ług. 12 m, na 8 godzin pracy.

Podnoszenie pala p re fa b rykow an e g o  I I

Inż. Stanisław H iickel
z-ca p ro f. P o litechn . G dańskie j

Z zagadnień projektowania nabrzeży portowych
(W yk ła d  w yg łoszony na w a k a c y jn y m  ku rs ie  n a uko w ym  P o lite c h n ik i G dańskie j w  V I I I .  1948 r.)

W yraz  „nabrzeże“  posiada d w o ja k ie  znaczenie: szer­
sze i  węższe. D e fin ic ją  nabrzeża w  znaczen iu szerszym 
będzie: część te ry to r iu m  portowego, położona bezpo­
średnio nad basenem lu b  in n y m  a k w a to riu m  po rto w ym , 
przeznaczona do p rze ła dun ku  to w a ró w  ze s ta tków  na lą d  
czy o d w ro tn ie  i  stosownie do swego przeznaczenia w y p o ­
sażona.

P ro je k to w a n ie  nabrzeża zatem, rozum ianego w  tym  
szerszym znaczeniu, po lega łoby na op racow an iu  p la n u  re ­
gu la c ji, k o m u n ik a c ji i  zabudow y danej części p o rtu  
i  okreś len iu  je j wyposażenia w  urządzenia przeładowcze, 
sk ładow e i  kom u n ika cy jn e .

W  węższym  ¡znaczeniu przez „nabrzeże“  rozum iem y 
samą ty lk o  k o n s tru kc ję , stanow iącą obudowę od s trony  
w o d y  nabrzeża po ję tego szerzej, k o n s tru k c ję  oporową 
u trz ju n u ją c ą  różn icę  w ysokości pom iędzy dnem  basenu 
a pow ie rzchn ią  te renu.

W  w y k ła d z ie  sw ym , za jm ę się w y łączn ie  nabrzeżem 
w  jego węższym  znaczeniu, p rz y  czym  ograniczę się z b ra ­
k u  czasu ty lk o  do k ró tk ie g o  i  z kon ieczności pow ie rzcho­
w nego om ów ien ia  trzech  ko le jn y c h  podstaw ow ych faz

p ro je k to w a n ia , a m ia no w ic ie :
a) us ta len ia  w ym agań s taw ianych  nabrzeżu w ra z  

z analizą w a ru n k ó w  lo ka ln ych .
b) w y b o ru  na jstosow nie jszego w  danych w a run kach  

typ u  nabrzeża.
c) w yko n a n ia  ob liczeń statycznych.
I .  Ustalenie wymagań stawianych nabrzeżu i analiza 

w arunków  lokalnych.
Od c h w ili w p row adzen ia  w  żegludze m orsk ie j napędu 

m echanicznego is tn ie je  s ta ła  tendencja  do pow iększan ia 
>-ozmiarów s ta tkó w  i  ich  po jem ności. Tendencja ta  w y ra ­
żała się do n iedaw na n a jja s k ra w ie j w  budow ie  coraz to 
w iększych  tra n s a tla n ty k ó w  pasażerskich, prześciga jących 
się w za jem n ie  w  tonażu, szybkości, luksus ie  a także 
i  w  de ficyc ie  przynoszonym  sw ym  arm atorom .

W spółczesny o lb rzym  „Q ueen E lisab e th “  o po jem no­
ści 85.000 trb .. o d ługości 308 m, szerokości 36,5 m  i  zanu­
rze n iu  12 m  je s t okazem re ko rd o w ym  w  ty m  względzie 
i w y m ia ry  jego s tanow ią  i  n ie w ą tp liw ie  d ługo jeszcze 
s tanow ić będą górną g ran icę  w y m ia ró w  s ta tków  spo tyka­
nych na oceanach. iD latego używ am  tu  czasu przyszłego,
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gdyż po os ta tn ie j w o jn ie , ta  n iezd row a ekonom icznie r y ­
w a liza c ja  potężnych l i n i i  o k rę to w ych  zda je się wygasać.

Obecnie zda je się za rysow yw ać tendencja  do budo­
w y  pasażerskich tra n s a tla n ty k ó w  m nie jszych , ba rdz ie j 
ekonom icznych, le p ie j w yzyskanych , m n ie j luksusow ych  
i  n ie  p rzekracza jących  tonażu 40— 50 tys ięcy ton. C h a ra k ­
te rys tyczne  jest, że obecnie m im o  w ie lk ie g o  nasilen ia  bu­
d o w n ic tw a  okrę tow ego na świecie, n ie  m a na stoczniach 
żadnego s ta tku  przewyższającego tonaż 30.000 trb . Rozsą­
dek zda je się w z ią ł górę nad am bic ją .

O ile  tendencja  do bu dow y s ta tk ó w -o lb rz y m ó w  w y ­
gasa, o ty le  bardzo s iln ie  zaznacza się po I I  W o jn ie  Ś w ia ­
to w e j w z ro s t tonażu p rzec ię tne j je d n o s tk i hand low e j. 
W iększość budow anych  dziś s ta tk ó w  posiada 6000— 10.000 
ton, podczas gd y  przed w o jn ą  przecię tna ta  b y ła  o w ie le  
niższa. Ta tendencja  odnosząca się do s ta tk ó w  p rzec ię t­
nych  m a o w ie le  w iększe znaczenie d la  budow niczych 
po rtó w  m orsk ich  n iż  p rze dw o je nn y  w yśc ig  w  budow ie  ko ­
losów, gdyż przecię tne w łaśn ie  je d n o s tk i decydu ją  o w y ­
m ia rach  basenów i  nabrzeży w  p rzy tłacza jące j w iększo­
ści p o rtó w  św iata. S ta tk i na jw iększe  bow iem  z a w ija ją  
ty lk o  do k i lk u  p o r tó w  na świecie, i  w y k o rz y s tu ją  w  n ich  
n ie liczne  nabrzeża czy p irsy .

W  ślad • za w zrostem  tonażu s ta tków , w zras ta ją  też 
w ym agan ia  s taw iane nabrzeżom.

Rys. 1. P rzek ró j nabrzeża litego , w ykonyw anego 
na m ie jscu.

W ym agania  te są dziś następujące:
a) Zanurzen ie  s ta tku  d y k tu je  głębokość basenu p rzy  

nabrzeżu. S ta tek p rzec ię tny : 10.000 tonow y, posiada 
w  p rz y b liż e n iu  następujące w y m ia ry : długość 150 m, sze­
rokość 17,5 m, zanurzenie 8,5 m . N ieco m n ie jszy  s ta tek  — 
praw dopodobn ie  częściej odw iedza jący B a łty k , o po je m ­
ności 8.000 ton, posiada w y m ia ry  140 m, 17 m  i  8 m. Jeżeli 
w eźm iem y pod uwagę, że poniże j k i lu  s ta tku  w in ie n  zna j­
dować się jeszcze pew ien  lu z  bezpieczeństwa, jeże li, da le j 
m us im y  p rz y ją ć  doda tkow ą rezerw ę ok. 50 cm na zam u le­

nie basenów w  okresach pa ro le tn ich  pom iędzy ich oczysz­
czaniem, a inną, n a  B a łty k u  p rzy jm ow a ną  także na 50 cm  
rezerw ę na zm iany  poziom u w o dy  w  basenie, to d la  s ta t- 
k u  10.000 ton  o trzym am y w ym aganą głębokość nabrzeża 
10 m, d la  s ta tku  zas 8.000 t. głębokość 9,0— 9,5 m.

I  w o jn y  św ia tow e j jeszcze nabrzeże 7 m e trow e j 
g łębokości uchodziło  za szczyt te ch n ik i. P rzebudow a te ­
go nabrzeża na 10 m e trow e  będzie w ym aga ła  zastosowa­
n ia  3 razy  m ocn ie jszych e lem entów  co m usi się w y ra z ić  
a lbo zap ro jek tow a n iem  trz y k ro tn ie  w ytrzym a lszego  p rze - 
K ro ju , albo zastosowaniem  trz y k ro tn ie  w ytrzym a lszego  
m a te ria łu , albo też stosow nym  pow iększen iem  obu tvch  
czynn ików .

Stosunek- ten  pochodzi stąd, że w ie lkość  pa rc ia  g ru n ­
tu  na nabrzeże rośn ie z kw a d ra te m  głębokości nabrzeża, 
a w ie lkość  m om entu  zgina jącego elem ent ogran icza jący 
nabrzeże ]a k  np. ściankę szczelną w zrasta  z trzec ią  potęga 
głębokości. ‘

W idz im y, że na w e t ty lk o  to  jedno  w ym agan ie : znacz­
nego pow iększen ia g łębokości nabrzeży m usia ło  w p ro w a ­
dzić p rz e w ró t w  technice w yk o n y w a n ia  nabrzeży, p rze ­
w ró t zapoczątkow any w  la tach  dw udziestych bieżącego 
: tu le c ia  i  narazie  jeszcze nie  doprow adzony do końca

b) D ru g im  w ym agan iem  s taw ian ym  dziś nabrzeżom  
je s t zagw arantow an ie  w yże j w yp row adzone j głębokości 
nabrzeża, ju z  w  l in i i  jego k raw ędz i, a nie w  odległości 
p a ru  m e trów , ja k  to  d a w n ie j b y ło  p ra k tyko w a n e  S ta tek 
m usi op ierać się b u rtą  o nabrzeże, ta k  ab y  w ys ię g i d ź w i­
gów  b y ły  ja kn a jm n ie jsze  i  droga to w a ru  ze s ta tku  do 
hah p o rto w e j czy na o d w ró t ja k  na jk ró tsza . Nabrzeże dziś 
m usi m ieć zatem  śc iany pionowe, a naw e t nieco n a d w ie ­
szone. D o lna  część k o n s tru k c ji m us i być w  stosunku do 
k raw ędz i nadw odnej nieco cofn ię ta . D yk tow an e  to  je s t 
zm ianą k sz ta łtu  p rz e k ro ju  kad łu b a  ok rę tu , k tó ry  ze zw ę­
żającej się ku  do łow i fo rm y  s ta tku  żaglowego, p rzyb ie ra  
azis io rm ę  coraz ba rdz ie j zbliżoną w  p rz e k ro ju  do p ro - 
stokąta, a naw e t w  n ie k tó ry c h  specja lnych w ypadkach  
fo rm ę  le kko  rozszerzającą się k u  do łow i. Tzw . w spó łczyn - 
n ik  pe łności s ta tku , czy i: śtosunek po w ie rzchn i jego p rze­
k ro ju  zanurzonego do po w ie rzchn i p ros toką ta  na tymi 
p rz e k ro ju  opisanego w ynoszący d la  żag low ców  0,80 dziś 
w zrasta  do 0,985'.

Żądanie w yko na n ia  p ionow e j a naw e t le k k o  nad­
w ieszonej ściany odw odne j nabrzeża s to i w  sprzeczności 
ze w skazan iam i s ta tyk i, k tó ra  ja k  w iadom o za n a jk o ­
rzys tn ie jszy  uw aża m u r  op o ro w y po chy lony  k u  ty ło w i. 
Żądanie to p rzekreś la  da le j m ożliw ość stosowania p a li 
oodporow ych, w ys ta jących  prged p rzedn ią  kraw ędź na­
brzeża, ta k  ko rzys tnych  pod w zg lędem  statycznym . P rze­
kreś la  także  ̂ m ożliw ość stosowania wsze lk iego ro d za ju  
skarp, n a rzu tó w  och ronnych dtp. e lem entów  u ła tw ia ją c y c h  
zadanie budow niczem u p o rtó w  ubiegłego stulecia .

c) zw iększony tonaż s ta tków  pociąga za sobą z w ię k ­
szenie się s ił w y w ie ra n y c h  przez s ta tk i na  nabrzeże. S iły  
te przenoszą się, ja k  w iadom o a lbo ja ko  ciągn ien ie  l in  na 
pacho ły, c iągn ien ia  sk ie row ane poziom o k u  w odzie lu b  
ukosem  k u  górze, a lbo  ja k o  na pó r na nabrzeże, sk ie ro ­
w a n y  poziom o k u  lądow i, albo wreszcie ja ko  s iły  p ionow e 
dzia ła jące k u  górze lu b  dołow ii i  będące w y n ik ie m  ocie­
ra n ia  się s ta tku  o nabrzeże pod w p ły w e m  ru c h u  fa l.

S iły  te w  zależności od p rzyczyn , k tó re  je  ’w yzw a la ją  
są fu n k c ją  w y m ia ró w  s ta tku : po w ie rzch n i rz u tu  p ion o ­
wego p rzy  s iłach  pochodzących od w ia tru , lu b  też w p ro s t 
tonażu s ta tku , p rz y  s iłach  spow odow anych fa lo w a n ie m . 
M a ją  one tę fa ta ln ą  cechę, że zaczepiają z w y k le  w  n a j­
wyższym  pu nkc ie  nabrzeża, że sk ie row ane są przew ażnie 
w  k ie ru n k u  zgodnym  z k ie ru n k ie m  pa rc ia  g ru n tu , a po­
nadto  m a ją  c h a ra k te r dynam iczny i  w ła śc iw ie  n ie  bardzo 
w iadom o ja k  je  okreś lić . W szystk ie  p rzy jm ow a ne  w  ty m  
zakresie  n o rm y  m a ją  c h ra k te r e m p iryczn y  i  w y liczon e  
są z w y trzym a ło śc i urządzeń cum ow n iczych ozy o ch ron ­
nych. S ił pochodzących od bezw ładn ie  na fa l i  podnoszo­
nego s ta tku  wogó le n ie  da Się ob liczyć.

Jedno je s t pewne, że w z ro s t tonażu s ta tku  i  w  ty m  
w y p a d k u  n ieko rzys tn ie  oddz ia ływ a na nabrzeża.

W yda je  m i Się, że pewnego rod za ju  „k la p ą  bez­
p ieczeństw a“  b y ło b y  ta k ie  w y m ia ro w a n ie  e lem entów  w y ­
posażenia nabrzeża t j .  pacho łów  lu b  zako tw ie ń  ra m  odbo-
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jo w ych , aby u leg a ły  one ze rw an iu  w  mom encie, gdy s iła 
na n ie  w y w ie ra n a  p rzekroczy  w artość p rz y ję tą  w  o b li­
czeniach. T rzeba będzie może częściej w ym ien iać  potem  
te e lem enty, koszty  kon se rw a c ji będą wyższe, ale za to 
samo nabrzeże, zwłaszcza gdy na leży do typ ó w  le kk ich , 
n ie  będzie narażone na dz ia łan ie  s ił, na k tó re  me byto 
liozone.

K o m is ja  B ud o w n ic tw a  M orsk iego P K N  u s ta liła  os ta t­
n ie  w y tyczne  w  ty m  zakresie, m ów iące m . in ., że d la  na ­
brzeży 10 m  g łębokości na leży p rzy jm o w a ć  ciągn ien ie  w  
pachole 70 t;  odpow iada to  obciążeniu k o ro n y  nabrzeża 
2,80 t/m b . N apó r s ta tku  p rz y jm u je  się nieco m niejszy, 
b o w ie m  2,60 t/m b .

d) W ros t tonażu sta tków , będący sam fu n k c ją  z w ię k ­
szających się o b ro tó w  h a nd low ych  dokonyw anych  drogą 
m orską, je s t sprzężony iz in ną  pochodną ob ro tów  m o r­
sk ich : z po jem nością urządzeń dowozowych lądow ych  
i  z w yda jnośc ią  urządzeń prze ładow czych. Zarów no 
p ierw sza ja k  i  d ruga w zra s ta ją  rów no leg le  do pow iększa­
n ia  się średniego tonażu sta tków , a za n im i w zra s ta ją  w y ­
m ia ry  tych  urządzeń i  s iły  przez te urządzenia w yw ie ra n e  
na  nabrzeża.

■>-2,50

Rys. P rze k ró j nabrzeża pó łm asywnego, wykonanego 
na sucho.

Współczesne urządzenia w y w ie ra ją  na c isk i docho­
dzące do 50 ton  na k o ło  p rz y  dźw igach a do 100 ton na 
ko ło  p rz y  urządzeniach m asowych. P onadto w y w ie ra ją  
one na nabrzeże na c isk i poziom e sk ie row ane k u  wodzie 
lu b  od w ro tn ie  i  dochodzące do k ilk u n a s tu  ton  na koło. 
S iły  te  n ie  mogą być p rzy jm ow a ne  szablonowo, lecz muszą

być in d y w id u a ln ie  d la  każdego nabrzeża wyznaczone. 
W in ien ich  dostarczyć p ro je k ta n t urządzeń p rze ła dow ­
czych lu b  ich  w y tw ó rn ia .

Obciążenie nabrzeża wyposażonego w  to ry  ko le jow e, 
lu b  w  drogę ko łow ą  p rz y jm u je  się w  w ysokości 2 t /m 2.

Bardzo duże obciążenia p rzypada ją  na nabrzeża, na 
k tó ry c h  składowane są w  postaci w yso k ich  h a łd  m ate­
r ia ły  masowe ta k ie  ja k  w ę g ie l qzy ruda. P ię tnas tom e tro ­
w a ha łda ru d y  o ciężarze g a tunko w ym  3 t/m 3 w y w ie ra  na­
cisk 45 t/m 2. O czyw iście przep isy  po rtow e  mogą o g ra n i­
czyć wysokość sk ładow an ia  poszczególnych m a te ria łó w , 
a także u s ta lić  pew ną m in im a ln ą  odległość h a łd y  od k ra ­
wędzi nabrzeża. W  każdym  raz ie  w  ta k ic h  w ypadkach  
należy zw róc ić  baczną uw agę na ob liczenie stateczności 
nabrzeża i  g ru n tu  w  bezpośrednim  jego sąsiedztw ie.

e) Jest jeszcze jeden qzynn ik  pow iększa jący dziś w y ­
m agania s taw iane nabrzeżom : W iększość p o rtó w  m o r­
skich posiada obecnie liczne nabrzeża w ybudow ane jesz­
cze w  d ru g ie j po łow ie  X I X  w ieku , k ie d y  głębokość 
5 m. uważana b y ła  za norm alną, a 7 m. uchodziło  za 
bardzo dużą. P ły tk ie  te s tosunkow o nabrzeża z a jm u ją  
dziś w  po rc ie  na jlepsze m ie jsca. Są one z w yk le  eksp lo­
atowane a ponadto n a jle p ie j zagospodarowane i obudo­
wane. P rzebudow a ich  na nabrzeża głębsze napo tyka  
zw yk le  na duże z tego pow odu trudnośc i, w yn ika ją ce

*  05

Rys. 4. P rze k ró j nabrzeża na skrzyn iach.

z b ra k u  m ie jsca na lądzie  i  na w odzie a ta k  zwane „p o ­
g łęb ian ie “ , po legające na zm ian ie  k o n s tru k c ji z w y k o ­
rzystan iem  nabrzeża istn ie jącego p row adz i z w y k le  do 
tw orzen ia  dz iw o lągów  k o n s tru kcy jn ych , z lepków  da lek ich  
n ieraz od popraw ności pod wzg lędem  statycznym .

S tąd też m odern izac ja  p o rtu  z w yk le  polega dziś nie 
ty le  na p rzebudow ie  s ta rych  nabrzeży, ile  raczej na bu­
dow ie ca łk iem  now ych  kom p leksów  p o rto w ych : now ych 
basenów, o odpow iedn ich  d la  nowoczesnych s ta tków  
w ym ia rach , now ych  nabrzeży itp .

Często się p rzy  ty m  zdarza, że w  po szuk iw an iu  no­
w ych  te renów  w chodzi Się na obszary dotychczas skrzę t­
nie om ijane  ,z pow odu nieodpow iedn iego g ru n tu  i  t ru d ­
ności fun dow an ia  na n im  c iężk ich  nabrzeży i  in nych  
b u d o w li po rto w ych . W  kon sekw enc ji do zw iększonych 
w ym ogów  staw ianych  nabrzeżu pod wzg lędem  eksplo­
a ta cy jn ym  dochodzą w ym o g i słabszego g ru n tu , k tó ry  nie 
ty lk o , że sam m a m a łą  w y trzym a łość  i w ym aga m ocnych 
fundam en tów , ale ponadto m ając z w yk le  m a ły  k ą t ta rc ia  
w ew nętrznego m ocn ie j obciąża nabrzeże.

W szystkie  te oko liczności zm us iły  p ro je k ta n tó w  ostat­
n ich  dz ies ią tków  la t do szukania now ych  dróg, p rzy  czym  
praca ich poszła w  d w u  k ie run kach :

1) szukania now ych, doskonalszych pod względem  
sta tycznym  i k o n s tru k c y jn y m  a zarazem oszczędniejszych 
ty p ó w  nabrzeży i now ych  m etod ich w yko nyw a n ia .
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2) udoskona len ia  m etod ob liczan ia  nabrzeży celem 
ja k  na jw yda jn ie jszego  w yzyska n ia  w łaśc iw ośc i użytych 
m a te ria łó w . P onieważ p row adz i to  do zm niejszenia do­
tychczas stosowanych w yso k ich  w sp ó łczyn n ikó w  bezpie­
czeństwa, ob liczen ia  muszą opierać się na do k ła dnym  
poznaniu z ja w is k  zachodzących w  g runc ie  i  na m oż liw ie  
d o k ła dnym  w yznaczen iu  s ił zew nę trznych  dz ia ła jących  na 
nabrzeże. W  p rze c iw n ym  raz ie  zachodziłaby dysp ropor­
c ja  m iędzy g ru b ym  p rzyb liże n iem  założeń, a dok ładno­
ścią obliczeń, zupe łn ie  w  ta k im  w yp a d k u  bezcelową.

Z  konieczności stosowania ba rdz ie j sub te lnych  m etod 
ob liczeń w y n ik a  zatem  ka tegoryczny w p ro s t nakaz bardzo 
dokładnego zo rien tow an ia  się w  w a ru n ka ch  lo ka ln ych , 
przed p rzystąp ien iem  do p ro je k to w a n ia  a potem  bardzo 
isumienne dokonyw an ie  obserw acy j w  czasie budow y. 
W  nowoczesnej technice fundam en tow an ie  p rze ja w ia  się 
obecnie tendencja  do p ro je k to w a n ia  metodą, n a z w ijm y  
ją : „ trz y m a n ia  rę k i na p u ls ie “ . W ym aga ona in te nsyw ne j 
w spó łp racy  p ro je k ta n ta  z k ie ro w n ik ie m  budow y, lu b  po­
w o ły w a n ia  k ie ro w n ik ó w  odpow iedn io  p rzygo tow anych  
naukowo.

M echan ika  g ru n tó w  nie  poda je bow iem  dziś w zo rów  
o charakterze ta k im , ja k i m a ją  w zo ry  stosowane w  in n ych  
dziedzinach in ż y n ie r ii, pos ługu je  się raczej h ipo tezam i 
roboczym i, k tó re  w ym a ga ją  sprawdzenia w  terenie, w  cza­
sie budow y.

N a jła tw ie j w yrażę  to  s łow am i T e r z a g h i e g o ,  
w y ję ty m i ze w stępu do jego „T eo re tyczne j M ech an ik i 
G ru n tó w “ :

T E C H N IK A  M O R ZA  I  W YB R ZE ŻA  ___________

Rys. 5. P rze k ró j nabrzeża na tzw . „rusz tach  pa lo w ych “ .

„Jeże li in ż y n ie r zdaje sobie w  p e łn i sprawę z n iedo­
k ładnośc i k ry ją c y c h  się w  podstaw ow ych  założeniach swo­
ic h  obliczeń, to  p o tra f i z g ó ry  p rzew idz ieć c h a ra k te r i  w ie l­
kość różn ic, ja k ie  mogą za is tn ieć pom iędzy rzeczyw is to ­
ścią a w y n ik a m i ty c h  obliczeń. Z na jąc  te m oż liw e  różnice, 
będzie w  stan ie zarządzić z g ó ry  przeprow adzen ie  w  czasie 
w y k o n y w a n ia  ro b ó t stosow nych obserw acji, k tó re  m u  po­
zw o lą  dostosować p ro je k t do w a ru n k ó w  rzeczyw istych, 
zan im  jeszcze nie  będzie za późno. O bserw acje te pozwolą 
m u  uzupe łn ić  lu k i w  posiadanej zna jom ości w a ru n k ó w  
lo ka ln ych  i u n ikn ąć  niespodzianek.

Za pomocą te j m etody m ożem y częstokroć p rzy  robo­
tach fun dam e n tow ych  przeprowadzać bez żadnego ryz y k a  
pewne dz ia łan ia , ope ru jąc  m n ie jszym  w sp ó łczyn n ik iem  
bezpieczeństwa od tego, k tó rego  żąda się w  in n y c h  dzie­
dzinach in ż y n ie r ii np. w  że lb e tn ic tw ie “ .

S łowa te w  ca łe j rozc iąg łośc i można zastosować do 
p ro je k to w a n ia  nabrzeży.

A na liza  w a ru n k ó w  lo k a ln y c h  po w in na  obejm ow ać:
a) poznanie u w a rs tw ie n ia  g ru n tów , na k tó ry c h  stanąć 

m a nabrzeże i  cy fro w e  usta len ie  ic h  w łaśc iw ośc i m echa­
n icznych , ta k ic h  ja k : k ą t ta rc ia  wew nętrznego, ciężar w ła ­
śc iw y p rzy  różnych  stanach nasycenia wodą, konsystencja , 
przepuszczalność, kohezja.

B adan ia  te z w y k le  dokonyw ane są zapomocą w ie rceń , 
k tó re  muszą być w yko n yw a n e  n ie  rzadz ie j n iż  co 30 m . 
P onadto muszą one być ta k  usytuow ane, aby da ły  p rze­
strzenny, a nie ty lk o  lin io w y  obraz u k ła d u  w a rs tw  g ru n tu , 
ich  spadk i w  różnych  k ie ru n k a c h  itp

P ro je k ta n t w in ie n  sam w ykonać p la n  w ie rceń  i  po  
o trzym a n iu  w y n ik ó w  p ie rw sze j se rii zarządzić ew en tua lne  
w ie rcen ia  doda tkow e w  ty c h  m ie jscach, w  k tó ry c h  w ie r ­
cenia poprzednie n ie  da ły  w ysta rcza jąco  jasnego obrazu 
uw a rs tw ie n ia .

G łębokość w ie rcen ia  p rz y  10 m. nabrzeżu w in n a  n ie  
być m n ie jsza od 20 m  pon iże j zw ie rc ia d ła  w o d y  w  basenie. 
N ie k tó re  w ie rcen ia  na leży ro b ić  g łęb ie j, do 30 m , a naw e t 
do 50 m „ celem  zo rien to w an ia  się także w  uk ładz ie  w a rs tw  
g łęb ie j po łożonych, k tó re  mogą rów n ie ż  w yw rze ć  pow a­
żny w p ły w  na zachow anie się b u d o w li po je j w yko na n iu .

Pobrane p ró b k i na leży badać w  la bo ra to ria ch  bada­
n ia  g ru n tów . W skazane je s t pobrać z każdej w a rs tw y  
(ale n ie  kon iecznie z każdego o tw o ru ) t. zw. p ró b k i „n ie ­
naruszone“’, w yd ob y te  p rzy  pom ocy w y tła cza re k , celem  
o trzym an ia  w  la b o ra to r iu m  bliższych rzeczyw istośc i w a r­
tości c iężaru w łaściw ego g ru n tu , jego zaw artośc i w ody, 
przepuszczalności i  konsystenc ji.

Bardzo duże u s łu g i mogą oddać nowoczesne m etody 
badań po low ych, k tó ry m  jednakże nie  mogę pośw ięcić tu  
w iększe j uw agi.

Bardzo wskazane, a p rzy  w iększych robo tach  kon iecz­
ne je s t w yko na n ie  próbnego obciążenia g ru n tu , p rzy  czym  
z w yk le  chodzi o w a rs tw y  g łęb ie j położone, na k tó ry c h  
oprzeć się m a fun d a m e n t nabrzeża. Duże us łu g i mogą tu  
oddać specja lne sondy do badania w y trzym a ło śc i lu b  p rze­
puszczalności g ru n tó w  na w iększe j głębokości, a lbo  w  ich 
b ra k u  obciążenie s te m p li s tożkow ych pod osłoną r u r y  
p łaszczowej. P rzy  p ro je k to w a n iu  fun dam e n tów  na pa ­
lach konieczne będzie w b ic ie  i  obciążenie k i lk u  p a li 
w  różnych  punk tach , gdyż je s t to  n a jb a rd z ie j jeszcze w ia -  
rogodny sposób w yznaczan ia  nośności p a li. W szystk ie  inne  
sposoby, ja k  ob liczenia w zo ra m i D orra , czy też oparte  na  
obse rw ac ji postępu pa la  w  czasie b ic ia  da ją  w y n ik i w ą t­
p liw e j w a rtośc i.

b) poznanie stanów  w o dy  w  basenie oraz w o dy  g ru n ­
tow e j, ich  w ahań  i  w za jem ne j zależności. O koliczność ta  
je s t szczególnie w ażna p rz y  ko n s tru k c ja c h  podw odnych 
d re w n ian ych , k tó re  n ie  mogą w ys taw ać ponad tzw . „g ra ­
nicę gn ic ia “ .

Jeże li ja k iś  e lem ent częściowo w y s ta je  ,z w ody a czę­
ściowo w  n ie j je s t zanurzony, to  gn ic ie  jego, ja k  s tw ie r­
dzono, rozpoczyna się n ie  od poziom u najn iższego stanu 
w ody, lecz nieco w yże j od poziom u tzw . g ra n icy  gn ic ia , 
pod k tó rą  drzewo, m im o  czasowego w yn u rze n ia  się z w o ­
dy pozostaje stale w ilgo tne .*).

Położenie te j g ra n icy  zależne je s t od kap ila rnego  pod­
n ies ien ia  się w o dy  w  przew odach drew na, a zatem  cd 
jego s tru k tu ry  i  jego po łożenia, da le j od częstości w ahań 
w ody, od Stanu obrośn ięcia  e lem entu  ro ś lin a m i w o d n y m i 
itp . N a podstaw ie  obse rw ac ji is tn ie ją cych  k o n s tru k c ji 
us ta lono na B a łty k u  położenie g ra n icy  gn ic ia  na rzędne j 
ok. +0,15 m  do +0,20 m  nad średn i poziom  m orza i  za­
lecono obcinanie e lem entów  d re w n ia n ych  na te j rzędnej, 
ta k  by  zapew nić im  stałe p rzebyw an ie  w  w a ru n ka ch  w i l ­
gotności i  przez to  długowieczność.

Poza ty m  różn ica  poziom u w o d y  g ru n to w e j i  w o d y  
w  basenie ja k  w iadom o pow odu je  doda tkow e obciążenie 
e lem entów  podporow ych  nasku tek  pa rc ia  w o dy  o d po w ia -

*) Zob. m ó j a r ty k u ł p t.: „C zy  stosowanie drzew a św ie r­
kowego i  jod łow ego w  k o n s tru kc ja ch  m orsk ich  jes t w ska ­
zane?“  —  T M  i W  —  N r  7/8 S tr. 5-7 —  1947.
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7 ? a

dającego te j różn icy  i  z tych  w zg lędów  m usi być w yzna­
czona w za jem na zależność poziom ów  w o dy  w  g runcie  
i w  basenie. Od w ie lko śc i te j różn icy  może zależeć ew. 
konieczność u łożen ia  sączka w zd łuż nabrzeża d la  sprow a­
dzenia poziom u w o dy  g ru n to w e j do poziom u w ody w  ba­
senie. ;

Duże znaczenie może m ieć w ystępow anie  pok ładów  
w odonośnych w iodących  wodę a rtezy jską . W ykonyw an ie  
basenów, w yko pyw a n ie  ro w ó w  pod nabrzeże m asywne, 
a czasem naw e t ty lk o  w b ic ie  p a li lu b  ciągu śc iank i szczel­
n e j, w  ta k i sposób, że nastąp i przebic ie  w a rs tw y  s tro p o ­
w e j nad w a rs tw ą  a rtezy jską , może w  sp rzy ja jących  w a ­
run ka ch  spowodować u p łyn n ie n ie  p iasku  w a rs tw y  w o ­
donośnej i  ew. w a rs tw  w yże j leżących lu b  w y łam an ie  
w a rs tw y  p rz y k ry w a ją c e j.

Z  tych  w zg lędów  dokładne oznaczenie pok ładu  a rte ­
zy jsk iego  i  w ie lko śc i panującego w  n im  ciśn ien ia  .jest 
bardzo ważne. N ie m n ie j ważne je s t staranne zako rko ­
w an ie  po ukończen iu  badań o tw o ró w  badawczych w y ­
kon an ych  w  ta k ic h  w a rs tw ach  iłem , celem zapobieżenia 
pow staw ania  sztucznych źróde ł w stępu jących , k tó re  ro z ­
szerzając się mogą p row adzić  p rzy  w ykopach  do ła tw ie j­
szego w y ła m a n ia  s tropu  w a rs tw y  wodonośnej i  zniszcze­
n ia  robót.

P rzy  nabrzeżach budow anych  na rzekach należy 
do k ła d n ie  poznać w a ru n k i hyd ro log iczne rzek i; w ie lkośc i 
p rze p ływ ó w  p rzy  różnych stanach wody, przebieg n u r ­
tu , c h a ra k te r i w ie lkość  ru ch u  rum ow iska , w a ru n k i sp ły ­
w u  lodów  itd . U m o ż liw i to  zap ro jek tow an ie  nabrzeża 
w  sposób ja k  n a jm n ie j zaburza jący n a tu ra ln ą  rów no ­
wagę rzek i, pozw o li zabezpieczyć nabrzeże przed podm y­
c iem  lu b  n a dm ie rnym  zam uleniem , oraz p rzew idzieć od­
pow iedn ie  zabiegi d la  ochrony przed niszczącym  dz ia­
ła n ie m  lodu.

O bserw acje poziom ów  w o d y  muszą być prowadzone 
przez czas d łuższy i  na leży p rzy  ty m  w yko rzys ta ć  w sze lk ie  
■obserwacje w yko nyw a ne  daw n ie j.

W  ogóle w szys tk ie  badania w in n y  być poprzedzone 
zebran iem  danych us ta lonych  w  czasie poprzednich ba­
dań, lu b  uzyskanych p rzy  budow ie  in n y c h  ob iektów  
w  sąsiedztw ie.

W y n ik a  stąd konieczność zakładania dla każdego por­
tu szczegółowych archiwów, dostępnych dla późniejszych 
projektantów  nabrzeży, zawierających w yn ik i zarówno 
badań wstępnych jak  i obserwacji prowadzonych w czasie 
robót przy  budow ie  wcześnie j w yko n yw a n ych  nabrze­
ży i  in n ych  ob ie k tó w  (np. d z ie n n ik i b ic ia  pa li, w y n ik i 
p ró bn ych  obciążeń ¿>ali, obserw acje odkształceń nabrze­
ży itp.).

c) poznanie sk ładu  chem icznego g ru n tu  i  w ody  g ru n ­
tow e j oraz w o dy  w  basenach, celem  przekonan ia  się, czy 
w p ły w  tych  czynn ików  nie  będzie szkod liw y  dla  m a te ria łu  
z k tó rego  m a być budowane nabrzeże. W y n ik  tych  badań 
m a duży w p ły w  na w y b ó r m a te r ia łu  a co za ty m  idzie 
i  na w y b ó r ty p u  nabrzeża.

W yże j zestaw ione zalecenia rozu m ie ją  się same przez 
się i  są każdem u doświadqzonem u in ż y n ie ro w i doskonale 
znane. P ozw o liłe m  sobie je dn ak  je  tu  przypom nieć, w ie ­
dząc z p a ro le tn ie j obserw acji, ja k  często p ro je k ta n c i, 
zwłaszcza ci, k tó rz y  p ro je k to w a n ie  uw aża ją  za pracę w y ­
łącznie „ga b ine tow ą “ , o w ie lu  z om ów ionych okoliczności 
zapom inają.
I I .  W ybór typu nabrzeża.

O gólnie nabrzeża podz ie lić  m ożem y na
1) nabrzeża li te  (m asywne)

a) w yko nyw a ne  na m ie jscu 
aa) na sucho
bb) pod wodą,

b) w yko nyw a ne  z p re fa b ryko w a n ych  lity c h  b loków .
c) na s tudn iach lu b  kesonach pneum atycznych.

2) nabrzeża pó łm asyw ne
a) w yko nyw a ne  na sucho,

- b) na e lem entach p re fa b ryko w a n ych  le k k ic h  ja k  
skrzyn ie  p ływ a jące , b lo k i puste, lu b  kszta łtow e, 
kaszyce.

c) na rusztach pa low ych  i  ściankach szczelnych 
(starego typu).

3) nabrzeża le k k ie
a) p ły to w e  (na pa lach i ściankach szczelnych).
b) oczepowe ( ty lk o  śc iank i szczelne zakotw ione)*).

4) nabrzeża estakadowe.
Załączone ry s u n k i dostatecznie i lu s tru ją  k o n s tru k c ję  

tych . ty p ó w  i  nie w ym a ga ją  w ie lu  kom entarzy.
Nabrzeża li te  są obok pom ostów  d re w n ianych  zastę­

pu jących  nabrzeże n ie w ą tp liw ie  na jstarszą fo rm ą  obudo­
w y  brzegów  i  d latego też są powszechnie stosowane przez 
kon se rw a tyw nych  A n g lik ó w , naw e t i w  ta k ic h  oko licz ­
nościach, w  k tó ry c h  z powodzeniem  można by zastosować 
ty p y  lżejsze.

Należy-zaznaczyć, że ty p y  la  i  lb  mogą być stosowane 
ty lk o  w ted y  je że li g ru n t w y trz y m a ły  zn a jd u je  się dosta­
tecznie p ły tk o  pod pow ie rzchn ią  w ody, tak , aby nabrzeże 
m ogło na n im  się bezpośrednio oprzeć, N ajczęście j sto­
sowane są one na g runc ie  ska lis tym .

Na g runc ie  s łabym  m ożna posadow ić ty p  la  na palach 
w b ity c h  w  dno osuszonego w ykopu , albo zastosować ty p  
lc , k tó ry  na leży do na jdroższych.

W  w a ru n ka ch  po łudn iow ego B a łty k u , gdzie g ru n ty  
m am y naogół n ie  nadzw yczajne, ty p y  li te  się n ie  p rz y ­
ję ły . W ym aga ją  one p rzy  w iększych  głębokościach bardzo 
dużych ilośc i m a te ria łó w  i  w yp a d a ją  bardzo drogo.

Za le tą  ich  je s t oszczędność s ta li i  w ie lk a  masa, sta­
now iąca cechę cenną dla  nabrzeży narażonych na ude­
rzen ia  ze s trony  ró w n ię  m asyw nych  sta tków .

Nabrzeża pó łm asyw ne typ u  2a, należą do na jn ow o­
cześniejszych, oszczędnych typów , ale w ym a ga ją  rów n ież 
p ły tk o  zalegającego w y trzym a łego  g ru n tu . Na g run tach  
ska lis tych  chętn ie  stosowane b y w a ją  b lo k i kszta łtow e. 
W  ko lon iach  fra n cu sk ich  powszechne zastosowanie zna­
la z ły  nabrzeża na b lokach  R aviera . N a g ru n tach  m n ie j 
w y trz y m a ły c h  ta k ic h  ja k  p ia sk i stosuje się chę tn ie  sk rzy ­

*) P ropozycje  n o m e n k la tu ry  autora.

Rys. 7. P rz e k ró j nabrzeża oczepowego.
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n ie  p ływ a jące , ty p u  np. gdyńskiego, stanow iące fun dam e n t 
doskonałych, s-zybko w y k o n a ln y c h  a m im o to  dość m a­
syw nych  nabrzeży.

T yp  ten  b y ł stosowany z powodzen iem  także i  na 
g ru n tach  słabych ja k  np. w  R o tte rdam ie , lecz w ym aga ł 
kosztownego g łębokiego w y k o p u  g ru n tu  słabego i  zastą­
p ien ia  go p iask iem . Z  tych  w zg lędów  w  g run tach  g o r­
szych używ ano chę tn ie  ty p u  2b, będącego typem  s ta r­
szym, ściśle rzecz b iorąc, m u re m  w yb udow anym , na p o ­
moście d re w n ian ym . T yp . ten  p rzechodz ił w  ciągu w ie k ó w  
różne p rzem iany  i  w  końcu  drogą s topn iow e j e w o lu c ji 
p rze ksz ta łc ił się ca łkow ic ie  w  le k k ie  nowoczesne nabrzeże 
p ły to w e , k tó re  ty p  pó łm a syw ny na „ruszc ie “  .zupełnie p ra ­
w ie  w yp a rło .

Na m arg inesie  chc ia łb ym  dodać, że często stosowana 
nazwa „nabrzeże na ruszcie p a lo w y m “ , żywcem  p rz e tłu ­
maczona z n iem ieckiego, w  zastosowaniu do nowoczes­
nych  nabrzeży p ły to w y c h  nie  m a żadnego uzasadnienia.

Nabrzeża le k k ie  sk ła da ją  się w  sw ej części podw odnej 
ze ściany szczelnej, s tanow iące j n a jis to tn ie js z y  e lem ent 
nabrzeża, odgran icza jący m asy ziem ne te ry to r iu m  p o r to ­
wego od w ó d  basenu, W  ty p ie  3b-oczepowym , n a jlż e j­
szym, stosowanym  p rz y  w iększych  głębokościach w  w y ­
padkach, gdy nabrzeże n ie  je s t obciążone k o le ją  i  d ź w i­
gam i a p rzy  m n ie jszych  głębokościach naw e t ja k o  na­
brzeże o pe łn ym  obciążeniu, ściana szczelna je s t za ko t­
w io n a  ty lk o  p rzy  pom ocy ściągów w  p ły tach , ścianach 
lu b  kozłach ko tw icznych .

W  ty p ie  3a, p ły to w y m , p rz y  w iększych  głębokościach 
i obciążeniu stosowana byw a  nad ścianą p ły ta  odciążająca, 
posadow iona na pa lach przenoszących obciążenie naziom u 
na w iększe głębokości.

P ły ta  uw ieńczona je s t z w y k le  m urem  nadw odnym .
W prow adzenie nabrzeży p ły to w y c h , p rz y  równoczes­

n ym  zastosow aniu nowoczesnych m a te ria łó w  k o n s tru k ­
c y jn y c h  ja k  żelbet do p a li i  p ły ty  i  s ta l lu b  także żelbet 
do śc iank i szczelnej da ło  now y, oszczędny ty p  nabrzeża 
s tosow alny zarów no w  g ru n tach  w y trz y m a ły c h  ja k  i  s ła­
bych, ty p  ła tw o  i  p rz y  u życ iu  nowoczesnego sprzę tu  szybko 
w yko n a ln y .

Szczególnie osta tn ie  la ta  przed I I  w o jną , ja k  i  la ta  
w o jn y  p rzyn io s ły  ro z k w it  tego rod za ju  nabrzeży.

Nabrzeża te  posiadają je d n a k  także sw oje w a d y : n ie - 
os ta tn ią  je s t okoliczność, że ob liczen ie  statyczne tego 
rod za ju  nabrzeża je s t skom p likow ane, a m e tody  ob liczeń 
stosowane obecnie oparte  są na n ie z b y t ścis łych teoriach , 
tak , że w ła śc iw ie  n ie  w iadom o n ig d y  z  ja k im  napraw dę 
stopniem  pewności nabrzeże je s t obliczone. O czyw iście 
dokładne w yznaczenie c h a ra k te ry s ty k i g ru n tu  usuwa 
b łędy w y n ik łe  z p rzyb liżo n ych  założeń, n ie  m n ie j m etody 
dziś jeszcze pozostaw ia ją  w ie le  do życzenia, ja k  to  uza­
sadnię w  rozdz ia le  pośw ięconym  ob liczen iom  statycznym .

T y p  4 s tanow ią  pom osty, na jczęście j dziś żelbetowe, 
na pa lach nie  os łon ię tych  ścianką, z w y k le  p rzyk ryw a ją ce

skarpę podwodną. Jest to  ty p  bardzo le k k i i nader eko­
nom iczny ; w  N iem czech w  czasie os ta tn ie j w o jn y , zale­
cany b y ł przez urzędowe w y tyczne  d la  oszczędzania s ta li. 
Ze w zg lędu  na bezpieczeństwo ska rpy  stosowanie jego 
je d n a k  w  kana łach  prze jazdow ych, w  k tó ry c h  odbyw a się 
ru ch  s ta tkó w  na pe łnych  ob ro tach śrub jes t n iew ska ­
zane.

Nabrzeża ty p u  3 i  4 są bardzo oszczędne, łeqz ja k o  
m n ie j m asyw ne od ty p ó w  1 i  2 ba rdz ie j są narażone na 
uszkodzenia p rzy  n ieostrożnym  m an ew ro w a n iu  s ta tk iem , 
p rzyp ad kow ych  zderzeniach i  w  ty m  podobnych oko licz ­
nościach. Z  tych  też w zg lędów  m im o  tan iośc i i  in n ych  d o ­
skona łych za le t nabrzeży tego typu , czyta się w  pow o­
jenne j technicznej pras ie  zagran iczne j na w o ływ a n ia  do- 
n a w ro tu  do nabrzeży l i ty c h  starego typu , ja ko  ba rd z ie j 
pew nych.

U  nas p rz y ję ły  się: w  G d y n i ty p  nabrzeża pó łm asy- 
wnego na skrzyn iach  p ływ a jących , w  G dańsku zaś i Szcze­
c in ie  ty p  nabrzeża p ły tow ego. Za w yb o re m  p rze m aw ia ją  
w a ru n k i g ru n tow e : w  G d yn i doskonały, z b ity  piasek ze 
żw irk ie m , w  Szczecinie ośm io do dw unastom etrow e j g ru ­
bości w a rs tw y  to r fó w  i  nam ułów , w  G dańsku dość głę­
bok ie  w a rs tw y  i łó w  p las tycznych  ' p iasków  pylastych.
I I I .  Obliczenia statyczne nabrzeży.

O bliczen ia statyczne zw iązane z p ro je k to w a n ie m  na ­
brzeży p o w in n y  obejm ow ać:

1) spraw dzenie stateczności nabrzeża,
2) spraw dzenie pew ności p rze c iw ko  poziom em u prze­

sun ięc iu  nabrzeża,
3) sprawdzenie stateczności uskoku  te renu  w  bezpośr. 

otoczeniu nabrzeża,
4) sprawdzenie w y trzym a ło śc i g ru n tu  poniże j po­

deszwy nabpzeża,
5) w ym ia ro w a n ie  poszczególnych e lem entów .
Zagadn ien ia te o m ó w im y  k ró tk o  po ko le i.
1) Stateczność nabrzeża masywnego, o ile  fundow ane  

jes t na skale, należy spraw dzić p o ró w n u ją c  m om en ty  dą­
żące do obrócenia nabrzeża w o k ó ł p rzedn ie j (lub  ty ln e j)  
k raw ęd z i podeszwy z m om entam i d z ia ła ją cym i od w ro tn ie . 
S tosunek tych  m om entów  nie  p o w in ie n  przekraczać 
liczby  0,67.

O ile  nabrzeże posadow ione je s t na g runc ie  poda tnym  
na odkształcenia, to  na leży założyć m ożliw ość ob ro tu  fu n ­
dam entu  w zd łuż  w a lcow e j po w ie rzchn i poślizgu przecho­
dzącej przez 3 kraw ędzie  fun dam en tu , (rys. 9).

2) S prawdzenie czy nabrzeżu nie  zagraża przesunięcie 
poziome nasku tek przezw yciężen ia przez napó r g ru n tu

Rys. 9. Spraw dzenie stateczności nabrzeża na g ru nc ie  
n ie s k a lis ty m  (wg K r e y a )  —• N  —  w sp ó łczyn n ik  bez­

pieczeństwa w ym agany ró w n y  lu b  w iększy  od 2
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i  w ody, ta rc ia  w  podeszwie fun dam en tu , lu b  w  w a rs tw ach  
pon iże j n ie j zalegających, n a jła tw ie j m ożna p rzeprow adzić 
badając, czy ką t, ja k i tw o rz y  w yp ad kow a  s ił dz ia ła jących  
na podeszwę fun dam e n tu  z no rm a ln ą  do te jże  podeszwy 
n ie  je s t więks-zy od ką ta  ta rc ia  g ru n tu  o podeszwę, lu b  
ką ta  ta rc ia  w ew nę trznego w  gruncie . D la  uzyskan ia  w sp ó ł­
czynn ika  bezpieczeństwa k ą t ten  p o w in ie n  być p rz y n a j­
m n ie j 2 (do 4) razy  m n ie jszy  od ką ta  ta rc ia .

3) Sprawdzenie równowagi uskoku je s t ba rdz ie j k ło ­
p o tliw e . Jak  w iadom o przyczyną w p row adzen ia  tego ro ­
dza ju  ob liczenia by ło  k i lk a  k a ta s tro f nabrzeży, fu n d o w a ­
nych  na słabym  gruncie . Nabrzeża, m im o, że w  poszcze­
gó lnych  sw ych e lem entach zap ro jek tow ane  b y ły  popraw n ie  
i  posiada ły same w ysta rcza jącą  stateczność z a w a liły  się 
z pow odu pow stan ia  w  bezpośrednim  ic h  sąsiedztw ie 
.osuw iska g ru n tu , k tó ry  pociągną ł za sobą nabrzeże. B a­
dania szwedzkich in ż y n ie ró w  P e t t e r s o n a  i S v e n  
H  u 11 i n a nad p rzyczyn am i zaw alen ia się nabrzeża 
w  G oeteborgu do p ro w ad z iły  do opracow ania m etody 
(zwanej szwedzką) spraw dzan ia  stateczności w szelkiego 
rod za ju  uskoków  te renu  i  b u d o w li z n im i zw iązanych ja k

P rób  ta k ic h  należy dokonać k ilk a , zaczynając od ko ła  
przechodzącego przez ty ln ą  k raw ęd ź podeszwy. P u n k t 
ob ro tu  p rz y jm u je  się z w y k le  na ok. 1 m  przed nabrze­
żem i  nieco nad naziom em . Położenie p u n k tu  ob ro tu  ma 
naogół m a ły  w p ły w  na rów now agę uskoku  i  dlatego p rzy  
próbach m ożna pos ług iw ać się stale tym  sam ym  p u n k ­
tem  a zm ieniać ty lk o  p ro m ień  po w ie rzchn i usuw iskow e j.

M etoda w yże j opisana zakłada sztyw ne zachowanie 
się ta rczy  od łam u, op iera się zatem  na podobnie n ieśc i­
s łym  założeniu ja k  i  teo ria  Coulom ba, p rz y jm u ją c a  szty­
w n y  k l in  od łam u. W  rezu ltac ie  p row adz i do niezgodności 
z rzeczyw istością . W  b ra k u  je dn ak  lepszej m etody zm u­
szeni jesteśm y n ią  się posługiw ać.

N ega tyw ny  w y n ik  sprawdzenia rów no w ag i nabrzeża, 
t j .  w y k ry c ie  is tn ien ia  ta k ie j p o w ie rzchn i w  g runc ie  są­
s iadu jącym  z budow lą  w zd łuż  k tó re j m o ż liw y  je s t p o ­
ślizg, nakazu je  konieczność p rze p ro jek tow an ia  nabrzeża, 
pog łęb ien ia  fun dam e n tów  a naw e t czasem zm iany  typ u  
nabrzeża.

I  ta k  na leży np. zaniechać stosowania nabrzeży ocze- 
powych, gdy w  k tó re jś  z założonych pow ie rzchn i ześlizgu

Rys. 10. Spraw dzenie rów n o w a g i uskoku  te renu  p rzy  za łożen iu  w a lcow e j p o w ie rzchn i od łam u. (D z ie lim y tarczę 
od łam u na paski p ionow e o szerokości b - 0,1’ . r, ta k  aby środek o b ro tu  0 leża ł w  po łow ie  paśka zerowego. Potem  

d la  każdego paska ob liczam y (n a jle p ie j w  postaci tabe li) ciężar q n wysokość b„ prze liczoną d la  c iężaru w ła ś c iw e ­
go - 1, oraz ko le jn o  w a rto śc i: hn-s ina ; k n , i w s p ó łc z y n n ik  bezpieczeństwa N  —  w e d łu g  w zo rów  podanych

na ry su n ku ; p —  k ą t ta rc ia  w ew n. na odwodzie ko ła  o d ła m u ; c —  kohezja j. w . —  ).

skarpy, m u ry  oporowe i nabrzeża. M e tody  te ulepszone 
i  rozpracowane przez F e l l e n i u s a ,  K r e y a ,  T  a y  1 o- 
r  a , i  i nnych są dziś powszechnie stosowane, m im o, że 
w ła śc iw ie  op ie ra ją  się na dość dow o lnych  założeniach.

S prawdzenie polega na założeniu dowolnego p u n k tu  
(0), w o k ó ł k tó rego  może nastąp ić ob ró t w y c in k a  g ru n tu  
w ra z  z budow lą  sku tk ie m  przezwyciężenia w  gruncie  w y ­
trzym a łośc i na ścinanie w  pew nej, rów n ież  dow o ln ie  
p rz y ję te j po w ie rzchn i k rz y w o lin ijn e j,  najczęściej p rz y jm o ­
w a ne j ja k o  w a lcow a. W spó łczynn ik  bezpieczeństwa w y ­
znacza się, tw orząc stosunek m om entów  p o w s trz y m u ją ­
cych ob ró t do m om entów  po w odu jących  obró t. Na rys. 
10 p rzedstaw iony jes t sposób w y k re ś ln o  -  ana lityczny  
w yznaczania w sp ó łczyn n ika  bezpieczeństwa d la  dow o lne j 
w a lcow e j po w ie rzchn i odłam u.

naw et przec ina jących  ściankę, w sp ó łczyn n ik  bezpieczeń­
stw a okaże się m n ie jszy  od 1,1, gdyż pogłęb ien ie  śc iank i 
n ie  w ie le  po p ra w i sytuację. Poślizg może bow iem  na­
stąp ić naw e t po po w ie rzchn i p rzec ina jące j ściankę, k tó ra  
w  ty m  w yp a d k u  u legn ie  w y rw a n iu .

N a tom ias t p rzy  nabrzeżach p ły to w y c h  niebezpieczna 
pow ie rzchn ia  od łam u może być „un ie szkod liw ion a  ' przez 
przedłużen ie p a li, poślizg bow iem  może nastąp ić  n a jb liż e j 
w  po w ie rzchn i przechodzącej przez końce pa li. P rzy  n a ­
brzeżach lity c h  podobny sku tek  osiągnie się bądź przez 
pogłęb ien ie  nabrzeża (skutecznie jsze ale trudn ie jsze), bądź 
też przez jego poszerzenie, (rys. 11)

W spó łczynn ik  bezpieczeństwa p rzy  obn iżan iu  po­
w ie rz c h n i od łam u początkow o nieco się zm niejsza, po- 
czem znow u się pow iększa. Z  c h w ilą  zatem w y k ry c ia  po-

27



T E C H N IK A  M O R ZA  I  W YB R ZE ŻA N R  1/2

Rys. 11. P op raw ian ie  p ro je k tu  nabrzeża w. w yp a d ku  w y ­
k ry c ia  niebezpiecznej p o w ie rzchn i od łam u.

w ie rzch n i o m in im a ln y m  w sp ó łczyn n iku  bezpieczeństwa 
badanie g łęb ie j po łożonych po w ie rzch n i od łam u staje się 
zbędne.

4) W  dalszym  ciągu konieczne je s t jeszcze sp ra w ­
dzenie czy podłoże posiada wystarczającą wytrzymałość
i czy n ie  is tn ie je  m ożliw ość jego za łam ania  się przez w y ­
pchnięcie  g ru n tu  w  dn ie  basenu k u  górze.

Z w y k łe  po rów nan ie  ob liczonych naprężeń s k ra jn ych  
w ys tępu jących  w  podeszwie fun dam e n tu  z dopuszczal­
nym i, zacze rpn ię tym i z ta b e li będzie na jczęściej n ie w y ­
starczające.

Rys. 12. Spraw dzenie w y trz y m a ło ś c i podłoża m etodą 
T e r z a g h i e g o .

N ależy p rzeprow adzić  stosowne ob liczenie w y trz y m a ­
łości g ru n tu , p rzy  czym  n a jła tw ie j uczyn ić to, posługu jąc 
się m etodą T e r z a g h i e g o  (opartą  na znanych te ­
o riach  P r a n d t l a  i  R e i s s n e r a )  (zob. rys. 12) przy  
zastosowaniu je dn ak  ta b e li pom ocn iczej (rys. 13) na w y ­
znaczenie t.zw . „zna m ion  nośności g ru n tu  p rzy  p ły tk ic h

Rys. 13. Tabela do oznaczania w a rto śc i znam ion nośności 
N. w /g  T e r z a g h i e g o

ław ach  c ią g łych “ , k tó ry c h  w y liczen ie  ana lityczne  je s t b a r­
dzo żmudne.

D opie ro  po p rzeprow adzen iu  w szys tk ich  w yże j w y ­
m ien ionych  ob liczeń m ożna p rzys tąp ić  do ob liczan ia  po­
szczególnych e lem entów  nabrzeży.

5) N iem oż liw e  będzie w  ram ach k ró tk ie g o  w y k ła d u  
om ów ien ie  sposobów ob liczan ia  w szys tk ich  rodza jów  ele­
m en tów  w ys tęp u jących  w  nabpzeżach, ograniczę się zatem  
do tego ty lk o  e lem entu, co do sposobów ob liczan ia  k tó reg o  
is tn ie je  na jw ięce j k w e s tii tepornych, a m ianow ic ie  do 
ścianki szczelnej zakotwionej —  najw ażnie jszego e lem entu  
nabrzeży p ły to w y c h  i  oczepowych.

Is tn ie je  szereg znanych m etod ob liczan ia  ścianek 
szczelnych zako tw ionych . Is tn ie ją  m etody p rzyb liżo ne  
(b e lk i zastępczej, L u e t k e n s a ,  M i n i k i n a  i  in .) oraz 
m etody „śc is łe “  ( F r a n z i u s a ,  K r e y a ,  B l u m a - L o -  
h m e y e r a ,  J a c o b y e g o ,  duńska i  in.). Sama ob fitość 
m etod św iadczy o tym , że zagadnienie n ie  .jest jeszcze 
w ła śc iw ie  rozw iązane i  że ciąg le  szuka się now ych  spo­
sobów.

W  m etodach tych  (za w y j.  duńsk ie j, do k tó re j późn ie j 
powrócę) parc ie  g ru n tu  dz ia ła jące na ściankę ob licza się 
w e d łu g  k lasyczne j te o rii C o u l o m b a .  Pod w p ły w e m  
pa rc ia  ścianka zako tw iona  m a tendencję do obrócenia 
się w o k ó ł p u n k tu  zako tw ien ia  (p rzy  założeniu, że je s t on 
n ie ruchom y) i  w  sku tek  tego sama z k o le i nap iera  na 
g ru n t przed nią, w  dn ie basenu zalegający. N apór ten  
w y w o łu je  w  g runc ie  odpór, k tó rego  w ie lkość  nie  może 
przekroczyć okreś lonych  gran ic , ob liczanych rów n ież  p rzy  
pom ocy te o rii C o u l o m b a .

O bliczenie śc iank i obe jm u je :
a) w yznaczenie głębokości je j w b ic ia , po trzebne j d la  

zapew nienia stateczności,
b) wyznaczenie m om entów  gnących i  stosowne z w y - 

m ia row a n ie  ścianki,
c) w yznaczenie s iły  w  ko tw ie , zw ym ia row an ie  je j  

i  urządzenia ko tw iącego  (p ły ty , śc iany lu b  koz łów ).
N a jm n ie jszą  po trzebną d la  zapew nienia stateczności, 

głębokość w b ic ia  śc ia nk i n ie  tru d n o  w yznaczyć z w a ­
ru n k ó w  rów no w ag i s ił i  m om entów  w zg lędem  p u n k tu  
zako tw ien ia , uw aża jąc ściankę za be lkę  w o lnopodpartą , 
z je dn e j s trony  na kleszczach zako tw ien ia , z d ru g ie j zaś 
na g runc ie  za legającym  przed ścianką pon iże j dna basenu. 
M om en ty  gnące n a jła tw ie j w yznaczyć w y k re ś ln ie  przez 
zm ianę rozłożonego pa rc ia  i odporu na s iły  skupione, 
oraz w yk re ś len ie  d la  n ich  w ie lo b o ku  s ił i  sznurowego. 
Zam yka jącą  w ie lo b o ku  sznurowego, spe łn ia jącą w a ru n k i 
rów n o w a g i p row adz i się z p u n k tu  (P) przecięcia ostatn iego 
p rom ien ia  w ie lo b o ku  sznurowego z poziom em  górnego za­
ko tw ie n ia , stycznie do w ie loboku , (zob. rys. 14). P u n k t 
styczności wyznacza po trzebną m in im a ln ą  głębokość 
ścianki.

Rys. 14. O b liczan ie  śc ia nk i szczelnej jako w o lno po dp a rte j 
(bez zastosowania w sp ó łczyn n ika  bezpieczeństwa).

Powyższe ob liczenie do tyczy w y p a d k u  granicznego 
rów now ag i, p rz y  w y tw o rz e n iu  'się od po ru  o na jw iększe j
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m o ż liw e j (teore tycznie) w a rtośc i. T ym  sam ym  nie 
uw zg lędn ia  ono żadnego w spó łczynn ika  bezpieczeństwa, 
n ieodzownego w e w szys tk ich  ob liczeniach in żyn ie rsk ich .

N asuwa się odraizu k o n k lu z ja , że można osiągnąć p e w ­
ną  rezerwę pewności przez głębsze w b ic ie  śc iank i. W tedy 
je dn ak  spraw a się k o m p lik u je  i w ła śc iw ie  do dziś n ie  w ie  ­
m y  ja k  się m a ona w  rzeczyw istośc i

W ie lu  badaczy p rz y jm u je , że ¡z c h w ilą  przekroczenia 
m in im a ln e j, w yże j ob liczone j głębokości zabicia, ścianka 
zaczyna podlegać u tw ie rd ze n n i, k tó re  p rzy  pew ne j ok re ­
ślonej g łębokości sta je  się zupełne.

W arun k ie m  ¡zupełnego u tw ie rd zen ia  by ło b y  ta k ie  
ugięcie ściany, p rzy  k tó ry m  styczna do l in i i  ug ięcia  w  
pu n kc ie  u tw ie rd zen ia  p o k ry ła b y  się z osią ściany n ieod- 
kszta łcone j.

Zagadn ien iem  w yznaczenia g łębokości w b ic ia  śc ianki, 
odpow iada jące j u tw ie rd z e n iu  zupe łnem u za jm o w a ł się

K ys. 16. Za łożony przez B 1 u m  a rozk ład  odporów  w  g ru n ­
cie p rzy  do lne j części śc ia nk i ( lin ie  pełne) i  p rzy ję te  przez, 

niego upraszczające „obciążen ie“  zastępcze.

B  1 u m ). W ypracow a ł on m etodę w yk re ś ln ą  wyznaczania 
te j g łębokości i ob liczan ia  m om entów  gnących w  ściance 
do te j g łębokości zab ite j. M etode B  1 u  m  a u z u p e łn ił i  spo­
p u la ryzo w a ł L i i h m e y e r .

Jeśt ona powszechnie znana, to  też ograniczą się do 
przytoczenia p rz y k ła d u  'rys . 15) orąz p a ru  ty lk o  słów  
p rzypom n ien ia

U tw ie rdze n ie  zupełne może nastąp ić  w  g runc ie  ty lk o  
w ted y , je ż e li rozk ład  odporów  w  do lne j części śc iank i

przedstaw iać się będzie z grubsza w e d łu g  rys. 16. Do 
pew ne j g łębokości odpór w ystępow ać m usi przed ścianką 
(z le w e j strony). D o k ład ny  przebieg w yk re s u  odporu  nie 
jes t znany naw e t p rzy  ściankach n iezako tw ionych , p rzy  
k tó ry c h  w ystępow an ie  u tw ie rd zen ia  w  g runcie  nie ulega 
w ą tp liw ośc i, jefszęze m n ie j znany jes t rzeczyw is ty  rozk ład  
odporów  p rzy  ściankach zako tw ionych .

B 1 u m, d la  uproszczenia ob liczenia wprow adza ł „o b ­
c iążenia“  zastępcze d la  odporów : przed ścianką zakłada, 
że odpór dz ia ła  do samego je j spodu, od ty łu  zaś zam iast 
odporu  rozłożonego p rzyk ład a  siłę skup ioną C, zaczepia­
jącą u spodu śc iank i, (rys. 16).

T ok ob liczenia polega na w y k re ś le n iu  d la  ta k  za ło­
żonego rozk ład u  odporów  w yk re su  m om entów  gnących 

v  z w y k ły  sposób p rzy  pom ocy w ie lo b o ku  s ił i  sznurow e­
go) d la  ja k ie jś 'd o w o ln e j g łębokości zab ic ia  śc iank i oraz 
na spraw dzen iu  czy lin ia  ug ięcia (wyznaczona znanym  
sposobem M o h r  a), styczna do n ieodkszta łcone j osi ścian­
k i u  je j spodu, p rze jdz ie  przez p u n k t zaczepienia ko tw y .

T ra fie n ie  na odpow iedn ią  głębokość zabic ia w ym a ga ­
ło b y  w iększe j ilo ś c i prób. H e d d e 2) izręcznie o m ija  tę 
trudność, w p row adza jąc w zór podany na rysun ku , k tó ry  
u m o ż liw ia  osiągnięcie poszuk iw ane j g łębokości zab ic ia  
ju ż  po jedne j p rób ie  *).

W yżej opisana procedura, z ilu s tro w a n a  na p rzyk ład z ie  
pozwala na w yznaczenie n ie  ty lk o  po trzebne j d la  uzyska­
n ia  zupełnego u tw ie rd ze n ia  głębokości zabicia śc iank i, ale 
także i  w ie lko śc i m aksym alnego m om entu  gnącego oraz 
s iły  w  ko tw ie .

W szystkie  inne  m etody na ogół (prócz J a c o b y e g o )  
dotyczą ob liczenia śc ia nk i ja ko  w o lno po dp arte j, różn ią  
się zaś je d yn ie  m iędzy sobą sposobami w prow adzan ia  
w spó łczynn ika  bezpieczeństwa.. W  stosunku do ty c h  m e­
tod —  m etoda B l u m a - L o h m e r y e a ,  da je  znaczne 
zm niejszenie m om en tów  gnących a co za ty m  idz ie  i  p rze ­
k ro ju  śc ianki. Równocześnie głębsze zabicie g w a ra n tu je  
w iększy  stopień bezpieczeństwa pod wzg lędem  statecz­
ności.

')  zob. H. B 1 u m  : E inspannungsverhaeltn lsse bei 
B o h lw e rke n  1930.

2) zob. P. H e d d e :  B e itra g  z u r B erechnung einge- 
sparm ter Spunwaende, B ä u techn ik  1937 —  zesz. 51.

®) K o l. D r  W . B o g u c k i  opracow ał podobny spo­
sób dla  ścianek obustronn ie  doskonale u tw ie rd zonych  (zob. 
T echn ika  M orza  i  W ybrzeża N r  9/10 —  1947).
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Z tych  w zg lędów  L o h m e y e r  w  sw ym  p o pu la rn ym  
podręczn iku  fun dam e n tow an ia  zaleca ob liczanie ścianek 
w y łączn ie  ty lk o  z u tw ie rd zen iem  zupełnym , m im o, że za­
potrzebow an ie  m a te ria łu  jest w  tym  w yp a d k u  o ok. 10ll/o 
w iększe, n iż  gdy się ob licza ściankę ja ko  WoLnopodpartą.

M etoda bardzo się rozpow szechn iła  Weszła do n ie ­
m a l w szys tk ich  podręczn ików  n iem ieck ich , do poucza­
jących  ka ta logów  f i r m  p ro du ku ją cych  śc ia nk i ( K l o e c k -  
n e r ,  L a r s s e n ,  H o e s c h  i  in n i)  a naw e t T  e r  z a- 
g h  i  um ieśc ił ją  w  sw ym  zna ko m itym  podręczn iku  teo ­
re tyczne j m ech an ik i g run tów .

M etodą tą poczęto obliczać nabrzeża i  w ie le  z w y b u ­
dow anych w  la tach  30-tych i  w  czasie w o jn y  ob ie k tó w  
ob liczonych b y ło  p rzy  je j pom ocy. Także i  u  nas po w o j­
nie, gdy przed te ch n ika m i p o ls k im i stanęła konieczność 
ob liczania nabrzeży p ły to w y c h  czy oczepowych —■ sięg­
n ię to  do om aw iane j m etody, k tó ra  budz iła  zau fan ie  ści­
słością postępowania.

Jednakże ju ż  w  czasie w o jn y  poczęły się po jaw iać 
w  pra'sie fachow e j zastrzeżenia w  stosunku do m etody 
B l u h m a - L o h m e y e r a .  P ie rw szy  boda j w ysu n ą ł je  
S c h u t t e * ) ,  k tó ry  s ta ra ł się udow odn ić  na drodze teo­
re tyczne j, że zupełne u tw ie rd zen ie  śc ia nk i szczelnej 
w  g runc ie  jest m oż liw e  ty lk o  a lbo p rzy  bardzo w io tk ic h , 
n ie  spo tykanych  w  p ra k tyce  ściankach, a lbo też w  n ie ­
n a tu ra ln ie  zw a rtych  gruntach .

N ie wchodząc w  w y w o d y  S c h i i t t e g o  można w y ­
kazać nieścisłość m etody B l u m a - L o h m e y e r a w  p ro ­
stszy sposób.

O dpór, ja k  w iadom o, w y tw a rz a  się w  g runc ie  ty lk o  
w tedy , gdy na ten  g ru n t w y w ie ra n y  je s t nacisk. Jak  sama 
jego nazwa w skazuje , odpó r je s t oddz ia ływ an iem , sam o­
dz ie ln ie  n ie  is tn ie je  i  n ie  może być w iększy  n iż  s iła  go 
w yzw a la jąca . G dy ściana jakaś, sąsiadująca z g run tem  
nie  w y w ie ra  nań nacisku, to  Odpór w  g runc ie  n ie  w y ­
stąpi. D zia łać będzie je d yn ie  pa rc ie  geostatyczne (p re s ­
sure at rest, R uhedruck) k i lk a  razy  od teore tyczn ie  n a j­
w iększego odporu m niejsze. N ac isk  ściany na g ru n t o b ja ­
w ia  się z w yk le  w  postaci przesun ięcia  ściany k u  g ru n to w i. 
Jeże li tego przesun ięcia  n ie  m a, to nie m a i  nacisku, a za­
tem  w  kon sekw enc ji n ie  może w  g runc ie  w ys tąp ić  
odpór **).

O tóż w  m etodzie sw ej p rz y jm u je  B l u m  u  spodu 
śc iank i w ystępow an ie  znacznego odporu, koniecznego do 
uzyskania u tw ie rd ze n ia  zupełnego, p rzy  jednoczesnym  za­
łożen iu, że ścianka w  ty m  pu nkc ie  n ie  ty lk o  się n ie  prze­
suwa, ale się na w e t w  jego n a jb liższym  sąsiedztw ie n ie  
odkształca. Równoczesność ta  je s t sprzeczna z w yże j po­
daną d e fin ic ją  odporu.

O dpór po p ra w e j s tron ie  śc iank i, u  je j spodu, m óg łby 
w ys tąp ić  ty lk o  w  w yp a d k u  odkszta łceń końca ścianki, 
pokazanych na rys. 17. A le  p rzy  ta k ic h  odkształceniach 
styczna do l in i i  ug ięc ia  n ie  będzie się p o k ry w a ć  z Osią 
śc ianki, ja k  to p rz y jm u je  B lu m , lecz będzie z n ią  tw o rzyć  
pew ien  k ą t i  to  dość znaczny. Skoro zaś tw o rz y  ką t, to 
ścisłość m etody B lu m a  s ta je  się w ą tp liw ą  a przede w szyst­
k im  w ą tp liw ą  sta je  się w ie lkość  m aksym alnego m om entu  
gnącego, ob liczona p rzy  je j pom ocy. P a rc ie  geostatyczne 
(a w ła śc iw ie  n ie w ie lk a  różn ica  parć obustronnych) je s t 
zby t m ała, by  m óc s tw orzyć  w a ru n k i u m o ż liw ia jące  
u tw ie rd zen ie  p rzy  n ieodkszta łconym  końcu ścianki.

P o tw ie rdzen ie  tego spostrzeżenia znalazłem  późn ie j 
w  p racy  R. N. D a v i d e n k o f f a  p t . : „A b o u t the ca l­
cu la tions o f anchor —- bu lkheads w ith  f le x ib le  ea rth  sup­
p o r t“ , zgłoszonej na I I  M iędzynarodow ą K on fe ren c ję  M e­
ch a n ik i G ru n tó w  i  F undam entow an ia  w  R o tte rdam ie. 
(1948 r.). W  k o n k lu z ji a u to r w ręcz  s tw ie rdza  co następuje: 
„M e tod a  l in i i  ug ięc ia  może być uw ażana ty lk o  za czysto 
scholastyczną procedurę, k tó ra  w p ra w d z ie  zapew nia sta­
teczność nabrzeża (chociaż z n iew iad om ym  w sp ó łczyn n i­

*) H . G. S c h ü t t e :  E inspannungsbedingungen 
v e ra n k e rte r Boh lw aende -  B au in gen ie u r 1941, s tr. 193 i  n.)

**) M ożna b y  spróbować us ta lić  zw iązek pomiędizy od­
porem , głębokością po łożenia badanego p u n k tu  ściany 
a przesun ięciem  się tego p u n k tu  w  postac i fu n k c ji,  w  k tó ­
re j w ys tęp u je  iloczyn  głębokości i  przesun ięcia  w  pros tym  
stosunku do odporu.

k ie m  bezpieczeństwa), n ie  da je  je d n a k  rzeczyw is tych  m o­
m en tów  gnących i  dlatego nie  pow in na  być stosowana“ .

P rzec iw ko  te j m etodzie w ypow iedzą ! się rów n ie ż  
B  r  o w  z i  n  w  p racy  przesłanej na w ym ien ion ą  ko n fe re n ­
cję  p t.: „U p on  the  de flec tio n  and s treng h t o f anchored 
bu lkheads“  (V  b 6), w  k tó re j om aw ia  w y n ik i sw ych  do­
św iadczeń na m odelach ścianek. S tw ie rd z ił on, że rzeczy­
w is te  śc iank i szczelne m eta low e, a w  szczególności żelbe­
tow e odkszta łca ją  się w  sposób ta k i, ja k b y  b y ły  w o ln o - 
podparte, naw e t w te d y  gdy liczone są ja k o  u tw ie rd zone  
i na odpow iedn ią głębokość w b ite .

Z doświadczeń ty c h  m ożna by w yp row a dz ić  w n iosek, 
że zw iększenie g łębokości śc ia nk i w  s tosunku do o b li­
czonej z w a ru n k ó w  ró w n o w a g i d la  m aksym alnego odporu, 
n ie  pociągnie za sobą u tw ie rd ze n ia  śc iank i, lecz ty lk o  od­
pow iedn ie  zm nie jszenie odporu, p rzy  czym. ścianka n ie  
przesta je  być w o lnopodpartą . W niosek ta k i rów n ie ż  n ie  
b y łb y  ścisły, w y n ik a ło b y  bow iem  z niego, że w  m ia rę  
zag łęb ian ia  się śc ia nk i m aksym a lne m om enty  gnące stale 
by  w zras ta ły , S ku tk iem  odsuw ania się do lne j podpory od 
gó rne j i  w z ro s tu  rozp ię tośc i —  co także sprzeczne je s t 
z doświadczeniem .

P raw da  leży gdzieś pośrodku. U tw ie rdze n ie  śc iank i 
w ys tąp i, n ie  od razu  je d n a k  po przekroczen iu  g łębokości 
m in im a ln e j, i  p rzy  tych  głębokościach ja k ie  stosowane 
b y w a ją  w  p rak tyce , p raw dopodobn ie  n ie  będzie n igd y  
zupełne.

W iadom ości nasze na tem at rzeczyw is tych  w a ru n k ó w  
u tw ie rd zen ia  w  g ru nc ie  są jeszcze bardzo ubogie i  m etod 
op ie ra jących  się na ja k ic h k o lw ie k  w  ty m  w zg lędzie  p rz y ­
jęc iach  nie  m ożna uważać za ścisłe. N ie  je s t w ięc także 
ścisłą an i w ia rogodną om aw iana m etoda B l u m a - L o h -  
m  e y  e r  a.

N asuwa się py ta n ie  ja k im  sposobem zatem na leża łoby 
śc iank i zako tw ione liczyć. W ie lu  re fe re n tó w  na I I  K on ­
fe re n c ji M .G, i  F. w  R o tte rdam ie  opow iedzia ło  się za 
liczen iem  śc iank i ja ko  w o lno po dp arte j. W  te j m ierze spo­
sób podany na ry s u n k u  14 (bodaj także obm yślony przez 
L o h m e y e r  a) jes t na jp rostszy, ale w adą jego jes t zb y t 
ko rzystne p rzy jęc ie  w ie lko śc i odporu, k tó ry  ja k  m ó w ili­
śm y zależy n ie  ty lk o  od głębokości ale i  od przem iesz­
czeń ściany. M ożna w ięc  przypuszczać, że odpór racze j 
p rzypom inać będzie trapez n iż  t ró jk ą t  p ro s to ką tny , a g ra ­
niczna w artość  jego d la  okreś lone j g łębokości w b ic ia  
śc ia nk i będzie w  rzeczyw istośc i m n ie jsza od ob liczone j 
na podstaw ie te o r ii C o u l o m b a .  Zw ażyw szy, że w y ­
m ie n io ny  sposób da je w sp ó łczyn n ik  bezpieczeństwa ró w n y  
jedności, p rzy jęc ie  ro zk ła d u  w g rys. 14 m og łoby  być  n ie ­
bezpieczne.

Nad sposobem w prow adzen ia  w spó łczynn ika  bezpie­
czeństwa do ob liczen ia  śc iank i w o lno po dp a rte j zastana­
w ia li  się K r e y ,  F r a n z i u s ,  J a c o b y  i  in n i. K r e y  
i F r a n z i u s  p rz y jm u ją  w  sw ych  m etodach odpór ró ­
w n y  pew nem u u ła m k o w i jegto w a rto śc i m aksym a lne j, 
ob liczone j w /g  te o r ii k lasyczne j, a rozk ła d  stosu ją poka ­
zany na rys. 18 i  19. J a c o b y  na tom ias t p ro p o n u je  
p rzy jm o w a ć  obciążenie naziom u z pew nym  nadm ia rem , 
k tó ry  by  s ta n o w ił reze rw ę na rzecz bezpieczeństwa.

Rys. 17. O dkszta łcenia dolnego końca śc iank i, p rzy  k tó ry c h  
m óg łby w ys tą p ić  z p ra w e j s tro n y  odpór.
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R ys. 13. R ozkład odporu  w /g  F r a n z i u s a  (po zredu­
ko w a n iu  się obustronnych  działań).

N ies te ty  w szystk ie  te m etody da ją  ok. 1,5 razy w ię k ­
sze m om enty  gnące, od tych  ja k ic h  dostarcza nam  m e­
tod a  B 1 u  m  a, i  chcąc do n ich  dostosować p rz e k ró j ścia ­
ny, p rzy  zachow aniu zw yk le  dopuszczalnych naprężeń, 
o trzym u je  się n ieekonom iczne w y m ia ry .

Przekonano się o tym , p rze licza jąc stare, daw n ie j 
zbudowane nabrzeża, k tó re  p ro je k to w an e  b y ły  ongiś na

Rys. 19. R ozk ład  odporu  w /g  K  r  e y  a (N —  w sp ó ł­
czynn ik  bezpieczeństwa).

wyczucie. M im o , że ob liczenia om aw ianym i m etodam i w y ­
kaza ły , że p o w in n y  by  one dawno się ju ż  zaw alić , s ta ły  
przez szereg la t i  o ile  n ie  u le g ły  przebudow ie lu b  roz ­
b iórce —  sto ją  do dziś. bez okazyw ania  szkod liw ych  od­
kszta łceń.

N ie chcąc zatem p ro je k to w a ć  nieekonom icznie, F ra n - 
z ius ra d z ił sobie podw yższając naprężenia dopuszczalne 
w  m a te ria le  p ra w ie  do g ra n icy  sprężystości. Podobnie też 
rad z iło  sobie znane przeds ięb io rs tw o robó t m orsk ich  
i fundam en tow ych  „ C h r i s t i a n i  e t  N i e l s e n “’ 
z Kopenhagi, co w y n ik a  n iedw uznaczn ie z w yp ow ied z i 
p rzedstaw ic ie la  te j f irm y  na I I  K o n fe re n c ji w  R o tte rd a ­
m ie  inż. J. B. H a n s e n a  w  czasie d ysku s ji nad zagad­
n ie n ia m i g rupy  V - te j.  Sposób ten b y ł w p raw d z ie  ju ż  od

pewnego czasu zaniechany, na rzecz m etody B lum a, lu b  
m etody duńsk ie j, re d u ku ją ce j znacznie m om enty  gnące, 
ale wobec k ry tycznego  nastaw ien ia  do obu ty c h  m etod, 
Hansen opow iedzia ł się za po w ro te m  do dawniejszego 
zw ycza ju  dopuszczania w iększych  naprężeń w  ściankach.

Tę samą propozycję  w ysu n ą ł także E p s t e i n '  
w  sw ym  a rty k u le  p t,: „A p p lic a tio n  o f test re su lts !) to  
quay w a ll design“  (Proc. ASCE stycz. r .  1948), wychodząc 
z założenia, że w  danej k o n s tru k c ji p o w in n y  być w szystk ie  
w sp ó łczyn n ik i bezpieczeństwa jednakow e. Jeże li zatem 
w sp ó łczyn n ik i bezpieczeństwa dotyczące odporu  rzadko 
ty lk o  osiągają c y frę  2, to by ło b y  rzeczą nierozsądną sto­
sować w iększe w sp ó łczyn n ik i w  m ateria le . Za łożen iu 
tem u n ie  m ożna odm ów ić słuszności, ale jeże li chodzi np. 
o s ta l —  k tó ra  je s t m a te ria łe m  przede w szys tk im  b ra nym  
pod uwagę p rzy  p ro je k to w a n iu  ścianek szczelnych, to  tu  
p rzy  obow iązu jących naprężeniach dopuszczalnych m am y 
w sp ó łczynn ik  bezpieczeństwa ok. 1,5 w  stosunku do g ra ­
n ic y  plastyczności, a tę, a n ie  gran icę zerw an ia  b ierze się 
dziś pcd uwagę ja k o  m ia roda jną .

Z tych  w zg lędów  uw ażam  za słuszniejsze stanow isko 
ko l. W . Boguckiego -) i K o m is ji B ud o w n ic tw a  M orsk iego 
P K N , k tó re  n ie  dopuszcza w iększych  n iż  określone n o r­
m am i naprężeń w  m a te ria le  ścianek.

Co jes t p rzyczyną tego, że om aw iane m etody, o p ie ­
ra jące się na k lasyczne j te o r ii pa rc ia  g ru n tu  Coulom ba 
da ją  ta k  n ieko rzystne  rezu lta ty?  Leży ona p raw dopodo­
bn ie m. in. w  tym , że rzeczywiste parcie gruntu na g ię t­
kie ścianki szczelne jest niniejsze od obliczanego i jest 
korzystniej rozłożone.

Is tn ia ły  p ró by  teoretyczne u jęc ia  okoliczności, że w ie l­
kość pa rc ia  w  danym  punkc ie  ściany zależy od je j p rze ­
mieszczenia. Jedną z n a js ta ra n n ie j opracow anych w  tym  
w zg lędzie  je s t teo ria  O h d e g o * 2 3). N ie  będę tu  z b ra k u  
czasu w chodz ił w  szczegóły, tym ba rd z ie j, że zarów no teo­
r ia  ja k  i  op iera jąca się na n ie j m etoda są dość skom ­
p likow ane. Z te o rii te j w y n ik a  obciążenie śc iank i w  spo­
sób pokazany na ry s u n k u  20. W  stosunku do klasycznego 
tró jką tn e g o  w yk re su  parcia , w ys tęp u je  m n ie j w ięce j w  po­
ło w ie  rozp ię tości pom iędzy podporam i znacizne zm nie jsze­
nie  naporu, p rzy  podporach zaś pow iększenie. W ykres  od­
po ru  zb liżony jes t do trapezu. Tego rodza ju  rozk ła d  ob­
ciążeń da je p ra w ie  taka  sama głębokość w b ic ia  ścianki, 
ja k  p rzy  ob liczan iu  je j spoteobem np. K reya , m aksym alne 
m om enty  gnące o 20 do 30"/u m niejsze, na tom iast s iły  
w  ko tw ie  o ok. 80°/o większe.

Podobny ro zk ła d  obciążeń, ale n ie  uzasadniony teore­
tycznie zaleca, k ilk a k ro tn ie  ju ż  w spom inana m etoda du ń ­
ska 4). M etoda ta  p rz y jm u je  obciążenie w e d łu g  w ykre su  
pokazanego na ryte. 21. Jest ona m etodą em piryczną , bę­
dącą w y n ik ie m  d ługo le tn iego dośw iadczenia in ż y n ie ró w  
duńskich , k tó rz y  p rzyczyn  korzystn ie jszego rozm ieszcze­
n ia  pa rc ia  g ru n tu  u p a try w a li w  z ja w isku  jego w ysk le p ia n ia  
się (a rch ing  effect, G ew oe lbew irkung). Z ja w is k o  w y s k le ­
p ian ia  się g ru n tu , znane oddawna zarów no w  g ó rn ic tw ie  
ja k  i b u do w n ic tw ie  podziem nym , polega na tw o rze n iu  się 
w  g runc ie  p rzyp ad kow ych  sk lep ień nad o tw o ram i, zapad­
lis k a m i itp . Przypuszczano, że gdy środkow a część śc ianki 
poddaje się w ięce j od innych , bow iem  w  n ie j s trza łka  
ug ięcia  jes t na jw iększa , wówczas tw o rz y  się w  g runcie  
sklepienie, rozp ię te pom iędzy górną a do lną podporą. Stąd 
odciążenie ś rodkow e j części śc ianki, a przeciążenie p a r t i i 
podporow ych.

^  Chodzi o serię doświadczeń w  dużej ska li, p rze­
prow adzonych w  P rince ton , o czym  będzie jeszcze m owa.

2) Zob. D r  W. B  o g u c k  i. W  spraw ie  no rm  p ro je k to ­
w a n ia  b u d o w li m o rsk ich  (T echn ika  M orza i W yb rz  N r 
11/12 -  1947, s tr. 100.).

:!) J. O h d e  „Z u r  T heorie  des E rdd ruckes u n te r be­
sonderer B e rü cks ich tigun g  der E rd d ru c k v e rte ilu n g “  - -  
B au techn ik  1938).

4) N o r m e r  f o r  V a n d b y g n i n g s  - K o n -  
s t r u k t i o n e r  (U dg ive t a f Dansk Ing en io rfo re ing . K o - 
benhavn 1937. Zob. także S ch le icher: Taschenbuch fü r  
B au ingen ieure  1943, s tr. 821.
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Przypuszczenia te uzyska ły  po tw ie rdzen ie  w  dośw iad­
czeniach S t r o y e r a 1), a osta tn io  na K o n fe re n c ji 
w  R otte rdam ie, P a c k s h a w 2) w y s tą p ił w  te j m ierze 
z propozycją , ażeby p rzy  p ro je k to w a n iu  ścianek p rz y jm o ­
w ać z uw ag i na wy<sklepianie się g ru n tu  m aksym alne m o­
m en ty  gnące o 20% p rzy  p =  30°, a o 30% p rzy  p ■= 40° 
m nie jsze od ob liczonych na podstaw ie pa rc ia  w /g  tró jk ą ta . 
S iły  w  ko tw a ch  na leżałoby zdaniem  Packshaw a zwiększać
0 10 do 15%.

Bardzo energ icznie w y s tą p ił je d n a k  p rzec iw ko  p rz y p i­
syw an iu  odciążenia ścianek w y s k le p ia n iu  się g ru n tó w  
p r o f .  T s c h e b o t a r i o f f 3) z P rince ton . S tw ie rd z ił on 
na podstaw ie s e r ii p re cyzy jn ych  po m ia ró w  w  dużej Skali, 
w yko n yw a n ych  na zlecenie w ła d z  m a ry n a rk i w o jen ne j 
USA, że m om e n ty  gnące w  ściankach szczelnych są 
w p raw d z ie  m niejsze ód tych , ja k ie  w yp ad a ją  z te o r i i k la ­
sycznej, ale an i n ie  je s t tego powodem  w ysk lep ian ie  się 
g ru n tów , an i też ro zk ła d  pa rc ia  n ie  jes t zgodny ż w y n ik a ­
m i dociekań Ohdego, przypuszczeń D u ńczykó w  czy badań 
S troyera . W ykres  parc ia , zdaniem  T schebo ta rio ffa  p rz y ­
pom ina w  gó rne j części tró jk ą t,  k tó ry  n iże j zaokrąg la  się 
k u  poz iom ow i dna basenu, (zob. rys. 22). P rzyczyny  tego 
u p a tru je  a u to r a r ty k u łu  w e w p ły w ie  naprężeń śc ina ją ­
cych w ys tęp u jących  w  g ru nc ie  w  poziom ie dna basenu, 
a także innem u n iż  z w y k le  p rz y jm o w a n y  ro zk ła d o w i o d - , 
poru.

Zdan iem  T scheb o ta rio ffa  w ysk le p ia n ie  się g ru n tu  p rzy  
ściankach szczelnych, zwłaszcza p rzy  nabrzeżach oczepo- 
w ych  n ie  w ystępu je , i  to p raw dopodobn ie  z pow odu u g i-  
na lności podpór (zako tw ien ia : i  g ru n tu  w  dn ie  basenu). 
Z tych  w zg lędów  w /g  o p in ii tego badacza m etoda duń­
ska da je obraz rzeczyw istośc i fa łszyw ym i n ie  na leży n ią  
obliczać nabrzeży, m im o, że 'szereg ich, ob liczonych tą 
m etodą s to i i  n ie  z a w a liło  się.

Sprawa, ja k  w id z im y , n ie  je s t jeszcze w yśw ie tlo na
1 n ie  w iadom o k ie d y  to  nastąpi. Znam ienne są w  te j m ie ­
rze słowa „o jc a “  m ech an ik i g ru n tó w  p r o f .  K.  T e r z a -  
g h  i  e g o, k tó ry m i zakończy ł on dyskus ję  g ru p y  V, K o n ­
fe re n c ji w  R o tte rdam ie :

„Z agadn ien ie  poziomego pa rc ia  g ru n tu  na k o n s tru kc je  
podporow e b y ło  p ie rw szym  na p o lu  m ech an ik i g run tów , 
k tó re  p rzyc iągnę ło  do siebie u m y s ły  ana lityczne, a w y s iłk i 
w  k ie ru n k u  rozw iązan ia  p ro b le m u  d a tu ją  się od przeszło 
150 la t. M im o  to  zarów no re fe ra ty  nadesłane na k o n fe re n ­
cję  ja k  i  dyskus ja  w ska zu ją  na to, że om aw iane zagadnie­
nie  c iągle jeszcze je s t da lek ie  od zupełnego rozw iązania. 
Na czele sp raw  spo rnych  zn a jd u je m y  p rob lem  w ie lko śc i 
i  ro zk ła d u  pa rc ia  na g ię tk ie  ściany nabrzeży. W ą tp liw e  
jeSt, czy będą m og ły  być w  ogóle usta lone ta k ie  zasady, 
odnośnie do tego p rob lem u, k tó re  b y  ob ow iązyw a ły  we 
w szys tk ich  w a ru n ka ch  spo tykanych  w  p ra k ty c e “ .

Z ja w is k o  w ysk le p ia n ia  się do tyczy g ru n tó w  sypk ich . 
W  g run tach  spo istych ro lę  czynn ika , zm niejsza jącego w ie l­
kość pa rc ia  na śc ia nk i p rz y p is u je  się m. in. kohez ji. M yś l 
w p row adzen ia  je j do ob liczeń m u ró w  oporow ych  je s t b a r­
dzo stara. W  A m eryce  kohezję uw zg lędn ia  się p rzy  kącie

1) J. P. R. N. S t  r  o y  e r  : „E a rth  pressure on f le ­
x ib le  w a lls “ . J o u rn a l o f the  In s titu te  o f C iv il Engineers. 
London —  lis topad  1935.

2) S. P a c k s h a w :  „E a r th  pressure on f le x ib le  
w a lls “’ —  I I  K o n f. Mech. G ru n tó w  i  Fund. R o tte rdam  
1948 - V  b 3.

3) Zob. G. P. T s c h e b o t a r i o f f  i  J. W e l c h  
„E ffe c t o f bounda ry  cond itions on la te ra l e a rth  pressures“  
I I  K o n f. M . G. —  R o tte rd am  1948 —  V b 7 ,  oraz w y p o ­
w ie d z i na d ysku s ji w  g ru p ie  V b .  Ponadto  p ro f. Tsche­
b o ta r io ff  i  g rupa  jego w sp ó łp ra co w n ikó w  op u b liko w a ła  
w y n ik i sw ych doświadczeń w  postaci c y k lu  a r ty k u łó w  
(Sym posium ) w  N r  1 ze styczn ia  1948 r. Proceedings o f 
ASCE. N a t le  ty c h  a r ty k u łó w  w y w ią z a ła  się na łam ach 
tegoż p ism a c iekaw a dyskusja , w  k tó re j g łos zab ie ra li 
p rzedstaw ic ie le  te c h n ik i różnych  narodowości. D yskus ja  
ta  do dn ia  dzisiejszego (I. 49), n ie  je s t jeszcze zam kn ię ta . 
(Późnie jszy p rzyp . au tora).

4) Zob. E. J a c o b y  G ru n d s ä tz lic h e s  ueber die B e­
rechnung von  Spundw aenden —  B au te ch n ik  1941.

ta rc ia  w ew n. m n ie jszym  od 17°j a s łuży do tego celu s tara 
m etoda B e l l a .  P ropozycje  w p row adzen ia  ko h e z ji do 
ob liczeń ścianek szczelnych zako tw io nych  w y s u w a li 
w  Ostatnich la tach  J a c o b y 4), P a c k s h a w  (op. c it. 
i  E p s t e i n  (op. cit.).

K ohez ja  n ie w ą tp liw ie  zm nie jsza pa rc ie  a pow iększa 
odpór, obliczone ty lk o  p rzy  uw zg lę dn ie n iu  ta rc ia , a w ięc  
w p ły w  je j jes t ko rzys tny , n iece low o je s t je dn ak  m o im  
zdaniem  uw zg lędn ian ie  zm niejsza jącego w p ły w u  ko h e z ji 
na parcie , je że li równocześnie p o m ija  się in n y  is to tn y  
czynn ik  parc ie  to  pow iększający.

Jak  w iadom o w oda w yp e łn ia ją ca  p o ry  g ru n tó w  spo­
is tych, p rzy  w sze lk ich  zm ianach obciążenia g ru n tu  p rz e j­
m u je  na siebie ¡znaczną część (p ra w ie  całość) dodatkowego 
obciążenia i  stopniowo, dopiero, w  m ia rę  swego w yc iekan ia  
przekazu je  je  cząstkom  m in e ra ln ym . N ie w ą tp liw ie  proces 
ten  m a w p ły w  na w ie lko ść  pa rc ia  na ścianę, p rz e ja w ia ją c  
'się w  tym , że w  p ie rw sze j c h w ili po obciążeniu pa rc ie  na 
ścianę będzie na jw iększe , po tem  zaś będzie maleć. To 
początkowe, na jw iększe  pa rc ie  może być bardzo duże 
i  n ieko rzys tn ie  rozłożone, poniew aż przenosząc się przez 
wodę, będzie m ia ło  ch a ra k te r pa rc ia  hydrostatycznego. 
Jeżeli s trop w a rs tw y  g ru n tu  spoistego przesyconego w o ­
dą, obciążym y doda tko w ym  Ciężarem roz łożonym  p, to- 
odnośne dodatkow e pa rc ie  poziome, w  m yś l p ra w a  Pas­
cala będzie w  p ie rw szym  m om encie na całe j wysokości 
w a rs tw y  także rów ne  —  p. D op ie ro  w  m ia rę  w y c ie k a n ia  
w o dy  i  przenoszenia się c iśn ien ia  pionowego d na cząstk i 
m inera lne , parc ie  poziome będzie spadać aż do c h w ili 
osiągnięcia stanu no w e j rów no w ag i, w  k tó ry m  w yn ie s ie  
X . p.Teoretyeznie nastąp i to  w  czasie t  =  co, p ra k ty c z n ie  
zaś po p a ru  tygodn iach , m iesiącach czy naw e t la tach, 
w  zależności od przepuszczalności g ru n tu .

Ponieważ n o rm a ln ie  ob liczam y pa rc ie  od dodatkow ego 
obciążenia p ja ko  rów ne  p . tg 2 (45° —  p/2) =  p  . X  c, a w a r ­
tość X c d la  n isk ich  p 'spotykanych w  iłach , w aha w  g ra ­
n icach od 0,5— 0,6, p rze to  początkow e parc ie  na ścianę 
by ło b y  ók. 2 razy  więks-ze od obliczanego.

O ile  p rzy  obciążeniu trw a ły m , zwłaszcza w  g ru n ­
tach debrze zdrenow anych (sztucznie czy n a tu ra ln ie  p rzy  
is tn ie n iu  w a rs tw  przepuszczalnych p rze tyka ją cych  w a r­
s tw y  nieprzepuszczalne) m ożna b y  w p ły w  tego z ja w iska  
pom ijać , dopuszczając czasowe przeciążenie śc iank i 
w  p ie rw szym  okresie, o ty le  n ieostrożne b y ło b y  to  p rzy  
obciążeniu ruchom ym , k ró tk o trw a ły m  i  po w ta rza ją cym  
się, (np. obciążenie pociągiem ), p rz y  k tó ry m  w  ogóle czasu 
niema, aby c iśn ien ia  m og ły  się z  w o d y  przenieść na cząs tk i 
m inera lne .

i

-------------- —  Oh de
----------ftre y

Rus. 20

Rys. 20. W ykres  pa rc ia  g ru n tu  na ściankę szczelną w /g  
te o r ii O h d e g o ,  w  p o ró w n a n iu  z w ykre sem  klasycznym . 
K  —  s iła  w  ko tw ie , M  m a x  —  na jw . m om ent gnący.
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Rys. 2 1

Rys. 21. W ykres pa rc ia  w /g  m etody duńsk ie j.

W  tych  w ypadkach  na leżałoby, ja k  m i się zdaje, 
uw zg lędn iać w p ły w  tak iego k ró tk o trw a łe g o  obciążenia 
w  pe łne j w ysokości, w y n ik a ją c e j z p ra w a  Pascala.

Z powyższego k ró tk ie g o  om ów ien ia  w id z im y , że ja k  to 
(słusznie zauw aży ł Terzagh i, pog ląd na sprawę parc ia  
g ru n tu  na ściankę szczelną je s t jeszcze m ocno n iespre- 
cyzow any ■— nie m n ie j je d n a k  w ym agan ia  p ra k ty k i in ­
żyn ie rsk ie j w o ła ją  o w ska zów k i i  w y tyczne  do p ro je k to ­
w a n ia  coraz powszechnie j stosowanych ścianek.

Chcąc na naszym te ren ie  ty m  w ym agan iom  zadość 
uczynić, postaram  Się, re k a p itu lu ją c  to  co b y ło  poprzednio 
pow iedziane, wskazać m etodę, k tó ra  zdaniem  m oim , b y ­
ła by  stosunkow o prostą  a równocześnie n ie  s ta łaby ani 
w  sprzeczności z dz is ie jszym  stanem  w iedzy  an i też nie 
op ie ra ła  się na n iespraw dzonych przy jęc iach .

W yda je  m i się, że do czasu znalezien ia lepszej m etody, 
m ożna śc ia nk i szczelne obliczać ja k o  w o lnopodparte , po-

Rys. 22. W ykres pa rc ia  uzyskany z doświadczeń w  P r in ­
ceton. a —  w ykre s  k lasyczny, b  •— z doświadczenia, c — 

różn ica  m iędzy a i  b.

s ługu jąc  się rozk ładem  odporu  w /g  F r a n z i u s a  (rys. 
18). R ozkład ten  zaw ie ra  w  sobie w sp ó łczyn n ik  bezp ie­
czeństwa ok. 1,5, c zy li ta k i sam ja k i dopuszczamy w  sta li. 
W ykres parcia , wobec niezgodności o p in ii co do jego ro z ­
k ła d u  na leża łoby p rzy jm o w a ć  w e d łu g  te o rii k lasyczne j 
( tró jk ą tn y ), ale w  u w zg lę dn ie n iu  jednog łośnych n iem a l 
s tw ie rdzeń w szys tk ich  badaczy, m aksym a lne m om enty 
gnące obliczone p rzy  jego pom ocy celowe b y ło b y  w  g ru n ­
tach sypk ich  obniżać o 20°/o. S iły  w  k o tw ie  natom iast, 
na leżałoby zgodnie z teo rią  Ohdego, p ropozyc jam i Packs- 
haw a i  w  m yś l w ie lo k ro tn ie  g łoszonej zasady, że n iepe­
w ności zw iązane z wyznaczeniem  po trzebne j głębokości 
w b ic ia  śc iank i dadzą się w  pew nej m ierze po k ryć  zasto­
sowaniem  m ocn ie jszych zako tw ień  —  pow iększać o 30!l,i<, 
D o tyczy to  przede w szys tk im  nabrzeży oczepowych.

M am  w rażenie, że posługu jąc się podanym  w yże j spo­
sobem uzyskam y p ra w d z iw szy  pog ląd na przebieg z jaw isk , 
n iż  pos ługu jąc się m etodą B lum a, a równocześnie uzyska­
m y  pewną oszczędność na d ługości ścianki.

Naprężenia dopuszczalne na leży p rzy jm ow a ć  w ed ług  
norm . Z da ję  sobie spraw ę z tego. że propozyc ja  zm n ie j­
szenia m om entów  gnących o 20"/o p o k ry w a  się w  sw ym  
ostatecznym  efekcie z poprzednio s k ry tyko w a n ą  propozy­
c ją  Hansena i  Epste ina dopuszczenia w yższych naprężeń. 
M am  w rażen ie  jednak, że fo rm a  obniżenia m om entów  jest 
uzasadniona w y n ik a m i doświadczeń d ba rdz ie j zatem  od­
pow iada s tanow i rzeczy, a n ie  w p row adza  zam ieszania 
i w y ją tk ó w  do norm , k tó re  w y ją tk ó w  dopuszczać naogól 
n ie  pow inny.

P rze liczy łem  p rz y k ła d  podany na rys. 15 różn ym i m e­
todam i. O to w y n ik i:

Ścianka zup. u tw ie rdzona  
(wg B lum a)

ścianka w ol- 
nopodp. bez 
wsp. bezp.

ścianka w i 1- 
nop. z nwzgl. 
wsp. bezp. 
i ww  pro­

pozycji

po trzebna głębokość w b ic ia  
śc iank i m  4,85 2,55 3,17

siła w  ko tw ie  t/m b  15.30 18,00 17,60 X : 
1,8 =  32

maks. moment: t g ijący
im  m b 28.50 39,00

39,00 X  
u.60 **: 31.2

współcz. bezpieczeństwa
z uw ag i na odpór ? 1,5 1 1,5

O bliczenie m om entów  i s ił - w  k o tw ie  p rzy  odporze 
p rz y ję ty m  w g  Franziusa jes t nieco ba rdz ie j s ko m p liko ­
wane od ob liczen ia  p rz y  odporze w g  rys. 14. P roponu ję  
w  te j m ierze sposób ana lityczno w yk re ś ln y , k tó ry m  n a j­
prędze j ; .można dojść do celu.

Z' w a ru n k ó w  rów no w ag i n ie  tru d n o  ob liczyć w artość 
x  (rys. 18) i  w ie lkość  potrzebnego dla, z rów now ażenia p a r­
cia - odporu, (zredukowanego ju ż  o drugostronne parcie).

Na x  o trzym u je m y  rów na n ie  3 stopnia, k tó re  jednak  
przez p róby  można bardzo p rędko  rozw iązać, ponieważ 
p rzyb liżona  głębokość jes t znana, a w zó r jest bardzo p ro ­
sty:

x :! +  b .x 2 ____ Mk_____
V • (n. Ib  — i-c )

W  ró w n a n iu  tym :
b —  je s t od ległością p u n k tu  S od k o tw y  (rys. 18),
M ‘k je s t sumą m om entów  w szys tk ich  s ił dz ia ła jących 
na ściankę pow yże j p u n k tu  S, w zg lędem  p u n k tu  zacze­
p ien ia  ko tw y .
y — ciężar w łaśc iw y  g ru n tu  zalegającego poniże j dna 
basenu z uw zg lędn ien iem  ew. w yporu .
).c i Xb w s p ó łczyn n ik i pa rc ia  i  odpo ru  g ru n tu  poniże j dna 
basenu [ =  tg 2 (45° +  0,5. p) lu b  z ta b lic  K reya ], 
n — w spó łczynn ik  uw zg lę dn ia jący  ta rc ie  g ru n tu  o ścianę
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p rzy  odporze (p rzy jm o w a n y  zw yk le  =  2, z w y ją tk ie m  na­
brzeży oczepowych, oraz g ru n tó w  o p-% 25° —  d la  k tó ry c h  
n =  1) *)

W ielkość odporu  zredukow anego o drugostronne parc ie  
B  =  t (n . Xb — Xc ) .  x 2

W spó łczynn ik  bezpieczeństwa m ożem y ob liczyć w zo­
rem :

M om enty  gnące n ie tru d n o  w yznaczyć w yk re ś ln ie , w  
z w y k ły  sposób, p rzy  czym  odrazu o trzym a się kon tro lę ,

*) E p  s t e i n  (op. c it.) zaleca p rzy jm o w a ć  n  =  1 za­
wsze, uw aża jąc to  za u k ry ty  w sp ó łczynn ik  bezpieczeń­
stwa, p rzy  czym  postępuje w g m etody wskazanej na r y ­
sunku  14.” Z zaleceń jego je d n a k  w yp ad a ją  ju ż  z b y t n ie ­
ekonom iczne m om enty  gnące. D la  om awianego p rz y k ła d u  
o trzym a lib yśm y  w g Epste ina: t  =  3,20 m, K  = 17 t. M  =  
=  47 tm !).

że w y liczone  w a rto śc i są bezbłędne, gdy w ie lo bo k  sznu­
ro w y  się zam knie.

P rzy  g run tach  spo istych czynien ie ja k ic h k o lw ie k  p rz y ­
jęć zm nie jsza jących m om enty  gnące uw aża łbym  za n ie ­
ostrożność. G dy w ypadną zby t n ieko rzystne  w y m ia ry  ścia­
ny, to  na leża łoby sprawę rozw iązać w  in n y  sposób, np. 
przez w yko na n ie  zasypu piaskowego p rzy  ścianie, o czym  
z b ra k u  czasu nie  mogę n ies te ty  szerzej m ów ić.

M ożna by  dużo jeszcze na tem at ob liczan ia  ścianek 
szczelnych m ów ić. M im ochodem  ty lk o  poruszyłem  bardzo 
is to tną  i  sporną spraw ę ta rc ia  g ru n tu  o ścianę, a w ca le  
n ie  om aw ia łem  ta k  w ażnych zagadnień ja k  w p ły w  sposo­
bu w yko n a n ia  nabrzeża (zare fu low ane, czy też w ykonane 
na lądzie  i podczerpane z przodu) na w ie lkość  pa rc ia  i  od­
poru, an i też zm niejsza jącego pa rc ie  w p ły w u  p a li w b ija ­
nych  za ścianką. N ies te ty  czas n a g li i  trzeba  w y k ła d  za­
kończyć. B ardzo b ym  się cieszył, gdyby  p rz y c z y n ił się on  
nieco do spopu la ryzow an ia  zagadnień te c h n ik i p o rto w e j 
w śród  po lskiego św ia ta  technicznego, osw ojenie się bo­
w ie m  z n im i jes t w  państw ie  m orsk im , dysponu jącym  2» 
po rtam i, konieczne.

KRONIKA SPRAWmORSKICH
W odowanie s ta tk u  „S o łdek“

W  sobotę, dn ia  6 lis topada 1948 r., na m iesiąc przed w y ­
znaczonym  te rm in em  sp łyną ł w  S toczni G dańskie j w  G dań­
sku p ie rw szy z sześciu w ęglo rudow ców  budowanych dla 
G dyn ia— A m eryka , L in i i  żeg lugow ych, nazw any od zwy-

Stanisław Sołdek

ciężcy p ierwszego etapu w spó łzaw odn ic tw a pracy, ob. 
Sołdka, trase ra  okrętowego.

W odowanie to  je s t m om entem  h is to rycznym  w  po lsk im  
budow n ic tw ie  okrę tow ym , gdyż je s t to  p ierw sze w odow a­
nie ta k  dużego o k rę tu  w  h is to r ii naszej, wykonanego ca ł­
kow ic ie  w  k ra ju . D okum entu je  ono szybk i rozw ó j s toczn i 
i  w skazu je  dobitn ie, że w  Polsce m ożem y budować ok rę ­
ty  dorów nujące pod każdym  względem  ok rę to m  za g ra n i­
cznym, a naw et przewyższające je, o czym  św iadczą po­
chlebne w ypow iedz i w ie lu  fachow ców  zagran icznych.

W odowanie o k rę tu  je s t boda j na jw ażn ie jszym  w yda. 
rżeniem  w  jego życiu , gdyż o k rę t po ra z  p ie rw szy  s ty k a  
się z żyw io łem , gdzie m a spędzić sw ó j p ra c o w ity  żyw ot. 
Do pewnego stopn ia  m ożna je  p rzyró w na ć pod ty m  w zg lę ­
dem do na rodz in  dziecka, zarów no ja k  i pod tym , że za­
b ieg ten  m usi się udać za p ie rw szym  razem  ,nie może być 
p róby generalnej, a wszelk ie u s te rk i czy n iedociągn ięcia 
m ogą okazać się w p ros t fa ta ln e  w  sku tka ch  i  spowodować 
ka ta s tro fę .

Zagadnien ie w odowania okrę tu , czy li spuszczenie z po­
chy ln i do w ody 940 ton  s ta li i  oko ło 300 to n  ba lastu  d la  
zapew nienia stateczności ok rę tu  po sp łyn ięc iu  na wodę 
je s t problem em  poważnym , w ym a g a ją cym  w ycze rpu ją ­
cych obliczeń i  bardzo dokładnego i  starannego p rzyg o ­
tow an ia  p łóz i  urządzeń na ‘pochyln i. K w e s tia  obliczeń 
teo re tycznych  w odow ania zosta ła  om ów iona ju ż  uprzed­
n io  w  „Techn ice  M orza  i  W ybrzeża“  i  d la tego nie będę 
ich  ponownie tu ta j poruszał, a ograniczę się do om ów ienia 
prac p rzygo tow aw czych  na pochy ln i i  do przebiegu sa­
mego wodowania.

O krę t budu je  się na pochy ln i o naw ie rzchn i betonowej 
pochylone j w  stosunku 1:20 do poziom u, na specja lnych 
blokach, ta k , że dno s ta tk u  zna jdu je  się na w ysokości od 
],30 do 1,60 m  nad pochyln ią . Dno s/s „S o łde k“  by ło  1,55 
m  nad pochy ln ią  w zd łuż ca łe j d ługości okrę tu . Po ukoń ­
czeniu budowy i  po w yp róbow an iu  w szys tk ich  zb io rn ikó w  
dennych wodą, p rzystąp iono do zak ładan ia  p łóz pod s ta ­
tek, J a k  z załączonego rysun ku  i  fo to g ra f ii w yn ika , n a j­
p ie rw  k ładz ie  się podblokow anie płóz, późnie j p łozy dolne 
w zd łuż ca łe j d ługości pochyln i, k tó re  na leży w yrów nać 
i  us taw ić  tak , aby to r  b y ł idea ln ie  p ro s ty  i  rów ny, bez 
żadnych wzniesień czy też do lin . A żeby un iknąć  ew entu­
a lnych zacięć na leży p łozy  p rz y  ich  końcu ru fo w y m  rozs ta ­
w ić  o 50 m m  szerzej a n iże li są Ustaw ione w  części dziobowej 
oraz na leży je  wesprzeć w  k ie ru n k u  poprzecznym  i  zam o­
cować do p o chy ln i ta k , aby nie  m og ły  się roze jść w  cza 
Sie zsuw ania się o k rę tu  (p a trz  ry s .). Po w ykonan iu  tych  
prac m ożna p rzys tąp ić  do sm arow an ia  spec ja lnym  sm a­
rem  p łóz do lnych i  do zak ładan ia  p łóz gó rnych  (ś lizgo ­
w ych ) pod około 75% d ługości s ta tku .
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W idok z ru fy , pokazujący ustaw ienie płóz i  kozła rufowego.

P rz y  wodowaniu s/s „Sołdek.1' w y ło n ił się prob lem  sma­
ró w . Wobec niem ożności o trzym an ia  sm arów  zag ran icz­
nych  zdecydowano użyć sm arów  pochodzenia k ra jow ego 
i  po przeprow adzen iu całego szeregu prób i  doświadczeń 
usta lono następu jący sk ład : w p ie rw  położyć na płozach 
w a rs tw ę  p a ra fin y  o grubości około 'i  mm, a na to  w a r­
stwę m ieszan iny ło ju  i  szarego m yd ła  o grubości około 
6 m m , dla  zm niejszenia ta rc ia  początkowego zdecydowano 
po łożyć 1 m m  w ars tw ę  w aze liny  technicznej. D w ie  p ie r­
wsze w a rs tw y  nakładano na. gorąco, a wazelinę na z im ­
no. Ze w zględu na dość w ysok i w spó łczynn ik  ta rc ia  po­
czątkowego postanow iono zw iększyć pochylenie to rów , u- 
s ta w ia ją c  je  m oż liw ie  ja k  n a jn iże j na ru fie , a ja k  n a jw y ­
że j na dziobie, dz ięk i czemu uzyskano pochylenie to rów

T E C H N IK A  M O R ZA  I  W YB R ZEŻA

W id  o c z dziobu p ize d  w edow aniem .

1:18,6. P rzy  ty m  pochylen iu  to ró w  p rzy  powyższych sma­
rach i  wadze kad łuba  s iła  początkow a w in n a  b y ła  w yn o ­
sić oko ło 50 ton, czy li o k rę t po w y ję c iu  b loków  pow in ien 
sam ruszyć. Ażeby jednakow oż m ożna by ło  te b lo k i bez­
piecznie w y ją ć  i  wodować o k rę t o oznaczonym  czasie, trz e ­
ba by ło  zam ontować 2 specjalne zapory hyd rau liczne, k tó . 
re by p rz y trz y m y w a ły  go na pochyln i Z apory  te  sk ła da ją  
się ze specja lne j dźw ign i, po d trzym yw a ne j przez s ta liw u } ' 
k l in  a u rucham iany  przez prasę hyd rau liczną  (p a trz  ry s .). 
O dźw ign ię tę op iera się górna płoza sku ta  s ta low ą b la­
chą, k tó ra  przenosi s iłę  napędzającą sta tek. U rządzenie 
to  je s t je dyn ym  p rzy trzym a n ie m  s ta tk u  przed sam ym  
wodowaniem .
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Ponieważ w spó łczynn ik  ta rc ia  m óg łby  się zw iększyć 
spowodu te m p e ra tu ry  (m ró z ) i  ta  s iła  50 ton  m og łaby 
zn iknąć i  uzyskać w artość ujem ną, czy li o k rę t m óg łby nie 
ruszyć samoczynnie, zam ontow ano na dziobie dw ie spec­
ja lne  p rasy hyd rau liczne  o łączne j s ile  100 ton, tak , aby 
w  raz ie  zacięcia m ożna by ło  o k rę t pchnąć, co je s t w  
n ie k tó ry c h  w ypadkach konieczne.

Po w ysm arow an iu  p łóz do lnych i  gó rnych  sm aram i po­
w yże j op isanym i, założono p łozy  górne pod okrę t. W olną 
przestrzeń trzeba było w yp e łn ić  ba lam i d rew n ianym i. Po­
nieważ ciężar ok rę tu  m usi być przenoszony stopniowo na 
p łozy górne, m iędzy bale położono rząd k lin ó w  dębo vvych 
w zd łuż ca łe j d ługości płóz. N a  dziobie i  na ru fie , gdzie 
dno jes t węższe od rozstaw ien ia  p łóz ze w zględu na sm u­
k łe  k s z ta łty  kad łuba, w ykonano specja lne k o z ły  d rew n ia ­
ne, odpowiednio silne, aby unieść ciężar przesuwającego się 
dziobu i  ru fy . Gdy ukończono całość p łóz i  podblokowania, 
pow iązano to  w szystko  linam i, tak , aby po wodowaniu

T E C H N IK A  M O R ZA  I  W Y B R ZE ŻA  -------------------

S/s „S o łde k “  zsuwa się m a jesta tyczn ie  k u  wodzie.

NR 1/2

liok prony
Z apo ry  hyd rau liczne .

nie roz lec ia ło  się po ca łym  porc ie  i  żeby m ożna by ło  ca ły  
ten  m a te ria ł użyć p rzy  następnym  w odowaniu.

W  dn iu  w odow ania rano podk linow ano płozy, dz ięk i 
czemu przeniesiono ca ły  c iężar kad łuba  i  b lokó w  k ilo w ym i 
i  ob łow ych na płozy. K lin y  te podb ija  się za pomocą spe­
c ja lnych  urządzeń, ta k  zw. bab, sk łada jących  się z b lo ku  
żelaznego w a g i oko ło 50 k g  suwającego się w  specja lnym  
koryc ie . U rządzenie to  obsługiw ane je s t przez 8 ludzi. W  
ty m  sam ym  czasie otw orzono zaw ory  ś luzy pochy ln iow e j 
i  zatopiono ty ln ą  część pochyln i, co trw a ło  około 2 go­
dzin. Gdy pochy ln ia  b y ła  zalana, śluzę tę usunięto. Po 
ukończeniu po dk linow an ia  usunięto w szys tk ie  b lo k i k ilo ­
we, a pozostaw iono jedyn ie  4 b lo k i obłowe, po dw a z k a ż ­
dej b u rty , do w y b ic ia  po zakończeniu uroczystości. P rzed 
sam ym  m om entem  w odow an ia usunięto pozostałe b lo k i 
obłowe, po czym  p rz y  pom ocy p rasy hyd rau liczn e j w yco­
fano k l in  p o d trzym u ją cy  dźw ignię, na k tó re j op ie ra ły  się 
p łozy górne. Z ch w ilą  gdy one opad ły s/s „S o łde k“  ruszy ł 
samoczynnie, s topniowo nab ie ra jąc szybkości. 1.240 ton  
zsuwało się m a jesta tyczn ie  ruchem  jednosta jn ie  p rzyśp ie ­
szonym k u  wodzie. G dy dziób ok rę tu  opuścił pochylnię, 
rzucono ko tw ice , k tó re  z a trz y m a ły  o k rę t po p rzep łyn ię ­
ciu  oko ło 100 m etrów , po czym  podp łynę ły  h o lo w n ik i i  po 
odrzuceniu łańcuchów  ko tw iczn ych  i  l in  p o d trzym u jących  
p łozy i  podbelkowanie, p rzeho low a ły  go do nabrzeża w y ­
posażeniowego, podczas gdy h o lo w n ik i stoczniowe pozb ie ­
ra ły  szybko i sk ładn ie  p ływ a jące  płozy.

Reasum ując powyższe, s tw ie rdz ić  na leży w ie lk i w k ła d  
o fia rn e j p ra cy  p ra cow n ikó w  stoczn iow ych k tó rz y  nie ba­
cząc na trudnośc i techniczne i  w a ru n k i a tm osferyczne, 
w y k o n a li swoje zadanie w  sposób godny na jwyższego u- 
znania. P ierwsze wodowanie ukończono, po n im  p rz y jd ą  
w  szybk ie j ko le jnośc i następne, a każde z n ich  będzie po­
w iększało naszą flo tę  handlow ą o now y okrę t.

inż. Je rzy  D oe rffe r.

N A P R A W A  F A L O C H R O N U  W  PO R C IE  K O ŁO B R ZEG .

W porc ie  ko łob rzesk im  przystąp iono  do na p ra w y  fa lo ­
chronu  wschodniego u  w e jśc ia  do po rtu . Zw iązane z ty m  
prace, prowadzone będą ty lk o  w  czasie spokojnego stanu 
morza, p rzy  czym  ru ch  s ta tk ó w  będzie wówczas o g ra n i­
czony do dw óch godzin od m om entu  wschodu słońca oraz 
dw óch godzin w ieczornych  bezpośrednio przed zachodem 
słońca. P rzy  n iespoko jnym  stan ie  m orza prace na fa lo ­
chron ie  będą zatrzym ane i  ru ch  u  w e jśc ia  do p o rtu  od­
byw ać siię będzie no rm a ln ie .

(S*) —  27.X1.48).

Z A K O Ń C Z E N IE  P R O JE K TÓ W  R O ZB U D O W Ę  P O R TU  
P R Z E Ł A D U N K Ó W  M A S O W Y C H  W  S ZC ZE C IN IE .

W  końcu  paźdz ie rn ika  1948 r. zakończone zosta ły  g łó w ­
ne p ro je k ty  rozb ud ow y p o rtu  p rze ła dun ków  m asowych 
w  Szczecinie. * i

*) L ite rą  S oznaczamy in fo rm a c je  serw isu D z ia łu  prasy
i  in fo rm . M in . Żeg lug i.

Zgodnie z decyzją M in is te rs tw a  Ż eg lug i pow ołano Ze­
spół P ro je k ta n tó w , k tó ry  w  ciągu 14 m iesięcy w y k o n a ł 
105 p ro je k tó w  d la  in w e s ty c ji na sumę ok. 4,5 m ilia rd a  
zło tych.

In w e s tyc je  te rea lizow ane b y ły  przez M in is te rs tw o  
Żeg lug i, P rzem ysłu  i  K o m u n ik a c ji. Zespół P ro je k ta n tó w  
p ra cow a ł w  9 grupach, k tó re  s ku p ia ły  oko ło 100 w sp ó łp ra ­
co w n ikó w  pod k ie ru n k ie m  następu jących fachow ców : 
p ro je k ty  hyd ro techn iczne —  p ro f. St. H ucke l, 

energetyczne —  p ro f. I. M a łeck i, 
urządzeń p rze ła dun kow ych  —  inż. M. W ąto rsk i, 

., ko le jow e  —■ inż. W. G in ty łło ,
,, budow lane —  inż. arch. S. Je ln ick i,

m ostów  i  dróg —  p ro f. dr. W. Bogucki, 
w odociągów  —  inż. I. M izg ie r,

., ro b ó t czerpa lnych —  dyr. P. S zaw ernow ski,
„  zagospodarowania p o rtu  —• inż. W. S taniszkis.

P racam i Zespołu P ro je k ta n tó w  k ie ro w a ł inż. W. S ta­
niszkis. Specja lną op iekę nad  zagadn ien iam i k o le j o w y m i 
roztacza ł D y r. Inż. Z. M o d liń sk i. Praca Zespo łu P ro je k ­
ta n tó w  b y ła  in te resu jącym  eksperym entem  w  zakresie
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k o le k ty w n e j p racy  p ro je k ta n c k ie j. P róba ta  da ła rezu lta t 
po zy tyw n y  w  postaci dostarczonej te rm in ow o  dokum en­
ta c ji technicznej, u m o ż liw ia jące j zam ów ić w  porę  m ate­
r ia ły , zawrzeć um o w y z p rzeds ięb io rs tw am i w yko na w czy­
m i oraz p lanow e w yko na n ie  pracy.

Dośw iadczenie z k o le k ty w n e j p racy  Zespołu w skazuje 
na uzyskaną w  te j fo rm ie  pracy:

a) koo rdynac ję  różnorodnych zagadnień,
b) s tw orzenie jednorodnego dzieła, ja k im  je s t p o rt 

p rze ła dun ków  m asowych,
c) m ożliw ość pokonan ia przeszkód fo rm a ln ych  i m e­

ry to ryczn ych  napo tykanych  p rzy  w y k o n y w a n iu  za­
dania. (d).

W O D O W A N IE  R U D O W Ę G LO W C A  „JEDNOŚĆ  
R O B O T N IC Z A “.

p ro je k tó w  zleconych przez in w es to rów  pod leg łych  reso r­
to w i Żeglug i.

N a D y re k to ra  B iu ra  P ro je k tó w  został pow o łany  Inż. 
S taniszkis.

V -ce  d y re k to r P.B.P. —  M gr. Z. W adecki.
Szef p ra cow n i g łów n e j —  inż. W. Łabuć.
Szef D z ia łu  Spraw dzań P ro je k tó w  —  p ro f. W. Bogucki, 
K ie ro w n ik  P raco w n i w  Szczecinie -— inż. Rossiński. 
K ie ro w n ik  P raco w n i B ud ow lan e j —  inż. J. N o w ick i. 
K ie ro w n ik  P raco w n i Rozbudow y Stoczni —  pro f. T. 

Rubczak.
K ie ro w n ik  P raco w n i W odoc.-K ana lizacy jne j — inż. T. 

Szafrański.
K ie ro w n ik  P racow n i K a lk u la c ji i K oszto rysów  —  inż. 

A . Bohomolec.
K ie ro w n ik  P racow n i E le k tro  - M echan iczne j —  inż. T. 

K orsak.

W d n iu  12 g ru dn ia  ub. r. odby ła  się w  Stoczni G dań­
s k ie j uroczystość w odow an ia  drug iego rudow ęgiowea, k tó ­
r y  na cześć K ongresu Z jednoczeniowego p a r t i i ro b o tn i­
czych o trzym a ł nazwę „Jedność R obotn icza“ . W odow a­
n ie  powyższej je d n o s tk i by ło  p ie rw o tn ie  p rzew idz iane w  
p lan ie  p ro d u k c y jn y m  stoczni na styczeń 1949 r „  lecz zo­
stało o m iesiąc przyśpieszone w  ram ach czynu p rzedkon­
gresowego p ra c o w n ik ó w  Stoczni G dańskie j. (S—J4.X II.48).

R O ZB U D O W A  S IE C I S Y G N A L IZ A C J I M O R SK IEJ.

Zniszczona n iem a l doszczętnie w  czasie w o jn y  sieć s y - if- 
g n a liz a c ji m o rsk ie j na po lsk im  w ybrzeżu, k tó re j is tn ien ie  
je s t niezbędne d la  zapew nienia s ta tkom  w a ru n k ó w  bez­
piecznej żeglugi, doprowadzana jes t s topn iow o do na leży­
tego stanu. S ygna lizac ja  św ie tlna  zna jd u je  się ju ż  na ca­
ły m  po lsk im  w ybrzeżu B a łty k u  na odpow iedn im  pozio­
m ie. Czynne są la ta rn ie  m orsk ie  w  G dańsku, Jasta rn i, 
H e lu. Szwedzkie j Górze, W ładys ław ow ie , Rozewiu, S tilo . 
Jaros ław cu, K o łob rzegu  i Ś w inou jśc iu . L a ta rn ia  w  N iecho- 
rzew ie  zna jd u je  się w  odbudow ie. Prócz tego św ia tła  sy­
gna lizacy jne  zosta ły umieszczone na nabieżnikach, sta­
w ach, ob iektach p o rto w ych  oraz na nocnych p ław ach św ie ­
t ln y c h  k ie ru n k o w y c h  i  w ra kow ych .

O prócz sygn a lizac ji św ie tlne j, czynne są na w yb rz e ­
żu pow ie trzne  sygna ły  dźw iękow e, za insta low ane w  G dy­
n i, Rozew iu, W ładys ław ow ie , H e lu, K o łob rzegu  i  innych  
punktach .

W  m ia rę  nadchodzenia zam ówionego zagranicą sprzę­
tu , u ru cha m ia  się s topn iow o rów n ież  m orską sygnalizację 
rąd iow ą . Dotychczas czynna jes t ra d io la ta rn ia  w  H elu.
W  ciągu na jb liższych  p ięc iu  la t  m a ją  być stwrorzone 3 
zespoły, złożone z trzech ra d io la ta rn i każdy, k tó re  zapew­
n ią  s ta tkom  na m orzu możliwość; dokładnego usta lan ia  po­
z y c ji drogą rad iow ą. D oda tkow a ra d io la ta rn ia  w  G dyn i 
p rzew idz iana  została d la  prow adzen ia s ta tków  od H e lu  
do G dyn i.

U ru cha m ia  się także sta łą  łączność rad io w ą  m iędzy 
ka p ita n a ta m i poszczególnych p o rtó w  a s ta tkam i i łodz iam i 
p ilo to w y m i na m orzu. P rze w id u je  się rów n ież  łączność 
rad io w ą  pożarn iczych ośrodków  po rtow ych , ze zn a jd u ją ­
cym i się w  a k c ji s ta tkam i i  w ozam i pożarn iczym i.

(S —-14.XH.48).

TA Ń S TW O W E  B IU R O  P R O JE K TÓ W  B U D O W N IC T W A  
M O R S K IE G O

Zosta ło  pow ołane zarządzeniem  M in is te rs tw a  Ż eg lug i 
P. B. P. B u d o w n ic tw a  M orskiego. B iu ro  P ro je k tó w  .posiada 
p racow n ię  g łów ną w  Gdańsku, O ddzia ł w  Szczecinie i  de­
lega tu rę  w  W arszaw ie.

Zadaniem  B iu ra  P ro je k tó w  je s t w yko n yw a n ie  doku ­
m e n ta c ji technicznej w  zakresie bu do w n ic tw a  portowego 
d la  ro b ó t hyd ro techn icznych , budow lanych , in s ta la c y j­
nych, m echanicznych i energetycznych.

M im o  to, że B iu ro  P ro je k tó w  zna jdu je- się w  s tad ium  
organ izac ji, rozpoczęło ju ż  in tensyw ną  pracę p ro d u kcy jn ą  
w  sw o im  zakresie: w  w y k o n a n iu  zna jdu je  s ię -ponad 60

P ow ołane B iu ro  P ro je k tó w  przyczyn i się n ie w ą tp liw ie  
do podn ies ien ia  poziom u do kum e n tac ji technicznej, uspra­
w n ie n ia  w  zakresie k o o rd y n a c ji p ro je k tó w , zapew ni pod­
s taw y do stałego postępu w  dziedzin ie wyposażenia p o r­
tów . (d).

O B R O TY PO R TÓ W  P O LS K IC H  W  R O KU 1848.
W edług dotychczasowych obliczeń p row izo rycznych , 

po lskie  p o rty  m orsk ie  p rze ładow a ły  w  1948 ro ku  nastę­
pu jące ilośc i to w a ró w :.

G dyn ia /G dańsk 
Szczecin 
M ałe  p o rty

R a z e m :

12.739.000 ton 
3.110.000 ton

755.000 ton
16.604.000 ton

Powyższa suma stanow i 157%> ogólnej ilośc i p rze ła ­
du nków  po rto w ych  z ro k u  1947. ' (S — 12.1.49).

W Y N IK I P O ŁO W Ó W  M O R S K IC H  W  R O K U  1948.
P o łow y ry b  m orsk ich  w  ro k u  1948 w yn ios ły , w ed ług  

dotychczasowych ob liczeń p row izo rycznych , 48.470 ton, 
t j.  123% ilośc i w y ło w io n e j w  ro k u  1947. Pod względem  
w a rto śc i p ien iężnej po łow ów  stanow i to 1027« w yko n a ­
n ia  p lanu  rocznego.

Na szczególną uwagę zasługu ją  w y n ik i rybo łó w s tw a  
dalekom orskiego, k tó re  dostarczając k ra jo w i rów no  10 000 
ton ryb , w yko n a ło  p lan  roczny w  110"/o pod względem  ilo ­
śc iow ym  oraz w  159% pod w zględem  w a rto śc io w ym

(S —  1.5.1.49).

W R A K  S T A T K U  „W A R S ZA W A  I I “ B E D ZIE  
W Y D O B Y T Y .

W końcu 1938 roku , P o ls k o -B ry ty js k ie  T ow a rzys tw o  
O krę tow e zam ów iło  w  ho lende rsk ie j stoczni W e rf de N o rd  
w  A lb lasserdam  tow arow o-pasaże rsk i sta tek m o to ro w y  o 
po jem ności ok. 2 500 BRT. w  celu zastąpienia przestarza­
łe j je dn os tk i tego samego typu , wchodzącej w  sk ład f lo ty  
w ym ien ionego przedsięb iorstw a, pod nazwą „W arszaw a I I “

Po za jęciu  w  czasie w o jn y  H o la n d ii przez w o jska  n ie ­
m ieckie , p ra w ie  w ykończony s ta tek „W arszaw a I I “  zo­
s ta ł skon fiskow any przez okupan tów  i  w c ie lo ny  do f lo ty  
n iem ie ck ie j pod nazwą „B o lk o b u rg “ . W kró tce  p o d z ie lił on 
los w iększości n iem ie ck ich  sta tków , t j .  zosta ł zatop iony 
w  oko licach w ysp y  F ehm arn  na B a łty k u . Ponieważ g łę ­
bokość w o dy  w yn os iła  w  ty m  m ie jscu  za ledw ie  ok. 6 m e­
tró w , sta tek os iad ł na dn ie m orsk im  na ró w n e j stępce, p rzy  
czym  górna jego część w ys ta w a ła  z w ody, sp ra w ia ją c  w ra ­
żenie no rm a ln ie  płynącego sta tku . M y li ło  to często lo tn i­
k ó w  a lian ck ich , k tó rz y  w ie lo k ro tn ie  bo m ba rdow a li w ra k  
w  p rzekonan iu , iż bo m bardu ją  p łyn ą cy  transportow iec. 
W zw iązku  z ty m  statek został s iln ie  p o dz iu raw ion y  i spa­
lony.

Po z id e n ty fik o w a n iu  w ra k u  przez Polską M is ję  M o r­
ską w  H am burgu. M in is te rs tw o  Ż eg lug i w yd a ło  polecenie 
dokładnego zbadania stanu jego części podw odnej oraz sta­
nu  maszyn, d la  pow zięc ia  ostatecznej decyz ji co do sposo­
bu podn ies ien ia  s ta tku  z w o d y  i  dalszego w yko rzys tan ia .
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Zapadło postanow ienie w ys ła n ia  na m iejsce zatopienia 
s ta tku  ek ip y  ra tow n icze j G A L -u  na h o lo w n ik u  „H e rk u ­
les“ . E k ip ie  tow arzyszyć będzie ek ipa  n u rkó w , k tó ra  prze­
p row adz i odpow iedn ie badania pod wodą. (S— 15.1.49).

P R ZE W O ZY  P O L S K IE J  F L O T Y  H A N D LO W E J 
W  R O K U  1948.

W edług dotychczasowych p ro w izo rycznych  obliczeń, 
roczny p lan  przew ozów  m orsk ich , us ta lon y  na ro k  1948, 
został w yko n a n y  w  130% w  przewozach tow a row ych , oraz 
w  123% w  przewozach pasażerskich.

Ogółem  przew ieziono w  1948 ro k u  na pokładzie  p o l­
sk ich s ta tków  1.759.863 ton tow a rów , z czego 401.890 ton 
wżegludze reg u la rne j. Ponadto przew ieziono 35.022 pas.a- 

żerów, p ra w ie  w y łączn ie  na lin ia c h  regu la rnych .

P rzew ozy to w a ró w  s ta tkam i po lsk ie j f lo ty  ha nd low e j 
s ta n o w iły  w  1948 ro k u  204% c y fry  przewozów  z ro k u  1947, 
zaś przewozy pasażerów —  130% odpow iedn ie j c y fry  z ro ­
k u  1947.

Dane powyższe dotyczą żeg lug i pe łnom orsk ie j. W  że­
gludze p rzyb rzeżne j przew ieziono ogółem 263.917 pasaże­
ró w  oraz 3 219 ton tow a rów . (S— 18.1.49).

PRZEGLĄD WYDAWNICTW
N O W E  N A U K O W E  CZASO PISM O  GOSPODARCZO M O R S K IE  W  PO LSCE

„G ospodarka M orska “ , o rgan  In s ty tu tu  B a łtyck ieg o  
Bydgoszcz, zeszyt 1 (kw iec ień-cze rw iec), Gdańsk, zeszyt 2 
(lip ie c— w rzesień), zeszyt 3 (paźdz ie rn ik— grudz ień) 1948. 
R ok I, s tr. 296.

W  d ru g im  k w a rta le  1948 r. zaczął wychodzić now y 
naukow y p e rio dyk  gospodarczo-m orski, k w a r ta ln ik  „G o­
spodarka M o rska “ . Czasopismo to  m a za sobą ju ż  ro k  ż y ­
w o ta  wydawniczego, doprowadzonym  będąc do zeszytu 3, 
kończącego ro czn ik  I.

S praw a w ydaw an ia  czasopisma gospodarczo-m orskie- 
go w  Polsce, czasopisma o cha rakte rze  naukow ym , jest 
postu la tem  daw nym  —  np. w  łon ie  In s ty tu tu  B a łtyck ieg o  
spraw a ta  tk w iła  od ła t  dwudziestu. J a k  s tw ie rdza  dy ­
re k to r  tego In s ty tu tu , d r Józef B o ro w ik  w  a rty k u le  w stęp­
nym  w  p ie rw szym  zeszycie „G ospodark i M o rs k ie j“ , aby 
w ydaw ać tego rodza ju  czasopismo, trzeba  posiadać od­
pow iedn i ap a ra t naukow o-badaw czy i  ap a ra t in fo rm a c ji 
b ieżącej; dopiero w łaśc iw a  fo rm a  o rgan izacy jna  tych  apa­
ra tów , dobór p ra cow n ikó w  oraz stopniowe doskonalenie 
m etod pracy, pozwala liczyć  na powodzenie nowej im p re ­
zy. In s ty tu t  B a łty c k i po w o jn ie  p rze łam a ł te trudności, re ­
a k ty w o w a ł Gospodarcze A rc h iw u m  M orskie , u tw o rz y ł B iu ­
ro  Studiów , w  k tó ry m  odbywać się zaczęła praca badaw­
cza spec ja lis tów  różnych zagadnień gospodarczo-m orskich 
i  zagadnień z n im i zw iązanych i  dz ięk i tem u m ożliw e s ta ­
ło  się pow ołan ie do życ ia  organu naukowego dla  n ie k tó ­
rych  zagadnień. M ożliw e, a p rzy  ty m  niezbędne, bowiem  
w y n ik i ty c h  p rac muszą być re jestrow ane i  publikow ane, 
w  ten sposób da jąc możność zapoznania się z n im i szer­
szemu k ręgow i teo re tyków  i p ra k ty k ó w , w  ten  lub in ny  
sposób zain teresow anych ty m i spraw am i.

M im o  nied ług iego żyw ota , k w a r ta ln ik  „G ospodarka 
M orska “  s to i ju ż  na w yso k im  poziom ie naukow ym , zasłu­
gu jąc pod każdym  względem  na uwagę w szys tk ich  p ra ­
cu jących —  m ów iąc la p id a rn ie  —  na m orzu i d la  m orza, 
i to  nie ty lk o  ekonom istów , lecz rów nież techn ików , k tó ­
ry m  spraw y te nie pow inny być przecież obce. W a rto  
też, choć w  o lb rzym im  skrócie, p rzy jrze ć  się treśc i trzech 
w ydanych  dotychczas zeszytów nowego w ydaw n ic tw a , pod 
k reś la ją c  jednak ty lk o  te pozycje, k tó re  na jb a rdz ie j za­
in te resu ją  techn ików .

W  zeszycie 1, oprócz w ym ienionego na wstępie n i­
niejszego om ów ienia a r ty k u łu  d r J. B o ro w ika  p t.: „G dzie 
leży sedno spraw y m o rs k ie j? “  zn a jd u ją  się dw ie prace: 
p ro f. Tadeusza Ocioszyńskiego p t:  ,,TJ podstaw  zagad­
nień m orsk ich  w  Polsce“  i  p ro f. d r  Bolesław a K a sp ro w i­
cza p t.: „P od z ia ł ła du nków  m iędzy po lsk ie  p o r ty  m o r­
sk ie “ . —  A r ty k u ł p ro f. T. Ocioszyńskiego l ) ,  naw iązu jąc 
do k w e s tii zbadania i  ocenienia m ie jsca oraz pow iązań

i)  S tanow i on część I I  p ra cy  pod ty m  sam ym  ty tu ­
łem , k tó re j część I  p t.: „D z iedz ic tw o  ub ieg łych  w ieków  w  
po lsk ie j po lityce  m o rs k ie j“ , ukaza ła  się w  k w a rt. „J a n ­
ta r " ,  zeszyt 3/4 z ro k u  1948.

po lsk ie j gospodark i m o rsk ie j w  w ie lk im  p rog ram ie  ogól­
nonarodowej gospodark i p lanowej, poprzez przedstaw ie- 
(żeg luga ja ko  sam oistna ga łąź gospodarstwa i żeg luga 
ja ko  in s tru m e n t d la  hand lu zagranicznego własnego k ra ­
ju )  oraz us ług f lo ty  hand low ej P o lsk i dla po lskiego har.- 
nie dwóch ry w a liz u ją c y c h  system ów p o lity k i żeg lugow ej 
d lu  drogą m orską, postu lu je , że w  c iągu na jb liższych  10 la t  
f lo ta  ta  wzrosnąć pow inna do m aks im um  300.000 BRT, 
p rzy jm u ją c , że w o lum en ła du nków  w  po rtach  po lsk ich  w y ­
nosić będzie w  ty m  okresie 25— 30 m il. ton  rocznic, i  że 
udzia ł bandery narodow ej w  obsłudze tego wolum enu w y ­
nosić będzie przecię tn ie  20%, p rz y  rocznej średn ie j w y ­
dajności przewozowej ca 20 t/1  B R T. Dalsza budowa to ­
nażu zależeć będzie od w ykazanego w  a rty k u le  łańcucha 
sy log izm u gospodarczego, układa jącego się w  sposób na­
stępu jący: uprzem ysłow ienie — handel zam orsk i —  spraw ­
ny  tonaż —  odpow iedni udz ia ł w  obrotach. —  P ro f. d r  B. 
K asp row icz a r ty k u ł sw ój zao pa trzy ł w  p o d ty tu ł: „U w a g i 
nad spec ja lizac ją  p o rtó w “ . Po om ów ieniu po jęcia  zaple­
cza, zagadnienia „dysp ozyc ji sp e c ja liza cy jne j“  i  czynn ików  
decydu jących o s tru k tu rz e  prze ładunku  portow ego w  roz­
dzia le o „u n iw e rsa liźm ie  i spe c ja liza c ji p o rtó w  w  odniesie­
n iu  do rzeczyw istośc i p o lsk ie j", a u to r stw ierdza, że oby­
dw a nasze zespoły portowe, a. w ięc G dańsk/G dynia i Szcze­
cin, Św inoujście, m a ją  c h a ra k te r po rtó w  un iw ersa lnych ze 
specja lizac ją  w  zakresie k ilk u  tow arów . Wobec tego, „w  
im ię ścisłości naukow e j i p re c y z ji fo rm u łow a n ia  zagad­
n ień“ , nie na leży p row adzić rozw ażań nad tzw . spec ja li­
zac ją  po rtó w  po lskich , lecz nad podzia łem  ładunków  m ię ­
dzy te p o rty . P racę zam yka  zgadnienie podzia łu  ładun 
ków  zaplecza po rtó w  po lsk ich  na tle  te o rii um ie jscow ie­
nia. portów .

W  zeszycie 2 zna jd u ją  sie t rz y  a r ty k u ły  zasadnicze: 
M g r. Józef N ie roda  w  a rt. p t.: „S tru k tu ra  zawodowa lu d ­
ności n ie k tó ry c h  w ie lk ic h  m ia s t po rto w ych “ , na  podstaw ie 
ana lizy  s tru k tu ry  ludności k ilk u n a s tu  m ias t po rtow ych , do­
chodzi do szeregu c iekaw ych wniosków , k tó ry c h  tu  nie 
m ożna naw et streścić, ze w zg lędu na b ra k  m iejsca, a je d y ­
nie trzeba  polecić je  przeczytać i  przeanalizow ać c ieka­
w ym  tego zagadnienia; końców y w niosek a r ty k u łu  d r Re­
m ig iusza Zaorskiego p t.: „P rob le m  w o lnych  s tre f w po r­
tach m o rsk ich “ , streścić m ożna w  zdaniu, iż  w  portach 
po lsk ich  w in n y  powstać wolne s tre fy  ja ko  bazy prze ła - 
dunkowo-reeeksportowe, p rzy  czym  do ro l i te j na jb a rdz ie j 
p redystynow any je s t Szczecin; trzec im  a rty k u łe m  jest 
p raca d r Józefa B o ro w ika  p t.: „N ie k tó re  założenia eko­
n o m ik i ry b a c k ie j“ .

T reśc ią  dwóch a r ty k u łó w  osta tn iego zeszytu „Gospo­
d a rk i M o rs k ie j“ , są teoretyczne rozw ażan ia  na te m a ty  że­
glugowe. —  W aldem ar F ische r w  a rty k u le  dyskusy jnym  
p t.: „U w a g i na tem a t teo re tycznych  podstaw  p lanow ania  
w  zakresie żeg lug i", przeprow adza próbę p rzew idyw an ia  
przyszłośc i f lo ty  hand low ej P o lsk i, kończąc \/n io s k a m i od­
nośnie ekonom icznej słuszności rozbudow y w  Polsce f lo ty  
hand low ej i  p rzem ysłu  budow y okrę tów . T a k  ja k  p ro f. 
T. O cioszyński k tó ry  podkreśla jąc, rozum ną z p u n k tu  w i­
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dzenia ekonomicznego, w ie lkość p rzysz łe j po lsk ie j f lo ty  
handlow ej, m iędzy in nym i, lecz g łównie, bazuje na p rze­
w idyw a ne j masie ładunków  w  po rta ch  po lskich , o czym  
było  ju ż  zaznaczone wyże j, osta tn io  om aw iany au to r ró w ­
nież każe p lanowanie rozbudow y polskiego tonażu i p rze­
m ys łu  stoczniowego opierać g łów n ie  na rozw o ju  polskiego 
handlu drogą m orską. W  d ru g im  a r ty k u le  p t.: „C zyn n ik  
czasu w  kosztach żeg lu g i“ . J. T . H o łow iński. p rzeprow a­
dz ił próbę zastosowania w yk re su  i  rów nań m atem a tycz­
nych p rzy  analiz ie  w p ły w u  czasu w yko nyw a n ia  przew o­
zu m orskiego na koszty  tego przewozu. A u to r  ko le jno  ro z ­
p a tru je : czas za ładow ania i  w y ładow an ia  w  porcie, ko ­
szty  sta łe  i  zm ienne w  przedsięb iorstw ie  żeglugow ym , a 
następnie rysu je  i  ob jaśn ia k rz y w ą  p rzecię tnych kosztów  
s ta łych  i  k rz y w ą  przec ię tnych kosztów  zm iennych, p rze­
chodząc wreszcie do czynn ika  czasu w  kosztach przedsię­
b io rs tw a  żeglugowego i  w yp row adza jąc d la  tego celu 
w zór m atem atyczny. W zór ten  m a powiedzieć: 1. „o  ile 
w ięcej czasu może pośw ięcić na załadowanie i  w y łado ­
wanie w iększy sta tek, by  jego p rzec ię tny koszt przewozu 
na danej tras ie  ró w n y  b y ł kosztom  m niejszego s ta tk u “  i  2, 
„p rz y  ja k ie j długości podróży ca łkow ite  przecię tne koszty 
w ykonan ia  przewozu przez s ta te k  m n ie jszy i  w iększy będą 
równe, gdy w iem y ile  czasu po trzebu ją  te s ta tk i na za ła­
dowanie i  w y ładow an ie “ . O b iek tyw n ie  naw et biorąc, za­
gadn ien ia  bardzo frapu jące , ciekawe. N a leża łoby w ię c  
m ieć nadzieję, że praca J. T. H o łow ińsk iego  nie będzie 
jedyną, na ten  tem a t i  że będzie s tanow ić „p ie rw ia s tk o ­
w ą “  pracę dla da lszych badań zagadnień tem atyczn ie  tym  
podobnym. Zresztą sam au to r w  zakończeniu swej p racy 
dzie, w spom inając o kosztach i  op łacalności żeg lug i raało- 
sugeru je —  ja k  się w yda je  —  coś nie coś w  ty m  wzglę.. 
tonażow ej i  o w yznaczan iu  optym alnego s ta tk u  d la  po­
dróży o okreś lonej d ługości i  z to w a ra m i ładow anym i z 
różną szybkością, k tó re  to zagadnienia s tanow ią —  ja k  
sam au to r w yra ża  się —  „ ju ż  jednak  in ny  te m a t“ .

Poza dzia łem  „A r ty k u łó w “  (n a zw ijm y  je —  a r ty k u ­
ła m i zasadn iczym i), k w a r ta ln ik  „G ospodarka M o rska “  za­
w ie ra  dz ia ł tzw . „M a te r ia łó w “  i  dz ia ł „S p ra w y  m orsk ie  
w  św iecie“ . N ie  sposób dz ia ły  te pom inąć m ilczeniem  i  nie

-) P raca ta  je s t jedną z prób sub iek tyw nych  p rze w i­
dyw ań zadań naszych portów . Śm ia łą próbą s form ułow ań 
d ługo fa low ych  ,okreś la jącą  b liże j zadania naszych po rtó w  
i  m ającą na celu ocenę ich  m ożliw ości technicznych oraz 
ułożenie p rog ram ów  in w es tycy jn ych  planowo i  zgodnie 
z p rze w id yw a nym i k ie ru n k a m i rozw o ju  portów , jes t nie- 
w ydana dotychczas praca inż. P io tra  Bom asa p t.: „Z a ło ­
żenia gospodarcze do p ro je k tu  odbudowy i  rozbudow y po r­
tó w “ , k tó re j część I  s tanow iła  re fe ra t na I I I .  Z jazd P rze­
m ys łow y Z iem  O dzyskanych w  Szczecinie w  ro ku  1947, a 
k tó ry  w  skróceniu i z pewną k o re k tą  w yd ruko w an y  zo­
s ta ł następnie w  N r  11/12 z ro ku  1947 „T e c h n ik i Morza 
i  W ybrzeża“ , p t.: „P e rsp e k tyw y  ob ro tów  przez po lskie  po r­
ty  m orsk ie “ .

w ym ien ić  choćby n ie k tó ry c h  w  n ich  za w a rtych  pozy­
c ji, k tó re  stanow ią  na w e t pokaźnych ro zm ia ró w  a r ­
ty k u ły .  —  I  ta k  z zeszytu 1 w ym ien ić  na leży: a r ty k u ł
0 zadaniach po lsk ich  p o rtó w  m orsk ich  w  św ie tle  N arodo­
wego P lanu  Gospodarczego (p ió ra  m gr. S tan is ław a W a­
lew skiego) 2), a r ty k u ł o gospodarczym  znaczeniu K an a łu  
K ilońsk iego  (d r  R em igiusza Zaorsk iego) i  a r ty k u ł o r y ­
bo łów stw ie ja ko  elemencie spec ja lizac ji po rtó w  m orskich 
(d r  Józefa K u liko w sk ie g o ) poza ty m  w  dzia le „S p ra w y  
m orsk ie  w  św iecie“  zeszyt ten  zaw iera  uw ag i w  spraw ie 
badań k o n iu n k tu ry  m orsk ie j, ho roskopy żeg lug i b r y ty j­
sk ie j, om ówienie s y tu a c ji żeg lug i wobec k ry z y s u  p a liw  
p łynnych, om ówienie rozw o ju  f lo t  hand low ych państw  
skandynaw skich, om ówienie św iatowego problem u uspra­
w n ien ia  ruchu  w  portach. —  Z zeszytu 2 w ym ien ić  na le­
ży  om ówienie na jw ażn ie jszych  in w e s ty c ji w  portach, że­
gludze i stoczniach oraz rybo łó w s tw ie  w  Polsce w  ro ku  
1949 (p ió ra  d r Ignacego T u rsk iego ), zaś w  dziale „S p ra ­
w y  m orsk ie  w  św iecie“  —  om ówienie spraw  przem ysłów  
stoczn iow ych na św iecie oraz ro l i gospodarczej skandy­
naw sk ich  f lo t  hand low ych. —  Z zeszytu 3 w ym ien im y : w  
dziale „M a te r ia ły “  —  notę o niebezpieczeństw ie m órz, w  
zw iązku  z k a ta s tro fą  naszego s ta tk u  „L e c h “  (p ió ra  M a­
r ia na  K ry n ic k ie g o ), zaś w  dzia le „S p ra w y  m orsk ie  w  
św iecie“  —  om ówienie powojennych prob lem ów  żeg lug i 
U S A  oraz a r ty k u ł o walce kon ku re ncy jn e j p rzem ysłów  
stoczn iow ych W ie lk ie j B ry ta n ii i  S tanów Z jednoczonych 
A m . Póln.

Począwszy od zeszytu 2 prow adzony je s t dz ia ł p. n.: 
„Z  p rasy k ra jo w e j“ , s tanow iący p rz e k ró j na jw ażn ie jszych
1 na jc iekaw szych a r ty k u łó w  o tem atyce m orsk ie j w  cza­
sopismach gospodarczych, a naw e t w  prasie  codziennej, 
przez co „G ospodarka M o rska “  żywo w kracza  w  aktua lne 
zagadnienia frapu ją ce  naszą prasę, co n iew ą tp liw ie  dodaje 
om aw ianem u p ism u rum ieńców.

K ażdy zeszyt uzupełn ia dz ia ł recenz ji i  dodatek s ta ty ­
styczny. Poza ty m  do każdego zeszytu dołączone są dw ie 
bardzo w artośc iow e w k ła d k i. Jedna zaw iera  ,,B ib lio g ra ­
fię  m orską “  —  k w a rta ln y  re je s tr w sze lk ich  po lsk ich  w y ­
d a w n ic tw  książkow ych , w zgl. w sze lk ich  a r ty k u łó w  w  cza­
sopismach po lsk ich  (rów n ież w  prasie  codziennej: „D z ien ­
n ik  B a łty c k i“  i  „R zeczpospolita  —  D z ienn ik  Gospodar­
czy“ ) o tem atyce gospodarczo-m orskie j oraz na tem a ty  z 
gospodarką tą  ściś le j lub luźn ie j zw iązanych; w k ładka  
druga zaw ie ra  „S p is zagran icznych na b y tkó w  B ib lio te k i 
In s ty tu tu  B a łty c k ie g o “  przez co om awiane pism o pozwala 
badaczom zorien tow ać się, ja k ie  najświeższe w  Polsce 
dzie ła zagraniczne m ogą być ew entualn ie  pomocne w ich 
pracach naukow ych.

N a  uwagę zasługuję rów nież p rzy jem na  szata g ra f i­
czna k w a rta ln ik a  (papier, d ruk, uk ła d  treśc i i td  ).

N a  p rogu  2 ro ku  żyw o ta  wydawniczego „Gospodarce 
M o rs k ie j“  życzyć należy dalszego chlubnego rozw oju .

Z. Bro.

KO M U N IKATY
K S IĘ G A R N IA  T E C H N IC Z N A  N. O. T

W końcu  1948 r. została zorgan izow ana K s ięga rn ia  
Techniczna N. O. T. K s ięga rn ia  je s t spó łdzie ln ią , założoną 
przez S towarzyszen ia Techniczne zgrupow ane w  Naczel­
nej O rgan izac ji Techn icznej. Celem spó łdz ie ln i jes t udo­
stępnien ie  p racow n ikom  te c h n ik i i  p rzem ysłu  zrzeszonym 
w  organ izacjach należących do spó łdz ie ln i zdobyczy tech­
n ik i i  p rzem ysłu  przez rozpow szechnianie l i te ra tu ry  tech­
nicznej.

K s ięga rn ia  p row adz i h u rto w ą  i  deta liczną sprzedaż 
książek i czasopism techn icznych k ra jo w y c h  oraz sprze­
daż w ysy łkow ą , pośredniczy w  sprow adzan iu  książek i cza­
sopism techn icznych zagranicznych, k u p u je  i  sprzedaje

ks ią żk i techniczne używane. P rz y jm u je  zam ów ien ia  na 
dostawę ks iążek do b ib lio tek .

K s ię ga rn ia  m ieści się w  Dom u Techn ika  w  W arsza­
w ie, u l. Czackiego 3/5, te l. 89-510, wew . 23 i  24.

O D D Z IA Ł Y  G D A Ń S K IE  S TO W A R ZY S ZE Ń  B R A N Ż O ­
W Y C H  P R Z Y  N A C ZE LN E J O R G A N IZ A C J I T E C H N IC Z ­

NEJ W  G D A Ń S K U

P o lsk i Zw iązek In ż y n ie ró w  i  T echn ików  B ud ow n ic tw a  
S ekre ta ria t: P o litech n ika  Gdańska, pok. 258, czynny od 17 
do 18, te l. 428-24.

Stowarzyszenie In ż y n ie ró w  i  T echn ikó w  Przem ysłu  
Chemicznego, G dańsk - Wrzeszcz, u l. M a te jk i 4, godz. p rz y ­
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T E C H N IK A  M O R ZA  I  Y^YBRZEŻA N R  1/2

jęć 9 —  15, tel. 411 - 15.

S towarzyszenie P ra co w n ikó w  Techn icznych P rzem ysłu  
Cukrowniczego, M a lbo rk , C u krow n ia , godz. p rzy jęć  9 — 12 
i od 14 —  16. te l. .17. 118.

S towarzyszenie E le k try k ó w  P o lsk ich , Gdańsk — 
Wrzeszcz, P o litechn ika , In s ty tu t E lek tro techn iczny , pokó j 
41, tel. 420 - 16.

S towarzyszenie In ż y n ie ró w  i T echn ikó w  K o m u n ik a c ji 
D O K P  Gdańsk, u l. G dyńsk ich  K o syn ie ró w  4 m. 9, godz. 
p rzy ję ć  10 —  13,. pok. 407, 413, 337.”

S towarzyszenie In ż y n ie ró w  i T echn ików  -  M echan ików  
P olskich , sek re ta ria t: Gdańska P o litechn ika , W ydz. M echa­
n iczny, te l. 420-15.

S towarzyszenie In żyn ie ró w  i  T echn ikó w  W odno -  M e­
lio ra c y jn y c h  Gdańsk, ul. Gen. Św ierczew skiego 30, pok. 324 
tel. 312-01, godz. p rzy jęć  od 12 —  15.

P o lsk ie  Zrzeszenie G azow ników , W odociągow ców  i 
T echn ikó w  S an ita rnych , Gdańsk - Wrzeszcz, u l. M a te jk i 2/3 
godz. p rzy jęć  od 9— 14, te l. 417-41. w ewn. 40.

Z w iązek M ie rn iczych  R. P. —  O liw a , u l. P o lan k i 60, 
tel. 421-76, godz. p rzy ję ć  po po łudn iu .

IIIII11111111liliillll 111 llllllll11111 MIIIII1111IIIlllllll11111llllllllIIIlllllllllII111111lllllllllllllllllllllIMII IIIIIII11111 IłllIIIII111111 ■ M 1!111IIIIIIIIIMl11llllllli111IIIIIIIIIIIHIIIIII^H'111111Hll*ll'" IIH IIIII'1 *'

n  f  v v o
najlepsze środki do w a lk i z korozją metali, stale plastyczne, izolacje i usz­
czelnienia do rur i kabli, specialne taśmy izolacyjne d la  techniki cieplnej 
i elektrotechniki, fa rb a  plastyczna „Corrisol" do metali, betonu i drzew a

Wyłączna sprzedaż: CENTRALA HANDLOW A MATERIAŁÓW  BUDOW LANYCH  
Przedsiębiorstwo Państwowe W yodrębnione - Biura Zaopatrzen ia  w Arty­
kuły Różne. W arszaw a, Al. N iepodległości 188 b, Telef.: C en tra la  831-01, 
831-02, D yrekcja  830-90

Obsługa techniczna Denso - B iura inżynierskie: W arszaw a, G dańsk, W rocław, 
Katowice, Kraków , Łódź
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R O C Z N I K I
TECHNIKI MORZA I WYBRZEŻA
do nabycia  w  A d m in is trac ji czasopism a

Gdańsk - Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 17 — telef. 429-19

w  cen ie : ro czn ik  l/ll -  z ł 8 0 0 ,  — ro czn ik  Ili -  z ł 8 0 0 .

K o l e g i u m  R e d a k c y j n e :  Inż . Bom as; P ro f. Inż. I. M a łe ck i; Inż. Z. M o d liń s k i; Inż . A . R iede l; 
P ro f. Inż. A . R y lk e ; Inż. W. S tan iszkis; Inż . S. S te fa ń sk i; P ro f. Inż. W . T ub ie lew icz ; P ro f. Inż . J. W ysocki.

K o m i t e t  R e d a k c y j n y  R edakto r naczelny: inż. S tan is ław  H iic k e l; C z łonkow ie : Inż. J. D o e rffe r; 
Inż . H. Jensz; Inż. Zb. S zym borsk i; Inż. W. U rbanow icz.

A d m i n i s t r a t o r :  Inż . W ł. Jacew icz, te l. 317— 18.

W y d a w c a :  Naczelna O rgan izac ja  Techniczna.

R edakcja ł  A d m in is tra c ja : Gdańsk-W rzeszcz, 17, te l. 429-19. A d m in is tra c ja  A l. W ojska Polskiego czynna 
codz. (prócz sobót) w  godz. 8— 13 i  od 19— 20. R edakto r p rz y jm u je  w  sody w  godz. 18— 19.

Czasopismo w ychodz i raz  ns m iesiąc.

P renum era tę  w p łacać na kon to  P K O  X I-54459 w  G dyn i ..Naczelna Organiz. Techn iczna“  —  Oddz. w  G dańsku“  
Cena pojedyńcz. zeszytu 15'0,—  zł, podw ójnego 250,—  z ł. P renum era ta  roczna 2400—  zł. D la  cz łonków  S to­

w arzyszeń b ranżow ych  w  ram ach N O T —■ 1600.—  zł.

Cena ogłoszeń: V i s trony  20.000 zł., Vs s tro n y  11.000 zł., V4 s tro n y  6.000 zł., '/g s trony  4000 zł., V ifi s tr. 2000 zł. 

Wszelkie praw a zastrzeżone. —  Przedruk dozwolony z podaniem źródła.
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PAŃSTWOWE PRZEDSIĘBIORSTWO BUDOWLANE

»HYDROTREST«
S k r ó t  t e l e g r a f i c z n y  » P E P E B E H Y D «

Centrala: WARSZAWA, ul. Smolna 32, Tel. 8-78-10 i 8-79-11 

O d d z i a ł  Główny:  W A R S Z A W A ,  ul. Smolna 32. Tel. 8-22-10

„ Inżynieryjny G D Y N I A ,  ul. K arp a c k a  5, Tel. 13-43 

„ Morsk i :  S Z C Z E C I N ,  ul. M a ria n a  Buczka 31. Tel. 27-96

„ Inżynieryjny W A R S Z A W A .  Al. Jerozolimskie 11, Tel. 8-53-54 

Ek spozy tura  w B IELSK U:  ul. Barlickiego 15, Tel. 22-93

„  we W R O C Ł A W I U :  ul. K o łłąta ja  24, Tel. 25-82

Przedsiębiorstwo w y k o n u j e  w s z e l k i e  r o b o t y

w zakresie wodno-inżynierskim , a  w  szczególności:

Porty m orskie i rzeczne - Stocznie - W ydobyw anie 
p ionych obiektów  p ływ a jących  - Zapory, jazy. 

śluzy, upusty, lew ary wodne - Zb io rn ik i dolinowe, 
zak łady  o sile wodnej, sztolnie, ru roc iąg i - Mosty 
stalowe, żelbetowe i d rew niane - Konstrukcje stalo­
we do budow li wodnych - Podnoszenie zwalonych 
konstrukcji - K ana ły  żeglugi, akw adukty, ponośnie, 
syfony, - Regulacje i obw ałow anie  rzek - Roboty 
ziemne - M elioracje wodne - Budowa lotnisk - 
W odociągi i kana lizac je  m iast i osiedli - W iert­
nictwo badaw cze i studzienne - Projekty - Koszto­

rysy - Pomiary - Budowa.

Przedsiębiorstwo jest wyposażone w ciężki sprzęt budowlany i maszyny

P.G.Z.G „D om  P rasy“  —  zam. 428/49 — W-17603,


