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Reorganizacja morskiego zespotu technicznego

Techniczne zagadnienia morza i wybrzeza majg specjalnie doniostg role
w chwili obecnej, gdy Rzeczpospolita rozszerzyta wielokrotnie swéj dostep
do morza. Specjalne zagadnienia jak; budownictwo okretowe, budownictwo
portowe i morskie, urzgdzenia przetadunkowe, zegluga, rybotdwstwo i ra-
townictwo, grupujg technikdbw z réznych dziedzin. Specjalisci - mechanicy,
budowlani, hydrotechnicy, okretowcy, elektrotechnicy, architekci powinni
zespoli¢ swoje sity dla wykonania wspdlnych zadan.

Praca w dziedzinie zagadnieh technicznych Morza i Wybrzeza, zapo-
czatkowana i rozwinieta z pozytkiem przez Morskie Stowarzyszenie Tech-
niczne. wymaga rozszerzenia platformy organizacyjnej. Nowa rozszerzona
forma organizacyjna powinna utatwi¢ zwigzanie z zagadnieniami morskimi
wszystkich zainteresowanych specjalistow, zgrupowanych w réznych stowa-
rzyszeniach branzowych.

Naczelna Organizacja Techniczna powotuje Gitéwng Komisje Morska,
ktéra bedzie miata swe sekcje w wiekszych osrodkach Wybrzeza i w stolicy.
Ponadto, Gtdwna Komisja Morska powotywac¢ bedzie podkomisje dla spec-
jalnych zagadnien. Wydawnictwo miesiecznika ,Technika Morza i Wybrze-
za"” przejmuje Naczelna Organizacja Techniczna.

Morskie Stowarzyszenie Techniczne, konczac swag dziatalnosé, stanowi
baze organizacyjng Gtownej Komisji Morskiej wraz z sekcjami i podsekcja-
mi. Cztonkowie Morskiego Stowarzyszenia Technicznego bedg powotani
w pierwszym rzedzie do pracy w Gtownej Komisji Morskiej w sekcjach. Pio-
nierskie zadanie zorganizowania kadry morskiego Swiata technicznego wyko-
nane przez Morskie Stowarzyszenie Techniczne, wchodzi w nowa faze akty-
wizacji na odcinku zagadnien morskich calego polskiego zespotu techniczne-
go w oparciu o autorytet Naczelnej Organizacji Technicznej.

Przed Gtbwng Komisjg Morskg stoi powazne i odpowiedzialne zadanie!

Zarzad Gtléwny Zarzad Giowny
Morskiego Stowarzyszenia Tech- Naczelnej Organizacji Technicznej.
nicznego.



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA -

Sowy okres dziatalno$ci pisma,

Redakcja

otwiera numerem poswieconym

portowi w Szczecinie

W numerze

tym zamieszczono cykl artykutéw, ktérego celem jest zorientowanie

polskiego spoteczenstwa technicznego w zatozeniach i w dotychczasowych osiagnie-

ciach rozbudowy tego portu,
z kazdym miesigcem.

Biezacy numer

Dr Adam Bonarski
(Szczecin)

ktérego znaczenie dla gospodarki 'polskiej wzrasta

specjalny wydano wspo6lnie ze Szczecinskim Urzedem Morskim.

Port w Szczecinie

Szczecin u ujscia Odry potozony w odlegtosci
okoto 65 km od Battyku — jest najgiebiej na po-
tudnie wysunietym polskim portem morskim.
Dogodne geograficzne polozenie, — najkrotsze
potaczenie z bogatym zapleczem przemystowym
Polski i Srodkowej Europy, —- zapewniajg ko-
rzystne naturalne warunki rozwoju.

W: dowojennych stosunkach port szczecinski
nie wypetniat tego naturalnego =zadania, jakie
przypada mu w udziale w ramach polskiej gospo-
darki.

Gdy w latach 30-tych, na rynki dotychczaso-
wych wplywow poéinocnych portéw niemieckich

— wstagpita konkurencja polskich portow, — woj-
ne gospodarczg z polskimi portami prowadzit
przede wszystkim Hamburg — a Szczecin,w go-

spodarce niemieckiej
gtébwnego konkurenta.

Ze statystyk Szczecina za lata od 1913 r. do
1932 r. (Statistisches Jahrbuch fur das Deutsche
Reich) widocznym jest staly upadek przetadun-
kéw Szczecina, ktore w r. 1932, —- a wiec w roku

byt tylko “~pomocnikiem*

normalnej, pokojowej gospodarki wynoszg 2326
tys. ton.

Zaznaczy¢ nalezy, ze w 1932 r. — port Szcze-
cinski byt juz w takim stanie — w jakim zastata

go wojna 1939 r.

Wprawdzie w latach hitlerowskich przygoto-
wan wojennych obroty Szczecina wzrastalty —-
byto to jednak przede wszystkim wynikiem poli-
tyki wojennej, polityki przygotowania wojny, a
nie normalnych przetadunkéw.

Chociaz pierwsze wzmianki historyczne o ,por-
cie w Szczecinie* siegajg X Il wieku, —mto zna-
czenie portu Swiatowego zdobywa Szczecin dopie-
ro z koncem XIX i poczatkiem XX wieku. Do
ostatnich czaséw jednak wiekszo$¢ nabrzezy byta

starego typu, —e niedostosowana do nowych wy-
mogow zeglugi. — Waskie baseny, — mata giebo-
kos¢ ,farwateru“, niecelowe rozplanowanie, nie-
dogodne tory kolejowe, — oto cechy portu, ktéry

do tego w okresie drugiej
ulegt zniszczeniu.

wojny Swiatowej —
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Catkowitemu zniszczeniu ulegly prawie wszy-
stkie urzadzenia przetadunkowe, duzo nabrzezy

'zostato uszkodzonych, —mwszystkie magazyny i
isktady spalone, lub zburzone, —¢ ,farwater" za-
wrakowany — mosty zwalone, przyczétki wysa-
dzone.

Port byt bez sprzetu, bez taboru, bez dzwigéw
— i w tym stanie przejety zostat przez wiladze
polskie. Mimo tych trudnosci jednak, robotnik
polski, — wktadajac caly swoj wysitek i wzmaga-
jac nieustannie swojg prace, nieztomng wolg uzu-
petnit te braki techniczne, ktére w pierwszym, —
najciezszym okresie byly do zwalczenia.

Po pierwszych pracach porzgdkowych, po usu-
mieciu min i wrakow, — w ktérej to pracy przy-
szedt nam z przyjazng i ofiarng pomocg marynarz
i technik Zwigzku Radzieckiego, —e juz w dniu
4. IV. 1946 r. zawitat do polskiego Szczecina pier-
wszy statek, — przywozgc repatriantéw. W dniu
14. sierpnia 1946 r. z nabrzeza ,Huk" odprawiono
pierwszy szwedzki statek zatladowany polskim
weglem.

Od tej chwili rozpoczat sie staty ruch w porcie
—mwzrastajgcy z miesigca na miesigc.

Trudno bytoby wyszczeg6lni¢é ogrom prac do-
konanych w tak krotkim okresie, ale godzi sie
zaznaczy¢, ze m. in.:

oczyszczono i wyznaczono droge wodng (prze-

szto 70-kilometrowego farwateru),

—e przeprowadzono pomiary i sondaz farwateru i
portu,

— odremontowano szereg dzwigow,

— wyksztatcono nowe kadry dzwigowych, wincz-
mendéw, pilotow, robotnikéw portowych i pra-
cownikow administracji,

— odremontowano cze$¢ magazyndéw portowych,

—e zorganizowano stuzbe pilotowa,

— odremontowano nabrzeza, przetozono bocznice
i zatozono nowe tory kolejowe,

— zorganizowano i uruchomiono warsztaty por-
towe,

— odremontowano wydobyte z wody holowniki
i tabor plywajacy.
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Wymogi szybko rozwijajgcego sie zycia gospo-
darczego Odrodzonej Polski postawily przed por-

tem w Szczecinie — nowe, powazne zadania.

W polskiej planowej gospodarce, Szczecin zna-
lazt swoje wiasciwe miejsce, — miejsce wielkiego
portu dla przemystowego =zaplecza Polski, oraz
Srodkowej i Potudniowej Europy.

Postawiono przed Szczecinem zadanie — nie-
tylko odbudowy — ale rozbudowy portu.

W jesieni 1947 r. powotang zostata do zycia

Komisja Aktywizacji. Zatwierdzone plany rozbu-
dowy duzego; centrum przetadunkéw masowych w
Basenie Kaszubskim, — umozliwity natychmia-
stowe rozpoczecie prac.

Ozyly odremontowane nabrzeza ,Oko"“, ,Mak",

.JUcho“, ,Wulkan“, ,Odra“, ,Arsenal’, pracujg
odremontowane dzwigi. —7Nabrzeza ,Huk“, ,Sta-
rowka“, ,Gdérnoslgskie“, ,Parnica“, ,Kaszubskie“,
JWarty“, i inne pracujg, tadujg statki i barki.

Rownoczesnie prace nad rozbudowag dzielnicy
przetadunkéw masowych sg prowadzone i beda
wkrotce zakonczone, — zgodnie z planem. — Po-
Iwstat juz nowy basen o obszarze wodnym 5ha.—m
wykancza sie budowe nowych zelbetowych na-
brzezy. Ze zamowionych, nowych, poteznych dzwi-
gow — szereg jest juz zmontowany i pracuje. —
Dla dalszych nowoczesnych dzwigbw — przygoto-
wano nabrzeza. — Nowe potezne wywrotnice wa-
gonowe, — nowy transporter powiekszg i unowo-
czes$nig zdolnos¢ przetadunkowa naszego portu.

Tak wiec juz w roku biezgcym port w Szcze-
cinie posiada¢ bedzie kilku-milionowa zdolno$é
przetadunkowg, blisko 3-krotnie wiekszg, anizeli
mozliwosci dowojenne.

Dokonane prace — prowadzona rozbudowa
portu masowych przetadunkéw, — nie zaciemnita
potrzeb portu — w zakresie rozbudowy czesci
drobnicowej.

Opracowano duzy program rozbudowy portu
drobnicowego, ktérego realizacja rozpocznie sie w
pierwszym etapie juz z wiosng b. r. W porcie
drobnicowym przewidziany jest wolny obszar
celny i tamze wydzielony jest teren dla rejonu
czechostowackiego.

Port Szczecinski z radoscig wspélpracuje i jesz-
cze Scislej wspotpracowaé bedzie z bratnig Cze-
chostowacjg, realizujgc stowa ,Nasze Morze —
Wasze Morze“, — dla dobra naszych Narodow,
mitujacych pokdj.

Jan Fengler
(Szczecin)

Port Szczecinski

Przed pierwszg wojng $wiatowg Szczecin wy-
sungt sie na czoto portow batyckich, zdobywajgc
— o ile chodzi o przetadunek towaréw — znacz-
ny dystans przed Kopenhaga, Goeteborgiem, Le-
ningradem i Gdanskiem. Ten stan rzeczy trwat
do roku 1927, po czym prymat przeszed}t poczat-
kowo na Gdansk, a p6zniej na Gdynie. Kroétko
przed druga wojng Swiatowg obroty portu szcze-
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Nie ulega watpliwosci, ze Szczecin, dzieki zna-
komitemu potozeniu, dzieki zeglownej Odrze,
krotkim liniom komunikacyjnym, dzieki odpo-
wiedniej bliskiej i serdecznej wspotpracy i wza-
jemnemu zrozumieniu — jest predestynowany na
gtéwny port Czechostowacji.

Nalezy podkresli¢, ze efekty pracy portu osia-
gane sa zaréwno przez dokonywane inwestycje,
jak i przez wktad wielkiego wysitku w dorazne
przystosowanie odcinkéw nabrzezy, oraz obiek-
tow w bliskosci stojgcych, dla celéw eksploata-
cji.

W roku 1946 — przetadowano ogotem w por-
cie szczecinskim 44.651,4 ton. W roku 1947 —
ogélny przetadunek wzrasta juz do 733 tys. ton.

Rok 1948 wykazuje dalszy staly wzrost, —
ktéry charakteryzujg nastepujace liczby miesiecz-
nych przetadunkéw w tys. ton.

styczen — 104,1 tys. ton
luty — 1093 ,
marzec — 1427 >
kwiecien — 233,3 , NI
maj — 2714 1
czerwiec — 280,0 >
lipiec — 326,8 5
sierpien — 3422
wrzesien — 305,8 5
pazdziernik — 3363 |
listopad — 328,0 B
grudzien — 3410 )
razem 3.120,0 tys. ton.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze dzieki wytezo-
nej i umiejetnej pracy polskiego robotnika plan
panstwowy zakres$lony na rok 1948 zostat wyko-
nany przedterminowo, juz w dniu 21. XI. 48 r.

Z powyzszych danych wynika, ze w niespetna
dwa lata polskiej gospodarki, przekroczyliSmy juz
cyfry niemieckich obrotow 1932 r. portu w Szcze-
cinie.

Ze spokojem i ufnos$cig patrzy port szczecinski
w przyszto$¢, — w przyszio$¢ rozwoju opartego
o planowg gospodarke Polski Ludowej, o zaplecze
Demokratycznych Narodéw Europy Srodkowej, o
nieztomng wole polskiego robotnika Morza, po-
stawienia portu w Szczecinie w rzedzie pierw-
szych portéw Europy.

wczoraj - 1 jutro

cinskiego znéw wzrastaja, tak ze prymat wazy sie
miedzy Gdynig a Szczecinem.

Czy rozw0j portu szedt w parze z rozwojem
zaplecza? Czy port obstugiwal zaplecze w 100%?
Mozemy stwierdzi¢, ze nie. Wszyscy wiemy z
okresu przedwojennego, ze duze partie towarow
zaplecza szczecinskiego kierowane byly na inne
porty. Zaplecze Szczecina miato duze obroty mor-
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skie. Handel zagraniczny samego Slaska odzyska-
nego rownat sie przed wojng handlowi zagranicz-
nemu calej Rzeczypospolitej, A przeciez oprécz
Slaska i basenu Odry cigzyly do Szczecina — je-
zeli jako miernik przyjmiemy odlegtosci kolejo-
we — bogate rejony przemystowe Czechostowaciji,
Berlina, tuzyc i Saksonii, a w relacjach péinoc-
nych réwniez Austria i Wegry,

W dodatku Szczecin posiadat dobrze rozwinie-
ta sie¢ drég srdédladowych, ktére, jak wiemy, ali-
mentowaly port przed wojng w okoto 50%. Gdy-
by tak zakreslone zaplecze korzystalo w peti z
portu szczecinskiego, zapewniatoby mu rozwd6j na
szczeblu Hamburga. Tymczasem Szczecin nie miat
rozmachu, rozwijajagc sie raczej jako port batycki,
ze skionnoscig obstugi blizszego zaplecza. Jedynie
jako port rudowy zyskat sobie duze znaczenie dla
Slaska a nawet hut czeskich. Anomalig dla na-
szych poje¢ byt przew6z wegla z Zagtebia Ruhry,
przy jednoczesnym wywozie morskim wegla $lg-
skiego i brykietow tuzyckich. Jako port weglowy
Szczecin miat wiec niezdefiniowane oblicze.

Jakie byty przyczyny omijania Szczecina?
Niewatpliwie takie porty jak Hamburg, Rotterdam
i Antwerpia posiadaly pewien awantaz — zwlasz-
cza dla drobnicy — jako porty bazowe wielu linii
regularnych, zapewniajgcych nie tylko wiekszy
zasieg i wiekszg czestotliwos$é, lecz i korzystniej-
sze bazowe frachty morskie. Jednakze linie regu-
larne i bazy nie sg przywigzane na state do jedne-
go portu i przesztyby réwniez do Szczecina, gdy-
by im port ten zapewnit dostateczng ilos¢ tadun-
kow. Zresztg nie tylko towary liniowe omijaty
Szczecin.

Pewien wptyw na rozwéj portu miaty z pewno-
Scig warunki nawigacyjne, ktére wg. opinii fa-
chowcoéw, nie sg zte i nie powinny sta¢ na prze-
szkodzie rozwojowi portu, jednakze do czasu po-
gtebienia szlaku Swinouj$cie— Szczecin nie sprzy-
jaty zawijaniu wiekszych statkow.

Istotna przyczyna omijania Szczecina musiala
wiec zaleze¢ od struktury samego portu. Analiza
przedwojennych urzgdzen portu, naszym zdaniem,
potwierdza te teze. Port byt przestarzaly i przed-
wojenni gospodarze nie potrafili sie zdoby¢ na
jego modernizacje, poza fragmentami na odcinku
urzadzen dla przetadunku towaréw masowych.

Takim fragmentem by}t basen Kaszubski dla
wegla i rudy, tacznie z kilkoma dzwigami na na-
brzezu Parnicy i Goérnoslgskim, co w przeliczeniu
nie przekraczato potencjatu 3 milionéw ton rocz-
nie. Do fragmentow tych nalezy tez zaliczy¢ dwa
elewatory zbozowe. Natomiast beznadziejnie
przedstawialy sie urzadzenia dla przetadunku
drobnicy. Jedyny planowy obiekt w tej dziedzi-
nie, strefa wolnoctowa, nie nalezal do najnowo-
czes$niejszych. Pierwszg czes¢ strefy wolnoctowej
oddano bowiem do uzytku przed 50 laty i w listo-
padzie roku 1948 minat wtasnie jubileusz urucho-
mienia pierwszego nabrzeza strefy. Reszta obiek-
tow drobnicowych to podwdrko inicjatywy jedno-
stkowej, bez mozliwosci przeplanowania i unowo-
czes$nienia, tak, ze juz dawniejsza administracja
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portu w swoich planach, ktérych niestety nie zre-
alizowata, przewidywata budowe zupetnie nowego
portu drobnicowego.

Nie ulega watpliwosci, ze wtasnie w tym za-
niedbaniu nalezy sie dopatrzy¢ przyczyny niedo-
trzymania przez Szczecin kroku preznosci swego
zaplecza; kt6re wolato raczej optaca¢ wyzsze frach-
ty kolejowe do dalszych portow, niz narazi¢ swoj
towar na niedostateczng obstuge.

Analizujgc przedwojenng strukture portu, nie
mozemy poming¢ dos$¢ bogatego przemystu osiad-
tego w porcie, nastawionego na przetwoérstwo su-
rowcOw importowanych i czesSciowy reeksport
potfabrykatéw wzglednie gotowych produktéow.
Oczywiscie, zaréwno cze$¢ surowcow jak i fabry-
katow byta sprowadzang z zaplecza albo wywozo-
na do zaplecza. Przemyst ten byt dos¢ duzym kon-
sumentem surowcow, zasilajgc obroty portowe w
ilosci okoto 1 mil. ton rocznie.

Ogolnie biorgc, Szczecin przedwojenny miat
szereg dodatnich i ujemnych stron rozwoju. W
cieniu Hamburga zaniedbat przede wszystkim mo-
dernizacje portu drobnicowego, co mialo i ten
ujemny skutek, ze mimo pogtebienia szlaku ze-

. giownego, stare nabrzeza nie byly przystosowane

do przyjecia statkéw o wiekszym zanurzeniu.

Przechodzac do przysziosci, mozemy stwier-
dzi¢, ze olbrzymie spustoszenia w porcie rozwig-
zaly nam rece na zasadniczym odcinku, ktory,
jak twierdzimy, stat na przeszkodzie rozwojowi
portu, to jest na odcinku modernizacji portu i
urzadzen portowych. Trzeba podkresli¢, ze idea
modernizacji znalazta catkowite poparcie Rzgdu
Rzeczypospolitej i w krétkim czasie zdotaliSmy
nie tylko stworzy¢ odpowiednie plany, lecz przy-
stgpi¢ réwniez w niezwyklym tempie do ich rea-
lizacji. Rejon dla przetadunku towaréw maso-
wych, o potencjale 12 milionéw ton rocznie, be-
dzie juz czesciowo czynny w roku 1949, a w tym
samym roku rozpoczyna sie jednoczes$nie budo-
we nowoczesnhego portu drobnicowego przy kana-
le Debickim i na Ostrowiu Grabowskim, przewi-
dujac w pierwszym etapie szes$cioletnim nabrze-
za wyposazone w odpowiednig ilo§¢ magazyndéw
i dzwigéw. Razem, z istniejgcymi urzgadzeniami
stworzy,to nowoczesne warunki dla przetadunku
okoto 15 milionéw ton rocznie.

W artykutach technicznych, zamieszczonych w
niniejszym numerze, znajda czytelnicy szczegoly
nowego rozplanowania portu. Wypada .nam wiec
jedynie stwierdzi¢, ze na odcinku portu nie be-
dzie w przysztodci przeszkdd, limitujacych jego
rozwaoj.

Czy zmiany polityczne w zapleczu bedg miaty
wplyw na rozwdéj portu? Niewatpliwie tak. Szcze-
cin przestanie, a wtasciwie przestat juz wegetowac
w cieniu Hamburga. Kierunki handlu produktami
zagtebia weglowego, rejonéw hutniczych i fabryk
Slaskich zmienily sie, zwracajgc sie obecnie ku
morzu, zgodnie z rytmem polskiego handlu zagra-
nicznego. Portem dla tego handlu bedzie Szczecin
na réwni z Gdynig i Gdanskiem.
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Olbrzymie znaczenie dla Szczecina bedzie mia-
to zacie$nienie wspdipracy z bratnig Czechostowa-
cja, ktérej obroty morskie, wobec szczuptych urza-
dzen Szczecina, zasilajg dzi$ porty zagraniczne.
Symbolem tego znaczenia jest fakt, ze pierwsze
nowoczesne nabrzeze drobnicowe budujemy dla
Czechostowaciji.

Nalezy sie réwniez liczy¢ z dalsza obstuga
przez Szczecin rejon6w Berlina, tuzyc i Saksonii,
ze wzgledu na bliskos¢, doskonate warunki spia-
wu rzecznego i obecne kierunki handlu. Sam eks-
port wegla i import rudy i potrzebnych surowcow
nada Szczecinowi charakter duzego portu. Jedno-
cze$nie zmieni sie charakter portu z pomocnicze-
go portu zasilajgcego Hamburg w samodzielny
port o zasiegu takim, jaki wyniknie z potrzeb za-
plecza.

STANISLAW SIERPINSKI
(Szczecin)
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SpotykaliSmy sie z opinig, pragngaca narzucic
Szczecinowi role portu towaréw masowych, z
przeznaczeniem drobnicy na inne porty. Wpraw-
dzie drobnica ,znosi* wieksze koszty transportu,
ale do czasu. W naszej planowej gospodarce nie
przewiduje sie marnotrawstwa dziesigtkow miilio-
néw tonokilometrow na przebiegi kolejowe o set-
ki kilometrow dluzsze, o ile nie ma uzasadnionej
potrzeby. Jest rzeczag jasng, ze cigzace do Szcze-
cina rejony uprzemystowione nie tylko przywoza
i wywoza wielkie ilosci towarow masowych, lecz
sg rowniez wiekszymi producentami i konsumen-
tami drobnicy. Rachunek jest prosty: koszty wto-
zone w budowe portu drobnicowego w Szczecinie
nie stojg w zadnym stosunku do oszczednosci, ja-
kie zyskamy na krotszych przewozach kolejo-

wych.

Osiggniecia eksploatacyjne portu szczecinskiego

Port szczecinski przetadowat w roku 1946 ogotem
44.651,4 ton. Przyw6z osiggnat cyfre 4.642,0 ton, -wywéz
za$ 40.008,9 t. Biorgc pod uwage nad wyraz ciezki mkres
powojenny, trzeba powiedzieé, ze uzyskany w I-szym roku
eksploatacyjnym efekt byt powaznym sukcesem. Giéwnym
artykutem w eksporcie byt wegiel (30..161 t), | imporcie
za$ najwiekszg pozycje reprezentowata celuloza i1.708 t)
i ruda (1.273 t).

Pierwsze przetadunki zaréwno towaré6w masowych
jak i drobnicy, z uwagi na brak dzwigéw, odbywaly sie
wytgcznie winczami.

Rok 1947 przyniést znaczne ozywienie przetadunkéw.
taczny obrét towaréw wyrazit sie cyfra 726.289 ton, z
tym, ze przyw6z wyniéost 116.902,6 ton, wywéz za$s
609.386,6 ton. Podobnie jak w roku 1946, ruda i103.043,4 t)
i wegiel (514.443,5 t) stanowily najwazniejsze' pozycje w
cyfrach przetadunku

PRZELADUNKI MIESIECZNE PORTU SZCZECINSKIE-

GO W ROKU 1948
Mie- ) .
. Wegiel Ruda Inne Drobnica Razem
slac
i 98.008,2 2251 '5864,0 104.097,9
i 108.917.,8 26,2 396,8  109.340,8
ni 188.865,4 15,0 104,7 3.7188 wl42.703,9
v 201.823,6 17.942,3 23,2 3.479,3 223.268,4
\ 216.080,4 38.715,6 79,3 16.551,8 271.427,1
Vi 224.011,4 43.992,6 269,7 11.739,4  280,013,1
Vil 242.110,6 70.281,7 899,2 13.4795 326.771,0
Vil 238.257,4 92.786,9 585,4 10589,0 342.218,7
IX 239.956,9 49.520,5 557,5 15.802,3 305837,2
XM 246.000,0 74000,0 1.000,0 14 000,0 335.000,0
Xl 253.000,0 53 000,0 7.000,0 15.000,0 328.000,0
X1 238.000,0 39.000,0 26.000,0 38.000,0 341.000,0
Ogobtem
okraglo 2,445.000,0 479.500,0 36.600,0 148.600,0 3.109,700,0

) Od pazdziernika cyfry podano w zaokragleniu.

W zrcst obrotow towarowych w stosunku do roku 1946|.

przypisaé¢ nalezato przede wszystkim poprawie warunkéw
nawigacyjnych w porcie (usunieto z farwateru znaczng
ilo§¢ wiakoéw) jak réwniez uruchomieniu kilku dzwigéw.

Nieustanny wysitek w kierunku usprawnienia czynno-
Sci ustugowych w porcie i zwiekszenia zdolnosSci przeta-

dunkowej umozliwit z koncem roku 1947 zbudowanie pla-
nu eksploatacyjnego na rok 1948, przekraczajgcego
niemal czterokrotnie wyniki osiggniete w pierwszym eta-
pie trzylatki.

Z porébwnania cyfr przecietnych kwartalnych ogélne-
go przetadunku wynika, ze, o ile przetadunek portu szcze-
einskiego w pierwszym kwartale utrzymywat sie na po-
ziomie ca 117 tys. ton, to w drugim poziom wzr6st o dal-
sze 100 tys., aby w trzecim kwartale osiggna¢ przecietng
w wysoko$ci 324. tys. ton, a w czwartym 335 tys ton
miesiecznie.

Gdyby przypomnie¢ tutaj dos¢ liczne prognozy z kon-
ca 1947 r. i poczatku 48 r. na temat mozliwosci przeta-
dunkowych Szczecina limitujace zdolno$¢ przetadunkowa
roczng cyfrg 1.200 tys. —a 1.500 tys. i 50 tys. drobnicy -
to rzeczywisto$¢ dnia dzisiejszego i osiggniete rezultaty
wykazujg jak falszywe byly te przewidywania.

W roku eksploatacyjnym 1948 trudno byto moéwi¢ o
zagadnieniu specjalizacji nabrzezy, czy koncentracji prze-
tadunkéw. Wprawdzie zagadnienie koncentracji przetadun-
kéw w porcie z podzialem na masowe i drobnicowe zna--
lazto juz swoje teoretyczne i cze$ciowo praktyczne rozwig. i
zanie, tym niemniej dopiero pod koniec I|-szego kwarta 'u\
biezgcego roku sytuacja na odcinku przetadunkéw ma-
sowych znajdzie generalne rozwigzanie, na odcinku za$
przetadunkéw drobnicowych ulegnie poprawie, dzieki prze-
kazaniu do eksploatacji standartowego magazynu na Dun-

czycy.
Jedna z najwazniejszych bolgczek portu — brak gte-

bokosci przy nabrzezach — zostanie w najblizszym czasie |

usunieta. Juz bowiem rozpoczely sie prace przy pogte- ;

hianiu od szeregu lat zaniedbanych nabrzezy i farwateru.

Pracujgce dzisiaj dzwigi zostang w tym i w przy-
sztym roku zastgpione nowymi urzgadzeniami przetadun-
kowymi. W pierwszym rzedzie modernizacji ulegng urzg-
dzenia do przetadunkéw masowych (jvegiel ,ruda).

Jesli chodzi o przetadunek drobnicy, to z wiosna
biezacego roku nastgpi znaczna poprawa z momentem
przekazania do eksploatacji znajdujacych sie obecnie w
budowie magazynéw wyposazonych w dzwigi lemniska-
towe.

Dunezyca bedzie pierwszym nabrzezem posiadajgcym
nowoczesny magazyn ogé6lnego przeznaczenia, z wtasci
wym rozwigzaniem kolejowym, umozliwiajgcym jednocze-
$nie za- i wyladunek. Nalezy sadzi¢, ze rok 1949 bedzie
rokiem przetomowym dla portu szczeciniskiego i jego obro-
téw drobnicowych.

Dotychczasowe magazyny, za wyjatkiem chyba jed-
nego przy nabrzezu ,Ucho”“, nie odpowiadaly warunkom
standartowych magazynéw portowych; zbudo wane jako

-
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hale fabryczne nie mogly zaspokoi¢ potrzeb ani ekono-
micznego przetadunku towaru, ani statku ani tez ogolnie
biorgc, obrotu handlowego. Czesto niewtasciwe oddalenie
od nabrzeza, brak odpowiednio zaplanowanych toréw Kko-
lejowych, brak lub niedostateczna ilo§¢ dzwigéw i wew-
netrznych urzadzen transportowych oraz sztaplarek wptly-
tadunku drobnicowego. Wspomniane mankamenty mozna
waly ujemnie w powaznym stopniu na rentowno$¢ prze-
by}oh ztagodzi¢ w drodze obnizki optat skladowo-dz.Wigo-
wyc

Z dniem 1 listopada ub. r. Szczecinski Urzad Morski ob-
nizyt taryfe na magazyny i dzwigi drobnicowe w stosun-
ku do stawek gdynsko-gdanskich o 25%, wyréwnujac tym
handicap, jaki maja niewatpliwie porty wschodnie nasze-
go wybrzeza.

Napierajgca coraz silniej na port szczecinski masa
towaréw drobnicowych znajdzie juz z wiosng b. roku bez
poréwnania lepsze warunki niz to miato miejsce w r. 1948.

Nie tylko bowiem, jak juz wspomniano, bedg pogte-
bione nabrzeza, przekazane zostang magazyny standarto-

we na Dunczycy, ale i nabrzeze Odra uzyska wkrétce
nowy hangar.

Wydaje sie niemal pewnym, ze poprawa sytuacji ma-
gazynowej w porcie szczecinskim decydujaco wplynie na
wielko§¢ obrotéw drobnicowych, zwilaszcza, ze potozenie
portu szczecinskiego w stosunku do zaplecza krajowego
i zagranicznego predestynuje go do odegrania powaznej
roli ~w obrotach towarowych zaréwno masowych jak
i drobnicowych. Brak rozwinietej sieci linii regularnych
nie bedzie stanowi¢ istotnej przeszkody w rozbudowie
obrotow drobnicowych. Statki péjda za towarem.

Obecnie Szczecin posiada cztery potgczenia regularne:

I 1 Linia Skandynawska — obstugiwana przez ms
..Oksywie" trasa Gdynia— Szczecin—Malmo6— Kob.enhavn -
Goteborg— Oslo;

2. Linia Beneluxu — obstugiwana przez sjs ,Slask",
trasa Gdynia— Szczecin—Rotterdam—Antwerpia;

3. Prom kolejowy — trasa Odra Port-Trelleborg;

4. Linia Szczecin—Sztokholm — obslugiwana przez
s/s ,Lilly*“.

Poza tym statki innych linii, jak m/s ,Baltawia*“
i ,Baltanic* (Anglo Baltic Line), taczace Gdynie¢ z por-
tami angielskimi (Londyn—Grimsby), zachodzg do portu
w wypadku, jezeli tadunek sigga 200 ton.

Nabrzezem bazowym dla linii regularnych jest na-

brzeze, zwane Odra, z magazynem Nr 11. Magazyn ten
przyjmuje bez aviso przesytki w ilosci do dwéch wago-

Zdzistaw Muszynski
(Szczecin)
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néw. Wieksze partie towaréw przyjmuje sie na sklad za
zgtoszeniem w Urzedzie Morskim.,

Roéwnolegle ze wzrostem obrotéw drobnicowych coraz
wiekszemu zrézniczkowaniu ulega lista towaréw przetado-
wywanych przez Szczecin i pokazuje sie drobnica wyso-
kowartosciowa.

Fakt pojawienia sie w porcie drobnicy wysokowarto$-
ciowej Swiadczy przede, wszystkim o poprawie stanu ma-
igazynéw, ktére ostatnio, dzieki odpowiednim adaptacjom,
lzapewniajg lepsze warunki skiladowania i bezpieczenstwa.
Otwarcie publicznego sktadu celnego przez Bank Handlo-
wy wplynie niewatpliwie na dalszy wzrost wysokowarto$-
. ciowej drobnicy. W roku 1948 obrét drobnicowy portu
wyrazit sie cyfrg 148.600 ton.

Na tle wzrastajgcych z miesigca na miesigc wynikow
przetadunkowych w eksporcie, imporcie i tranzycie, rze-
cza, ktéra zastuguje na podkre$lenie jest fakt coraz spra.
whniejszej koordynacji pracy w porcie, a przede wszystkim
coraz lepszego wykorzystania dzwigow.

Z analizy pracy dzwigéw wynika, ze wykorzystanie
zdolnosSci przetadunkowej bylo doprowadzane stopniowo
do maximum (do 96%).

Konczac, nalezatoby podkres$lié, ze port .szczecinski
wysunie sie w ciggu najblizszych lat na czolowe miejsce
wsréd portéw batyckich, z uwagi na swoje dogodne polom
zenie geograficzne w stosunku do zaplecza jak i w sto-
5sunku do innych portéw europejskich.

Tempo ozywienia obrotéw towarowych uzaleznione
jest jednak nie tylko od rozbudowy portu, ale i od wtasci-
wej polityki panstwa, zwiaszcza na odcinku taryfowym.
Niezmiernie istotne znaczenie dla wielko$ci zaplecza, dla
obrotéw portowych — posiada odpowiednia struktura po-
taczen kolejowych i prowadzona na nich polityka tary-
fowa. Tranzyt, o ktéry juz sie rozpoczeta walka konkuren-
cyjna miedzy portami, bedzie sie tam kierowal, gdzie
akwizycja wykaze sie wiekszg elastycznoscia, gdzie wspét-
praca kolejarza z pracownikiem portowym bedzie nosita
charakter statego a nie doraznego kontaktu.

Przed wojng istniejgca sie¢ placowek kolejowo.porto-
wyeh (w Bratystawie, Budapeszcie, Bukareszcie, Belgra-
dzie) przyczynita sie nader pozytywnie do ozywienia tran-
zytu przez porty n. o. c

Dzisiaj restytucja conajmniej tych komdérek wplynie
ozywiajgco na tranzyt, ktéry w minimalnym jeszcze stop-
niu korzysta z naszych portéw, a przede wszystkim wptly-
nie ozywiajagco na obroty portu szczecinskiego jako naj-
bardziej predestynowanego do odegrania roli portu sto-
wianskiego.

Eksploatacja matych portow Pomorza Zachodniego

Zagadnienie matych portéw Pomorza Zachod-
niego jest w ramach i rozwoju naszej gospodarki
morskiej problemem nowym. W tym zapewne le-
zy gtobwna przyczyna, ze zagadnienie to nie jest
dotychczas ostatecznie rozwigzane.

Wysuniete w hierarchii waznosci i potrzeb
zagadnienie zespotu portowego Gdynia — Gdansk
oraz Szczecin jako obiektéw sztandarowych na-
szej gospodarczej polityki morskiej, odsunely,
rzecz zrozumiata na plan dalszy rozstrzygniecie
przeznaczenia wzgl. rozwoju portdw pozostatych.

W zwigzku z aktywizacjg catego rejonu Pomorza
Zachodniego, powigzang z gospodarkg planowa,
ktora znajduje swo6j dalszy wyraz w nowym pla-
nie 6-cio letnim, sprawa matych portow stala sie
dojrzalg do nadania jej wtasciwego kierunku.

6

Wydaje sie by¢ rzecza odpowiedniga w obec-
nym, chociazby na najblizszg przyszto$s¢ decydu-
jacym momencie, podsumowanie- wynikéw do-
tychczasowej pracy tych matych portow, jako
ocene ich zywotnos$ci i zdolnosci do powaznych
w ich zakresie wysitkéw i osiggniec.

Eliminujac w tej ocenie portéw Pomorza Za-
chodniego, bedacych w administracji Szczecin-
skiego Urzedu Morskiego, Swinoujécie, uwazane
za awanport Szczecina, oraz typowe porty wylacz-
nie rybackie o charakterze przystani, czy to na
wybrzezu czy na zalewie Szczecinskim, pozostajg
nam do oméwienia wyniki dotychczasowej eksplo-
atacji portow w Ustce, Dartowie i Kotobrzegu.

Porty te zresztg, sg charakterystycznymi przy-
ktadami matych portéw, ktére, powotane do spet-
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niania w gtéwnym stopniu funkcji przystani ry-
backiej, obstugiwa¢ mogg réwnoczesnie przylegte
zaplecze. Podobna byta rola ich w czasach gospo-
darstwa niemieckiego, lecz wyraznie nalezy pod-
kresli¢, iz na skutek zasadniczej zmiany struktury
geopolitycznej obecne zadania tych portow nie
moga by¢ analogiczne do czynnosci spetnianych
w okresie gospodarstwa niemieckiego.

Przed wojng strefa intereséw malych portow
siegata w odniesieniu do obrotéw krajowych i za-
granicznych az do portéw zachodnio-niemieckich
Baityku (przede wszystkim Hamburga) i w mniej-
szym stopniu morza Poéinocnego. Niemcy, bazujac
przede wszystkim na portach zachodnich wybrze-
zy i koncentrujgc tutaj swoje wielkie punkty
przetadunkowe; nie zapominali jednak o matych
portach, tym wiecej, ze warunki rozwojowe dla
nich byly w Niemczech szczegdélnie korzystne.
Silna zegluga przybrzezna dowozita wzgl. odwo-
zita tadunki z mniejszych portéw do wielkich por-
tow na zachodzie i naodwrét, a poza tym utrzy-
mywata komunikacje z O6wczesnymi Prusami
Wschodnimi. To byty naturalne kierunki wymia-
ny towarowej, ktore dzi§ réznig sie diametralnie,
przechodzac z kierunku rownoleznikowego —enie-
mieckiego na potudnikowy) odpowiadajgcy obec-
nemu polskiemu uktadowi gospodarczemu.

Zachowane statystyki niemieckie obrazujg
nam z tego okresu prace matych portéw jak nast.:

Przecietne
Przetadunek przetadunki Przetadunek
w roku 1913 za Jata rok 1938
1924 — 1937
ton ton ton
1. Esika 228.101 186.890 235,064
2. Kotobrzeg 112.055 128.196 230.457
3. Dartowo 67.897 134.116 67.010
Razem : 408.053 349.202 532.531

W uzupetnieniu doda¢ nalezy, ze przygotowa-
nie juz w ostatnich czasach — w okresie wojen-
nym — Darlowa da_wiekszego obrotu zbozowego
przez wybudowanie nowoczesnego elewatora zbo-
zowego (budowa ukonczona w r. 1942), zwiekszy-
toby niewatpliwie powaznie przetadunek tego
portu.

Z powyzej przytoczonych cyfr wynika, ze por-
ty te osiggnely obroty niemale, wykazujac, ze sta-
nowig jednak, stosunkowo ozywiony punkt prze-
tadunkowy w wymianie towarowej handlu tak
wewnetrznego jak i zagranicznego. Ze wzgledu na
brak Zzrodet trudno bytoby dzisiaj ustali¢, jakie
doktadnie towary przechodzity przez te poszcze-
gbélne porty — pewnym jest, ze znaczna ilo$¢ to-
wardéw importowanych przeznaczona byta dla oko-
licznych kupcéw réznych branz. W imporcie prze-
chodzity z Anglii wegiel, z Francji orzech, ze
Szwecji i Norwegii kamien brukowy — poza tym
cement, wapno, zelazo i celuloza (Belgia, Holan-
dia, Dania) — na eksport za$ szty kopalniaki, tar-
cica, zboze, nawozy sztuczne, papier, spirytus i
meble. Dla dokfadniejszego zobrazowania przyto-
cze charakterystyczne dane z r. 1938, kt6re wyka-
zZuja:
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W obrocie zagranicznym
(cyfry zaokraglone — ton)

Ustka Kotobrzeg Dartowo
wegiel—torf (35tys.) nawozy (30tys.) nawozy (10 tys.)
nawozy (25tys.) pszenica,
drzewo—wyroby zyto—straczk. (15 tys.)
drzewne (20tys.) wegiel—torf
pszenica, zyto, art. zywnos$ciowe
strgczkowe 16tys.)

W obrocie wewnetrznym
(cyfry zaokigglone — ton)

Ustka Kotobrzeg Dartowo

pszenica, zyto pszenica pszenica

straczkowe (70tyS.) iyto-straczk. (100 tys.) zyto-straczk.
tou'ary rézne (50 tys.) kamienie, gllny
kamienie, gliny towary rézne

art. zywn. nawozy

(25 tys.)
towary rézne (30 tys.)

art.zywnos$ciowe (15 tys.)

Przejecie matych portow przez polskg admini-
stracje morska nastgpito w czasie powojennym,
a wiec w okresie, w ktéorym zastaliSmy je w sta-
nie znacznie zniszczonym.

Poczatkowo lata 1945 i 1946 — to okres pra-
wie ze martwy, za wyjatkiem stabego ruchu ry-
backiego.

Kiedy wiosng 1947, po przejeciu administracji
wybrzeza Pomorza Zachodniego przez Szczecinski
Urzad Morski, rzucono mys$l uruchomienia ma-
tych portéow i pobudzenia ich do zycia — przyjeto
to w niejednym wypadku z duzym niedowierza-
niem i sceptycyzmem.

Znajduja sie jednak pierwsze powazniejsze
kredyty, ktore w wysokosci 35 mil. ztotych po-
zwalajg na usuniecie najbardziej razgcych znisz-
czen wojennych. Roboty rozpoczyna sie we wszy-
stkich trzech portach, z gtéwnym naciskiem na
Ustke. Odbudowuje sie mola i falochrony, maga-
zyny i budynki administr., uzupetnia sie i remon-
tuje urzadzenia kolejowe, wodociggowe, kanaliza-
cyjne i elektryczne. Rozpoczyna sie pierwsze ro-
boty czerpalne i wydobywanie oraz remonty wra-
koéw, zakupuje sie i remontuje najkonieczniejszy
tabor ptywajgcy. Uporem nielicznych ,zapalen-
cOw"” i przy zrozumieniu i poparciu naszych cen-
tralnych wtadz morskich, przetamano wszelkie
opory, tak, ze wreszcie czerwiec 1947 r. staje sie
nowym etapem w historii naszych matych portéow.

Prace rozpoczyna port Ustka eksportem wegla,
jako jedyng realng mozliwoscia — niezalezng od
wszelkich zimnych kalkulacji i obliczen.

W pozostatej czesci r. 1947 i na poczatek r.
1948 skierowuje sie wysitek na Dartowo i Koto-
brzeg, w wyniku ktérego w styczniu 1948 rusza
Dartlowo a w marcu Kotobrzeg, ostatni z trzech
matych portbw Pom. Zachodniego, rozpoczyna
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swg prace rowniez od eksportu wegla. Dalsze,
juz znacznie powazniejsze kredyty inwestycyjne
usprawniajg przygotowanie techniczne i zdolnos-
ci eksploatacyjne malych portéw (same roboty
czerpalne pochtaniajg jak dotgd sumy ca 60 milj.

zt. — remont gltowicy mola wsch. w Kotobrzegu
w pierwszej fazie ca 18 milj. zt. — odbudowa na-
brzezy ca 9 milj. zt. — wydobywanie i remont
wrakéw z gorg 2,5 milj. zt. — rozpoczyna sie kom-

pletowanie sprzetu przeciwpozarowego i wiasciwe
rozwigzanie zagadnienia elektryfikacji).

Wyniki nie dajg na siebie dtugo czekaé. Male
porty zdajg swoj egzamin na celujgco. Udowad-
niaja, ze potrafig pracowaé¢. Wspélnym wysitkiem
spedytora, sprawnej organizacji ustugi portowej i
administracji morskiej dochodzg do cyfry przeta-
dunkowej, ktorg, nawet najzagorzalsi przeciwnicy
eksploatacji matych portéw w kierunku przeta-
dunku wegta, uzna¢ muszg za sukces. Nie umniej -
szy tego faktu rdéznica masy towarowej, zacho-
dzaca miedzy rodzajem towarow, przetadowanych
przez NiemcOw a typowym towarem masowym,
jakim jest wegiel, gdyz obserwujgc statystyki nie-
mieckie, stwierdzi¢ musimy, ze i tam powazng
cze$¢ przetadunku stanowily towary masowe
wzgl. pétmasowe — nie uwzgledniajgc zboza.

Nie mozna przy tym zapominaé, ze uzywane
obecnie do przetadunku wegla transportery tasmo-
we sg urzadzeniami prymitywnymi i moga by¢ u-
wazane jedynie za $Srodek tymczasowy. (Jedynie
w Kotobrzegu istniat dzwig).

Jezeli mimo to jednak Ustka przetadowuje
przez potowe 1947 roku na 477 statkéw niespeina
160 tys. ton wegla ji tupku szamotowego, co sta-
nowi 123% najwyzszego przetadunku przedwo-
jennego w skali rocznej — a w roku 1948 wszy-
stkie trzy male porty juz w drugiej potowie
wrzes$nia przy 1786 statkach, wykonujg na trzy
miesigce przed koricem roku swdj roczny plan,
przetadowujgc 600 tys. ton — co znowu stanowi
zgéra 150% najwyzszego przetadunku przedwo-
jennego w skali rocznej i, ze jezeli do tego dodamy,
ze niewykorzystanag zdolnos¢ przetadunkowag mie-
sieczng ocenia sie przy stanie obecnym na 150 tys.
ton — to niewatpliwie uznaé musimy, ze' porty
te wykazaly w dostateczny sposéb swg zywotnosc¢
i zdolno$¢ do powaznych w ich zakresie wysitkow
i osiggniec.

Prace malych portow ilustruje najlepiej po-
dana na nastepnej stronie tabelka.
Jak juz wspomniatem, obecne ewtt. przyszie

czynnos$ci malych portow nie bedg mogly odpo-
wiadaé¢ czynnosciom, spetnianym w ramach go-
spodarstwa niemieckiego. Jasnym jest, ze gtbwny
nacisk winien i§¢ w kierunku petnego wykorzy-
stania ich w pierwszym rzedzie jako portéw ry-
backich (chiodnie)-. Niemniej w oparciu o dosta-
teczng ilos¢ malego tonazu baltyckiego, powazna
rola portow Pom. Zachodniego w zakresie prze-
tadunkéw i obstugi towaréw przeznaczonych do
portow battyckich wzgl. przychodzgcych z nich,
wydaje sie by¢ bezsporng.

W zakresie bowiem obrotéw zagranicznych
mate porty posiadajg realne perspektywy rozwo-
jowe, oparte na produkcji bezposredniego zaple-
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cza przemystowo-rolnego. Rolnictwo i zwigzany
z nim przemyst przetwdérczy, przemyst drzewny
i budowlany Pomorza Zachodniego, stanowig do-
statecznie mocne podstawy, na ktorych bazowac
moze wymiana zagraniczna. Do$¢ wymieni¢ liczne
cegielnie, rozsiane po caltym Pomorzu, tartaki, fa-
bryki krochmalu i maczki ziemniaczanej. Trudno
dzi$ powiedzie¢, czy wszystkie te zaklady, z pun-
ktu widzenia ogdlnej polityki gospodarczej kraju,
winny by¢ reaktywowane; niemniej juz teraz
stwierdzi¢ mozna, ze znaczna ich cze$¢, w miare
realizacji dalszych planéw gospodarczych i odbu-
dowy, bedzie napewno uruchomiona. Poza tym
/powazny areal nowoczesnych elewatoréw zbozo-
;wych na wybrzezu, w skali rozpoczynajgcego sie
juz eksportu zb6z nie powinien zosta¢ niewyko-
rzystany.

Przy uruchomieniu dalszych lokalnych mozli-
wosci (jak np. w Darlowie wykorzystanie i eks-
ploatacja poktadow torfu, znajdujgcych sie na te-
renie portu) eksport soli- czy tez cukru pozwolit-
by na wykorzystanie istniejgcych magazynéw.
llosci przeznaczone do przetadunku w matych
portach bylyby stosunkowo tak skromne, Zze nie
moglyby wydatnie zawazy¢ na zdolnos$ci przeta-
dunkowej wielkich zespotéw portowych Gdynia—
Gdansk czy Szczecin lub odbywac sie z ich szko-
da.

Podobnie sprawa przedstawia sie z weglem.
Rzecza jasng jest, ze przetadunek wegla, nawet
w tej wysokosci, w jakiej odbywat sie dotad, jest
na diuzszag mete nie do utrzymania. Niemniej
przeznaczenie pewnej, trudnej dzi§ do okreslenia
ze wzgledéw ogélnej polityki gospodarczej, iloSci
drobniejszego sortymentu wegla do przetadunku
w matych portach (przedewszystkiem Ustka —
Kotobrzeg) wydaje sie by¢ wskazanym. Dotych-
czasowa praktyka wykazata ogdlng che¢ armato-
row matego tonazu do zatadunku w portach ma-
tych.

Wysuwane wzgledy wysokiej kalkulacji, przy
odpowiednio zorganizowanym stemowaniu stat-
kéw i odwotaniu transportow weglowych z ko-
paln, z robwnoczesnym wykorzystaniem istnieja-
cych i ewtl. zainstalowanych urzadzen przetadun-
kowych, nie moglyby odbiega¢ od kalkulacji wiel-
kich zespotow portowych. Wzglagd niewykorzysta-
nia duzego urzadzenia przetadunkowego w por-
tach wiekszych przy zaladowaniu malego tonazu
nie powinien pozostaé bez wplywu na decyzje,
niezaleznie od aspektu politycznego czy faktu ko-

niecznosci utrzymania matych portow na odpo-
wiedniej stopie.
W kazdym razie pomniejszanie ilosci przeta-

dunku weglowego odbywaé¢ sie winno z rowno-
czesnym przygotowaniem i odbudowg zaplecza
wzgl. przeznaczeniem do przetadunku innych to-
wardéw zastepczych. Realizacja wysitkow, idacych
w kierunku wzmozenia znaczenia matych portéw
jako portow rybackich wymaga réowniez stworze-
nia wiekszego oparcia dla bedgcego w poczatkach
rozwoju rybotéwstwa. Oparcie to w postaci zakta-
doéw obstugujacych czy przetworczych stanie sie
osrodkiem, o powaznym wplywie na pas przy-
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brzezny, a tym samym wzmoze potencjal gospo-
darczy tych ziem i stworzy prace dla portu.

Niemniej nagte i szybkie zmniejszanie prze-
znaczonej obecnie do przetadunku w portach ma-
tych ilosci wegla mie¢ bedzie charakter szkodli-
wej demobilizacji i bezplanowosci, co przy réwno-
czesnej obawie zmarnowania wiozonego w uru-
chomienie eksploatacji tych portéw grosza publi-

Obroty portu
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cznego, bytoby wysoce niewskazane i szkodliwe.

Stosunkowo niskie koszta administracyjne
czy organizacyjne przy réwnoczesnym wysokim
stanie wptywow (same optaty portowe bez docho-
dow eksploatacyjnych urzadzen przetadunkowych,
magazynéw, placéw i inn. przekraczajg dotad
kwote 40 milj. zl) warte sa specjalnego podkres-
lenia.
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Na zakonczenie nalezatoby zaznaczy¢ role ma-
tych portow w zakresie zeglugi przybrzeznej, kt6-
rej plan 6-cio letni, w odniesieniu do tych portow
przypisuje b. powazng role. Ujete tym planem za-
dania, majg na celu:

a) ozywienie portdw matych

b) powiazanie tych portow z catoscia wybrze-

za, dajac im mozno$¢ wspotpracy w ramach
ogolinc-krajowej gospodarki

c) powigzanie tych portow z portami panstw
battyckich

d) obsluge morskiego ruchu turystycznego

Inz. Henryk Wagner
Szczecin
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W tym celu plan ustala, ze zegluga winna:

1) otrzymaé linie towarowo-pasazerskie, tg-
czace port Gdynia — Gdansk ze Szczeci-
nem, poprzez mate porty,

2) zorganizowac¢ tramping baltycki motorowo-
zaglowy taczacy mate porty z portami in-
nych panstw.

Jest rzeczg jasna, ze potgczenia regularne z
matymi portami, potraktowanymi jako bazy ze-
glugi przybrzeznej, przy$piesza proces wtasciwe-
go wykorzystania tych portéw i przywrécenia im
tej roli, jaka w naszym ustroju gospodarczym
moga i winny spetnic.

Zalozenia rozbudowy portu Szczecina

Stan jaki wiladze polskie zastaly obejmujac
port w Szczecinie przedstawiat obraz -nie tylko
zniszczen wojennych lecz réwniez ten caly niedo-
rozwdj portu na jaki cierpiat on do ostatnich cza-
sOw bedac w dyspozycji poprzednich gospodarzy.

Nie zastaliSmy tu ani jednego elementu, ktory
w swej catosci nadawalby sie do pracy. Nie byto
tu nawet poszczeg6lnych mechanizmoéw, ktore nie
wymagatyby natychmiastowej akcji kapitalnej
pomocy i remontu.

Program postawiony do niezwitocznej realizacji
a polegajacy przede wszystkim na przetadunku
wegla wymagat wielkich wysitkéw majgcych za
cel utrzymanie sprawnos$ci portu na odpowiednim
poziomie. Wysitki te polegaly na ciggtym remon-
cie wrakéow dzwigowych oraz wykorzystywaniu
w kazdej mozliwej postaci stojgcych do dyspozy-
cji nabrzezy. Praca odbywata sie i odbywa na
rozrzuconych odcinkach portu i trudno tu mowié
o witasciwych racjonalnych podstawach eksploata-
cyjnych.

Pomimo to na dzien dzisiejszy uzyskano spraw-
no$¢ wyrazajgca sie przetadunkiem miesiecznym
w wysokos$ci ca 350 tys. ton.

Niezwiocznie po wejsciu do portu Szczecin-
skiego podniesiona zostala mys$l usprawnienia
chociazby czesci tegoz portu. Stworzenia: tu osrod-
kéw, ktore odpowiadajac naszym potrzebom eks-
portowym, bytyby jednoczes$nie odpowiednio roz-
budowane w pcjeciu nowoczesnym, pracowaty
ekonomicznie i stanowily cze$¢ wiasciwie rozbu-
dowanego portu.

W ten spos6b w roku 1947 powstata mysl roz-
budowy dzielnicy przetadunkéw masowych. Mysl
realizowana dotychczas w przewidywaniu zakon-
czenia robo6t w roku 1949 i osiggniecia zdolnosci
do 8 milionéw ton rocznie.

Zatozenia rozbudowy dzielnicy przetadunkéw
masowych byly ze wszech miar szczes$liwe i w
swym gtéwnym trzonie dajg piekne rozwigzanie,
nie tytku w dziedzinie zaprojektowanych przez
nas urzadzen przetadunkowych oraz zwigzanych
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z nimi urzadzen portowych, lecz réwniez radykal-
nie rozwigzuje zagadnienie kolejowe, ktérego
Niemcy nie mieli rozwinietego we wtasciwych
granicach.

Niezaleznie od tego fragmentu portu, z chwilg
gdy przez Centralne Urzedy postanowione zostato
iz port Szczecinski ma wspoélnie z portami Gdy-
nia - Gdansk, spetnia¢ wyznaczone zadania nie
tylko w dziedzinie przetadunkéw weglowych —
powstato zagadnienie wielkiego planu rozbudowy
portu.

Jakkolwiek port szczecinski stanowi w zasa-
dzie beztadny splot kanatow naturalnych, sztucz-
nych i przekopéw wykonywanych w roznych
okresach czasu i majgcych swoje partykularne
uzasadnienia, to jednak w ostatnich latach przed
wybuchem wojny 39 r. Niemcy zwrocili juz uwa-
ge na konieczno$¢ posiadania planu generalnego.

Posiadali oni juz sprecyzowane pojecia o funk-
cjonalnym uktadzie i podziale terenu portowego,
jak réowniez stworzyli generalng linie kierunku
rozbudowy portu, w mysl ktérej miat sie odby-
wac jego rozwaj.

Materiaty techniczne jakie w tej dziedzinie
zdotaliSmy osiggng¢ sa wiecej niz szczupte. Tym
oraz daja ich uzasadnienia. Wyrazem tych dazen
zorganizowanych byto planowe usytuowanie prze-
tadunkéw masowych, przy wykonaniu pierwszych
rob6t w r. 1917 — wykonanie przekopu Mielen-
skiego w r. 1928, oraz usytuowanie portu zbozo-
wego z elewatorem w r. 1935.

Przy wszechstronnym rozwazaniu mozliwosci
technicznych, ogolnego ukitadu oraz zadan jakim
port szczecinski ma odpowiadaé¢, uktad rozwojo-
wy portu nie schodzi z drogi, na ktorej byt juz
przed kilkunastu laty.

Stworzenie jakiego$ zupeilnie nowego uktadu
sytuacji portowej i przekreslenie szeregu istnie-
jacych objektow w ich dotychczasowym stanie
rozbudowy czy tez uzytkowania, pociggnetoby za
sobg daleko idgce konsekwencje, wyrazajgce sie
przede wszystkim nadmiernymi kosztami, i trud-
nosciami technicznymi.
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Dla celdw jasnego ujecia calego zagadnienia
jakim jest port szczecinski nalezy stworzy¢ sobie
obraz skiadajgcy sie z elementéw ogniskujgcych
pewne wspoélne cechy zaréwno pod wzgledem
technicznym jak tez przeznaczenia ich w zyciu
portowym. Zatozenie takie utatwia prace i daje
drogi do blizszego oméwienia i technicznego opra-
cowania poszczeg6lnych elementéw.

Wedlug ostatnich zatozen przewidujemy na-
stepujacy Dodziat funkcjonalny portu:

1. Dzielnica projektowanej rozbudowy portu
W znaczeniu nowoczesnym.

2. Dzielnica zeglugi przybrzeznej i battykiej

3. Dzielnica przemystu portowego

4. Dzielnica przetadunkéw masowych

5. Dzielnica zeglugi $rodladowej.

1 Dzielnica projektowanej rozbu-
dowy nowoczesnego portu obejmowac

moze obszar Ostrowa Grabowskiego i Mielenskie-
go, opierajgc sie" na przekopie Mielenskim od
wschodu, od potudnia styka¢ sie bedzie z dzielni-
ca przemystowg bazdwang na Parnicy, a w zacho-
dniej swej czesci graniczy¢ bedzie z dworcem Wro-
ctawskim obejmujgc potwysep ,Ewa“ z elewato-
rem zbozowym jako symbolem poczatku rozbu-
dowy.

Dzielnica ta w zasadzie przewidziana jest dla
przetadunku drobnicy. Zatozenia Ministerstwa
Zeglugi idg po linii stworzenia tu wielkiego Wol-
nego Obszaru Celnego.

Na omawianym terenie jest do$¢ miejsca na
stworzenie szeregu basenéw o odpowiednich wy-
miarach, oraz wtasciwej obstugi komunikacyjnej
a zwilaszcza kolejowej.

Rozbudowe projektuje sie rozpoczgé poczyna-
jac od zachodniej czesci przez nowoczesng zabu-
dowe pélwyspu ,Ewa“.i Przy wschodniej $cianie
tego potwyspu, wzdluz dotychczasowego kanatu
debickiego ma powsta¢ pierwszy basen portowy.
Dalsze baseny moga powsta¢ w miare potrzeby w
odpowiednim czasie.

Nalezatoby tu wspomnie¢ iz spotkaliSmy sie
z materiatami wskazujgcymi na to, ze Niemcy w
swych najdalej idacych planach, brali pod uwage
rozbudowe portu poza granicg kanatu mielenskie-
go w kierunku wschodnim, juz witasciwie na je-
ziorze Dabskim. Mozliwos¢ taka istnieje zawsze
gdyz wysoce watpliwe jest by teren jeziora mogt
znalez¢ jakie$ inne zastosowanie, ktdre kolidowa-
toby w przysziosci z rozbudowa portu.

W naszych rozwazaniach i zatozeniach nie bie-
rzemy jeszcze powaznie tej mozliwosci pod uwa-

ge-

2. Dzielnica zeglugi przybrzeznej
i battyckiej, obejmuje najstarszg cze$¢ portu
Szczecinskiego. Skilada sie na nig nabrzeze Sta-
rowka na Dunczycy, cata dawna strefa wolnocto-
wa ze swemi dwoma basenami oraz przylegte na-
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turalne brzegi Odry. Charakter tej dzielnicy wy-
nikajacy z nazwy, podyktowany jest stanem fak-
tycznym nabrzezy i urzadzenh. Gilebokos¢ przy na-
brzezach wynosi tu ca. 6,0 m. Z uwagi na istnie-
jace tu budowle portowe i charakterystyczne po-
tozenie w bezposrednim sgsiedztwie miasta, zada-
nia tej czesci portu zdaja sie by¢ narzucone same
przez sie. Niema tu ani miejsca ani mozliwosci dla
prostego ulepszenia potaczen kolejowych, da sie
to przeprowadzi¢ w pewnym stopniu tylko.

Pierwsze polskie dzwigi na nabrzezu Parnickim.

Dzielnica ta obejmuje naturalne brzegi Odry
w rejonie Watléw Chrobrego, zachodnig czes¢
Dunczycy i starg Strefe Wolnoctowa. Z wielkg
korzys$cig dla miasta z rejonu tego moga korzy-
sta¢ wszystkie jednostki ruchu batyckiego, zeglu-
gi przybrzeznej, komunikacji po zalewie i zeglugi
srodlagdowej.

Nabrzeza, zwtaszcza Staréwka, moga by¢ w
pewnym stopniu zmodernizowane, co jest juz
czesciowo w biegu. . W zatozeniu zasadniczym,
dzielnica ta zamyka sie na Odrze w miejscu mo-
stu tgczacego miasto z tasztownig. Most ten pro-
jektuje sie jako objekt staly,' niezwodzony. Sto-
imy na stanowisku, ze nadmierne przediuzanie
mozliwosci penetracji jednostek morskich w gtgb
Odry, kosztem komplikacji jakie pociggnetoby za
sobg zwodzenie mostu, jest z punktu widzenia
og6lnej gospodarki btedne.

Mozliwosci rozbudowy omawianej tu dzielnicy
portowej moga sie odbywac jedynie kosztem witg-
czenia wyspy Grodzkiej przez potgczenie jej z
tasztownig w taki lub inny sposob oraz odpo-
wiednie zabudowanie.

Sprawa ta jest otwarta z uwagi na kierunki
rozwojowe jakie wykaze zegluga $rédladowa.
Zegluga ta jest u nas w zupelnym zacofaniu, a na
podstawie wynalezionych wzmianek, ruch barek
rzecznych byt w tym miejscu tak natezony iz
brano pod uwage zupeine wybagrowanie wyspy
Grodzkiej celem uzyskania odpowiednio rozleg-
tych powierzchni wodnych niezbednych dla po-
stoju barek. Przyszto$s¢ podyktuje rozwigzanie.
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3. Dzielnica przemystu portowego,go rejonu opanowato skutecznie trudnosci z ja-

obejmuje w granicach samego portu Parnice, oraz
szereg kanatéw naturalnych lub sztucznych. Po-
nadto przemyst portowy usadowi sie wszedzie tam
gdzie warunki terenowe, z jednej strony umozli-
wig dostep od strony wody, z drugiej dadzag pota-
czenie kolejowe.

Moga tu byé wykorzystane te wszystkie miej-
sca, ktére z uwagi na usytuowanie nie moga byc¢
wyposazone w tak sprawng obstuge komunikacyj-
ng jakiej wymaga biezgca, natezona, praca prze-
tadunkowa portu. Nalezy tu zwréci¢ uwage na te
okolicznos$¢, iz przemyst portowy bynajmniej nie
jest niepodzielnie zwigzany z nabrzezem i woda.
Istniejg warsztaty ustug portowych dla napraw
na statkach lub urzadzen przetadunkowych, pra-
cujgce w warunkach jakie spotka sie w kazdym
osrodku przemystowym.

Nie nalezy zapomina¢ o wielkich mozliwos-
ciach umieszczenia przemystu na zachodnim brze-
gu Odry, jakkolwiek wtasciwe tereny, przemysto-
we winny znalez¢ sie na wschodnim odcinku Par-
nicy, w kanatach Gdérnoslaskim, Noteckim i War-
ty.
g Zachodni brzeg Odry, byt wprawdzie na wiel-
kiej diugosci uzytkowany jako teren wybitnie
przemystowy korzystajac z bezposredniego doste-
pu do wody jednak istniejgce tu dawniej zakiady
przemystowe zostaty w swej olbrzymiej wiekszos-
Ci zniszczone.

Budowa Nabrzeza Wschoéd, w porcie przetad masowych
4. Dzielnica przetadunkow
wych.

Jeszcze zanim okre$lone zostaty mozliwosci i
zadania ogo6lne portu szczecinskiego, przystapiono
do realizacji programu przetadunkéw towarow
masowych a w szczegdlnosci wegla i rudy w la-
tach 1947— 1949.

Teren wybrany przez nas na rejon przetadun-
kéw masowych pokrywa sie z zaplanowanym po-
przednio i uzytkowanym portem dla przetadun-
kéw tego rodzaju.

Utrzymanie stanu tego jest bardzo szczesliwe i
zgadza sie z zalozeniami ogélnymi. Podkresli¢ na-
lezy fakt, ze poléskie opracowanie rozwigzania te-
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maso

kimi bezskutecznie walczyli poprzedni gospoda-

rze.

Nalezy tu w szczego6lnosci podkresli¢c odwazne
i kapitalne rozwigzanie zagadnienia kolejowego.

Po catkowitym wykonaniu projektowanych
robét kolejowych zapewniona bedzie odpowiednia
obstuga kolejowa stanowigca w wypadku towa-
row masowych, zagadnienie bodajze powazniejsze
od wurzadzen hydrotechnicznych. Realizowany
obecnie program przewiduje wybudowanie a ra-
czej rozbudowanie istniejgcego basenu i zapewnie-
nie zdolnosci przetadunkowej ca. 6 milionéw t.
rocznie.

Nic nie stoi na przeszkodzie by ten odcinek
portu znajdujgcy sie w korzystnym usytuowaniu
w stosunku do pozostalych elementéw portu,
maogt sie dalej rozwija¢ biorgc na siebie te zadania
jakie zostang mu postawione:

Jezeli uwzgledni¢ S$miale zamierzenia rozwoju
tego elementu portowego w kierunku pétnocnym,
t. j. na przybrzezne bagna jeziora Dagbskiego, to
praktycznie mozliwosci rozwoju tej czesci portu
sg nieograniczone i osiggniecia rozwigzania obec-
nie stawianych zadan, polegajacych na dwukrot-
nym zwiekszeniu dotychczasowego programu, nie
stanowig zadnego problemu.

5. Dzielnica zeglugi $r6dlagdow
stanowi¢ ma ogniwo znajdujgce sie na pograniczu
miedzy portem a szlakiem komunikacji wodnej
jakim jest Odra zachodnia.

Nie przewiduje sie tu jakichkolwiek czynnosci
o charakterze wspélnym dla statkéw morskich i
jednostek ruchu $réodladowego. Stykanie sie tych
jednostek odbywac¢ sie bedzie na terenie wtasci-
wego portu. Chodzi tu natomiast o stworzenie
wtasciwych warunkéw zycia dla barek rzecznych,
dla ich napraw, dtuzszych postojow, a w szczegél-
nosci dla przezimowania.

Teren dla tego celu zostal przewidziany na
prawym brzegu Odry zachodniej w miejscu odga-
tezienia sie przekopu Parnickiego.

Wymieniony tu podziat portu jest pierwszg
podstawg dla projektowania jego rozbudowy.

Majac juz ten punkt wyjScia za sobg mozemy
opracowywac¢ poszczegdlne elementy w zakresie
laki nam dyktuje potrzeba.

W danej chwili eksloatacja portu odbywa sie
7z konieczno$ci wszedzie tam gdzie jest to wogodle
mozliwe, wysitki nasze jednak idg po linii skon-
centrowania uwagi na dwoch osrodkach.

Pierwszym osrodkiem jest dzielnica przetadun-
kéw masowych, drugim przetadunki drobnicy.

Dzielnica przetadunkéw masowych.

Odnosnie dzielnicy przetadunkéw masowych to
prace rozbudowy sg tu w peinym biegu.

Zaréwno zamierzenia, zalozenia jak réwniez
sposoby techniczne wykonania sg przedmiotem
osobnego artykutu, wobec czego na zagadnieniu
tym nie bede sie zatrzymywat. Zagadnienie nato-
miast rozbudowy dzielnicy drobnicowej wymaga
szerszego omowienia.

ej
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Dzielnica drobnicy.

Wspomniatem, Zze w "zatlozeniach technicznych
rozbudowy przyjeliSmy zasady juz dawniej na-
rzucone jako naturalne. Tym nie mniej tworzac
progam rozbudowy dzielnicy drobnicy majacej
stanowi¢ w przysztos$ci wtasciwy nowoczesny port
nalezato stworzy¢ zasady bardziej szczegodtowe,
stanowigce punkty wyjscia dla technicznego opra-
cowania. Najwazniejsze punkty tych zasad rozbu-
dowy przytaczam ponizej:

a) Rozbudowa przewiduje staly rozwdj portu,
bez stawiania pewnych $ciSle okreslonych granic
w czasie i przestrzeni. Elastyczno$¢ planu rozbu-
dowy winna zapewnia¢ spetnienie tego warunku
bez przeszkody dla czesciowych realizacji.

b) Z uwagi na wymagania sprawnos$ci, zwraca
sie uwage na rozwigzanie zagadnienia obstugi ko-
lejowej, pozostawienia odpowiednich powierzchni
dla toréw i t. p.

c) Niezaleznie od tego jednak nie wolno zapo-
mina¢ o tym, iz port Szczecinski jest portem
rzeczno-morskim i ze barki rzeczne muszag tu réw-
niez by¢ w odpowiedni sposéb honorowane.

d) Rozbudowa portu nie moze w sposéb bez-
wzgledny przekresla¢ istniejgcych urzadzen. Wy-
maga sie raczej ewolucyjnego powigzania rozwo-
ju z istniejacym stanem rzeczy.

e) Ogdlnie narzuca sie potudnikowy uktad ba-
senow i kanatéw portowych. Kierunek ten bo-
wiem jest wynikiem tendencji zyciowej portu,
jest on zgodny z kierunkiem strumieni dobiego-
wych towaréw, zaréwno z ladu jak tez z morza.

f) Jako jednostke podstawowg ruchu mor-
skiego przyjmuje sie typ frachtowca normalnego
zblizonego do typow Liberty ship, Victory class,
wzglednie Regelfrachtschiff ca 8000 BRT o nast.
wymiarach maksymalnych:

dtugos¢ do 160 m..
szerokos$é " 20 m.
zanurzenie , ca 8 m.

g) Dla urzadzen zwigzanych z zegluga $réd-
ladowg jako podstawowy element ruchu zaktada
sie barke 1000 t.

h) Zaktada sie, ze na calym torze wodnym
uzytkowanym przez statki morskie, nie powin-
no by¢ ani statych ani ruchomych mostéw ani

Inz. Aleksander de Luhe
(Warszawa)
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przeszkéd tym podobnych. Morski tor wodny ro-
zumie sie jako powierzchnia wodna Odry oraz
basenéw i kanaldow sztucznych i naturalnych do
miejsca obecnego mostu Sobieskiego.

Most ten winien swym S$wiattem umozliwiac
ruch barek rzecznych, stanowigc jednoczes$nie
ostateczng granice wnikania w lagd dla jednostek
ruchu morskiego.

Te podstawy majg by¢ punktem wyjscia dla
stworzenia wilasciwego planu rozbudowy jego
drobnicowej czesci. Dotychczas nie udato sie
stworzy¢ planu, ktéryby zostat przyjety bez za-
strzezen.

Na temat rozwigzan istnieje szereg koncepcji
roznigcych sie wiecej lub mniej miedzy sobg i w
ostatecznej konkluzji nastapi rostrzygniecie spra-
wy w drodze konkursu.

Niezaleznie jednak od ostatecznego wyniku
konkursu, zostaly juz sporzadzone plany zabudo-
wy potwyspu ,Ewa“ jako terenu w kazdym wy-
padku stanowigcego pierwszy element rozbudowy
portu.

W zalozeniach zabudowy tej dzielnicy porto-

wej usitowaliSmy wykorzysta¢ wszelkie posiadane
doswiadczenia, przede wszystkim z budowy portu
gdynskiego.
* Charakterystyczne warunki techniczne gruntu
na terenie portu, zresztg prawie wszedzie jedna-
kowe, narzucajg konieczno$¢ fundowania na pa-
lach. W wyniku takiej koniecznosci powstaje na-
turalna mozliwos¢ maksymalnego wykorzystania
fundamentow przez stosowanie kilku kondygnacji.
Magazyny wielopietrowe nie znajdujg bezwzgled-
nych obrohAcow, tu jednakze mamy zamiar prze-
prowadzi¢ budowe obiektow, kt6re posiadajgc za-
sadnicza powierzchnie roboczg na poziomie rampy
kolejowej, mogtyby wykorzystywaé¢ réwniez piw -
nice, oraz posiadataby wykonane w zupeinie lek-
kiej konstrukcji pietro kté6re nadawaloby sie do
wykorzystania jako skiad diugoterminowy.

Niezaleznie od zatozen technicznych lecz w
pewnym zwigzku z nimi bierze sie réwniez pod
uwage, ze port szczecinski ma posiada¢ szeroko
rozbudowany Wolny Obszar Celny. Prace nad
okresleniem pojecia tego obszaru oraz jego granic
sg w peinym biegu,wymagajg jednak specjalnego
omowienia.

Uwagi 0 rozbudowie portu przetadunkow masowych w Szczecinie

Realizacja programu rozbudowy portu przeta-
dunkéw masowych w Szczecinie roztozona zostata
na lata 1948 i 1949.

Program ten ma ta celu rozbudowe i zagospo-
darowanie portu przetadunkéw masowych tak, aby
zdolno$¢ przetadunkowa w 1949 roku wyniosta 5,5
miliona ton wegla oraz 1,5 miliona ton rudy.

Realizacja tak wielkiego zadania wymagata z
momentem jego postawienia poteznego zrywu w

ogromnej ilosci dziedzin zniszczonego wojng por-
tu. Kazde z zagadnien nalezato rozpracowaé¢ od
podstaw prawie, co do kazdego nalezato okresli¢
potrzeby i zakres, dla kazdego niezbednym byto
sporzgdzi¢ projekty zharmonizowane miedzy soba.
Trzeba byto przezwyciezy¢ trudnos$ci w dostawie
materiatdw i sprzetu, okreslic wysokos$¢ potrzeb-
nych kredytéw, ilos¢ sit roboczych i zorganizowac
ich sprowadzenie i ulokowanie.

13
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Ogélny plan rozbudowy portu przetadunkéw
masowych sprecyzowany zostat w sierpniu 1947.
Plan ten byt podstawg do rozpracowania wstep-
nych projektéw, ktére zlecone zostalty do wykona-
nia specjalnie powotanemu Zespotowi Projektan-
tow w Gdansku, gdyz sity techniczne w Szczecinie
nie bylty wéwczas dostatecznie reprezentowane.

Zesp6t projektantéw skompletowany ze spe-
cjalistow posiadat grupy projektantéw odpowied-
nio do rozpracowania poszczegdllnych zagadnien.

Koordynacja pracy i zespolenie projektow i ich
szczegobtowe uzgodnienie miedzy sobg oraz dbatos¢
0 dotrzymanie terminéw wykonania zlecone zo-
staty Kierownikowi Zespotu.

Wstepny projekt ogélny oraz wstepne projekty
sktadowe zostaly wykonane w terminie. W koncu
iistopada 1947 roku rozpatrzone one byty w Szcze-
cinie na konferencji zainteresowanych oséb i insty-
tucji. Projekty wstepne zostaly przyjete i zatwier-
dzone. Zespé6t Projektantéw otrzymat jednoczesnie
zlecenie na rozpracowanie projektéw szczego6to-
wych w ramach zatwierdzonych projektéw wstep-
nych. Komisja rzeczoznawcow $ciSle przy tym
okreslita szczegblowy zakres kazdego projektu.

W spisanych w wyniku tego umowach z posz-
czego6lnymi grupami projektantdw okreslone byty
terminy wykonania projektow, ich zakres, obowia-
zek uzgadniania szczegotow projektow z inwesto-
rami, uzytkownikami i urzedami powotanymi do
zatwierdzania projektow.

Ponadto w umowach okres$lone zostaly podsta-
wy optaty wg norm za projekty oraz rygory za
niewykonanie lub przeterminowanie projektow.

Tak zorganizowane wykonanie dawalo gwaran-
cje fachowego, zespolonego i terminowego opraco-
wania projektdw szczego6towych zharmonizowa-
nych miedzy sobg i uzgodnionych z wymaganiami
lpotrzebami inwestorow i uzytkownikéw.

Kazdy projekt po jego wykonaniu podlegat
sprawdzeniu przez specjalistow danej dziedziny,
a ponadto podlegal przyjeciu przez statg komisje
odbiorczg przed zatwierdzeniem.

Fot. K. Komorowski

Zabijanie $cianki Larsena z wody
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Przebieg wykonawstwa obfitowat w réznego
rodzaju trudnosci i przeszkody, jak np. koniecz-
no$¢ przeprowadzenia szczeg6towych pomiaréw,
wiercen gruntu itp.

Naogot biorgc nalezy jednak podkresli¢, ze pra-
widtowo rozplanowane terminy ukonhczenia po-
szczegolnych projektow oraz dobra naog6t wspot-
praca projektantow z inwestorami, nie wywotlaty
znaczniejszych trudnosci lub nieporozumien. Byto
to tym trudniejsze, ze wykonanie rob6t w porcie
rozpoczeto sie w koncu stycznia 1948 r.

Generalny termin ukonczenia projektéw (poza
budowlanymi i mostowymi) byt wyznaczony na
15.1V.1948. Na niedotrzymanie tego terminu wpty-
nety niezalezne od projektantéw okolicznosci jak
zmiany w zakresie podstawowych zatozen rozbu-
dowy portu, zmiany w zakresie wykonywanych
prac projektanckich, diugotrwato$¢ uzgadniahn oraz
czesciowo brak terminowego otwarcia kredytéow
na optaty za projekty.

Wazniejsze szczegdly o przebiegu prac projek-
tanckich i wykonaniu rob6t ujete sg ponizej przy
rozpatrywaniu niektérych szczegétowych zagad-
nien sktadajacych sie tgcznie na cato$¢ rozbudowy
i zagospodarowania portu przetadunkéw masowych
w Szczecinie.

Do zagadnien najwazniejszych zaliczy¢ nalezy
zagadnienia: robét inzynieryjno-morskich (budowa
nabrzezy), robd6t czerpalnych, urzadzen przetadun-
kowych, kolejowych, budowli nadziemnych, zagad-
nienie energetyczne, wodociggi i kanalizacja oraz
mosty, wiadukty i drogi.

Rozwigzanie powyzszych zagadnien zaréwno
pod wzgledem projektdw jak i wykonawstwa na-
stawione zostalo na osiggniecie w 1949 r. jadanej
zdolnos$ci przetadunkowej portu masowego w Szcze
cinie w ilosci 5,5 miliona ton wegla oraz 1,5 milio-
na rudy. Gtdbwnymi, podstawowymi przeto zagad-
nieniami byty: zagadnienia budowy nowych i przy-
stosowania istniejgcych nabrzezy, zagadnienie ilo -
Sci i wydajnos$ci urzadzen przetadunkowych na
tych nabrzezach oraz zagadnienie kolejowe dostar-
czajgce i odbierajgce tadunki masowe. Pozostate
zagadnienia byty juz funkcjg gtéwnych zagadnien
i nalezatlo rozwigzanie ich dostosowac¢ do rozwia-
zan zagadnien gtownych.

Niektére z tych zagadnien omowimy ponizej
szczeg6towo:

Zagadnienie urzadzen przetadunkowych

Dla uzyskania zdolnosci przetadunkowej 5.5
miliona ton wegla i 15 miliona ton rudy rocznie
w-'g programu pierwotnego przewidziane byio:

a) dla wegla — zakupienie w Czechostowaciji
10 dzwigéw chwytakowych, dostosowanie i uzu-
petnienie dwoéch wywrotnic wagonowych z Polic,
zakup w Ameryce nowoczesnego tasmowca o0 b.
znacznej wydajnosci, gruntowny remont i modyfi-
kacja istniejgcych trzech dzwigéw mostowych oraz
odbudowa wywrotnicy wagonowej.

b) dla rudy: przewidziany byt gruntowny re-
mont dwéch dzwigow mostowych, zakup dwoch
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nowych dzwigéw mostowych oraz gruntowny re-
mont czterech zasobnikéw do rudy.

Terminy dostawy nowych urzgdzen przetadun-
kowych oraz terminy remontu lub przebudowy
istniejacych ulegaly badz znacznym przesunie-
ciom, badz byly niepewne.

Wytworzyto to tak wielka obawe o wysokos$é
przetadunku w 1949 r., Zze nalezalo niezwtocznie
i zdecydowanie zaradzi¢ mogacemu powstaé¢ za-
tamaniu sie wykonania planu.

Rozwigzano zagadnienie przez decyzje przenie-
sienia do Szczecina 6 dzwigoéw, pierwotnie przez-
naczonych dla Gdanska \>raz przez decyzje eksplo-
atowania nadal jeszcze i w roku 1949 kilku na-
brzezy i urzadzen przetadunkowych poza portem
przetadunkéw masowych (Dunhczyca, Arsenat,
Huk).

Szes¢ dzwigéw t.zw. gdanskich juz znajduje
sie w intensywnym montazu w Szczecinie i wej-
dzie w prace w czasie najblizszym.

Do czasu wykonczenia nabrzezy nowych oraz
do czasu sukcesywnej dostawy dzwigéw czeskich,
przewidzianej po jednym dzwigu miesiecznie od
marca 1949 r. — dzwigi gdanskie ustawione bedag
prowizorycznie na nabrzezach istniejgcych.

W ten spos6b wykonanie planu w roku 1949 u-
niezaleznie zostalo od nie zupeinie jeszcze wy-
jasnionej dostawy urzadzenia tasmowego, zamo-
wionego w Ameryce.

Przetadunek rudy dokonywany obecnie przez
eksploatacje urzgdzen na nabrzezu Huk, w hucie
Szczecin w Stotczynie oraz czesciowo na nabrzezu
Odra — znajduje swoje projektowane rozwigzanie
przez przeznaczenie na ten cel nabrzeza Cho-
rzowskiego.

Dwa mostowe dzZzwigi nabrzeza Chorzowskie-
go (zaopatrzonego ponadto w zasobniki rudowe)
oraz przetadunek na Huku i w Stotczynie — nie
tylko zapewniajg wykonanie planu, lecz rowniez
pozostaje pewna rezerwa czasu dla przetadunku
na nabrzezu Chorzowskim, conajmniej pét miliona
ton wegla rocznie.

Zagadnienie rob6t inzynieryjno - morskich.

Dla ustawienia objetych pierwotnym progra-
mem urzadzen przetadunkowych przewidziane
byto:

a) wykorzystanie nabrzeza Katowickiego (317
m.b) na ustawienie 6 dzwigéw czeskich, do czego
koniecznym bylo zaprojektowaé¢ i wybudowaé no-
wy fundament pod odlgdowa szyne poddzwigowa,

b) zaprojektowanie i pobudowanie nowego na-
brzeza typu ciezkiego, tzw. Wschodniego (240 m.b.)
oraz fundamentu poddzwigowego dla ustawienia 4
dzwigow portalowych,

c) zaprojektowanie i pobudowanie nowego na-
brzeza typu ciezkiego tzw. Zachodniego (308 m.b.)
oraz trzech fundamentéw pod szyny dla dwoch
wywrotnic wagonowych i dla wspotpracujgcych
z tymi wywrotnicami urzadzehn bunkro-tasmo-
wych.

d) zaprojektowanie i pobudowanie pirsu (150
m.b.) typu specjalnego dla tasmowca zaméwione-
go w Ameryce,
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e) zaprojektowanie i
lekkiego typu, ktére stuzytyby jako potaczenia
ciezkich nabrzezy i tworzytyby obramowanie no-
wego basenu; takimi nabrzezami miaty by¢: na-
brzeze tzw. Uskok (50 m.b.) miedzy nabrzezami
Chorzowskim i Wschodnim, nabrzeze Potudniowe
(100 m.b.) zamykajgce basen od potudnia oraz na-
brzeze tzw. Czolowe prostopadie do pirsu i taczag-
ce sie z p6étnocnym koricem nabrzeza Zachodniego.

Niektére z powyzszych pierwotnych zalozen
ulegly pewnym zmianom badZz z powodu koniecz-
nosci ustawienia wiekszej ilosci dzwigéw, badz ze
wzgledéw oszczednosciowych.

Na nabrzezu Zachodnim postanowiono ustawie
oprécz dwoch wywrotnic wagonowych jeszcze do-
datkowo dwa dzwigi chwytakowe.

za-
be-
za-

Ponadto ze wzgledow oszczednosciowych
niechano budowy nabrzeza czolowego, ktére
dzie zastgpione skarpg, a nabrzeze Zachodnie
koriczone bedzie specjalnym wzmocnieniem.

Fot. K. Komorowski

Zabijanie pali Franki na nabrzezu Wschodnim
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Fot. K. Komorowski

Pogtebiarka Odra | w pracy

Roéwniez ze wzgledéw oszczednosciowych zmie-
niono projektowany typ nabrzeza Poludniowego
przewidzianego ze $ciankg Larssena na typ kom-
binowany skarpy i drewnianej Scianki szczelnej.

Wykonanie projektéw w zwigzku z tym ulegto
odroczeniu, szczegdblnie w odniesieniu do projektu
pirsu dla taSmowca, dostawa ktérego przez pewien
czas byta watpliwa. W obecnej chwili opracowany
jest projekt fundamentowej czesci pirsu, natomiast
wykonanie projektu pomostu pirsu bedzie mozliwe

Fragment deskowan fundamentéw pod dzwig
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po uzyskaniu doktadnych rysunkéw urzgdzen tas-
rnowca z AmeryKki.

Projekt fundamentow pod wywrotnice wagono-
we na nabrzezu Zachodnim réwniez odwlekal sie
w opracowaniu, a to ze wzgledu na koniecznos$¢ do-
stosowania rozstawu osi tych fundamentéw do roz-
pietosci dzwigéw krajowych oraz do rozpietosci
wywrotnic i wspotpracujgcych z nimi urzadzen
bunkro-tasmowych, projekty ktérych byly jeszcze
w opracowaniu w Centralnym Biurze Konstrukcyj-
nym Zjednoczenia Przemysiu Maszynowego.

Kolejno$¢ i terminy opracowania projektow ro-
boét inzynieryjno-morskich byty jednak takie, ze
wykonanie robét nie ulegto zahamowaniu.

Poza projektami wykonanymi przez Zespoél
Projektantow Gdanskich, Szczecinski Urzad Moi-
ski po uzupeinieniu swojego personelu technicz-
nego, wykonat projekt dostosowania nieukonczo-
nego przez Niemcow, nabrzeza Mata Reglica, na
ktorym beda ustawione na state 4 dzwigi gdanskie.

Wykonanie rob6t inzynieryjno - morskich roz-
dzielone zostatlo miedzy dwa przedsiebiorstwa, a to
ze wzgledu na szczupto$¢ miejsca.

Roboty zlecone zostaly Panswowemu Przedsie-
biorstwu Robdét Inzynieryjno-Morskich (P.R.I.M.j,
wytonionemu w 1947 r. z aparatu wykonawczego
owczesnego Biura Odbudowy Portow w Gdansku
oraz Spotecznemu Przedsiebiorstwu Budowlanemu
«— Oddziat Robo6t Morskich w Gdyni.

Na decyzje wyboru tych przedsiebiorstw wpty-
nety nastepujgce wzgledy:

a) przedsiebiorstwa posiadajg wysoko wykwali-
fikowane w robotach morskich kierownictwo,

b) posiadajg fachowy i doswiadczony personel
techniczny i robotniczy,

c) wykonaly znaczne roboty morskie w Gdyni
i Gdansku,

d) rozporzgdzajg potrzebng
sprzetu.

Roboty zlecone zostaly bez przetargu na mocy
rozporzgdzenia Komitetu Ekonomicznego Rady M i-
nistrow odnosnie robo6t morskich w porcie Szcze-
cina.

Zlecenie wykonania robét powyzszym przedsie-
biorstwom daje peing gwarancje fachowego i ter-
minowego ich wykonczenia. Ogdélny termin wyko-
nania rob6t wyznaczony zostat na 1 marca 1949 r.,
poszczegblne za$ terminy pomyslane sa tak, aby
odcinki nabrzezy i fundamentow byly ukonczone
wczesniej dla umozliwienia montazu na nich dzwi-
gow, a szczegdlniej wywrotnic wagonowych.

Do gotowych projektow fundamentow podzwi-
gowych na nabrzezach Parnickim, Gdérnoslaskim,
Wschodnim i Katowickim S.P.B. wprowadzito pew-
ne zmiany, przez zastgpienie pierwotnie projekto-
wanych prefabrykowanych pali zelbetowych pala-
mi systemu Franki.

Zmiane prefabrykowanych pali Zzelbetowych
na pale Franki zastosowano réwniez do pierwszego
rzedu nosnych pali przy budowie przez S.P.B. na-
brzeza Wschodniego.

iloscig ciezkiego
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Zastosowanie pali Franki pozwolito wykonywa¢
roboty w okresie zimowym, oraz pozwolito skrécic¢
termin budowy.

Budowa nabrzezy i fundamentéw poddzwigo-
wych wobec gieboko torfiastego gruntu wymagata
zastosowania specjalnych rozwigzan technicznych,
specjalnych rob6t przygotowawczych gtéwnie nrzy
fabrykacji pali zelbetowych dlugosci ponad 15 m
oraz specjalnie ciezkiego sprzetu do zabijania tych
pali o wadze ponad 5 ton.

Roboty rozpoczete zostaly w styczniu 1948 r.
Dzi$ tj. w lutym 1949 r. ukonczona jest juz budo-
wa nabrzeza w uskoku i nabrzeza wschodniego.
Nabrzeze zachodnie jest na ukonczeniu — mon-
tuje sie jego wyposazenie zewnetrzne (krawezni-
ki, pachoty itp.). Budowa fundamentow pirsu
tasmowca jest w petnym biegu.

Roboty czerpalne $cisle zwigzane z robotami
budowy nowych nabrzezy wykonywane sg przez
Panstwowe Przedsiebiorstwo Robdt Czerpalnych
i Podwodnych. Gidéwng trudnoscig i troskg byt
brak odpowiedniego taboru czerpalnego i koniecz-
no$¢ zastosowania pogtebiarek kubtowych i ssa-
cych. Tabor ten tak liczny przed wojng w porcie
Szczecin byt albo wywieziony, albo zatopiony.
To tez jeszcze w 1947 roku podniesiona zostala
pogtebiarka ,Rak", ktéra jednak w czasie holo-
wania jej do Gdyni zatoneta. Ponadto zakupione
zostaly w Holandii i tamze pozostawione do re-
montu i adaptacji dwie duze pogitebiarki ssace:
sinz. Bukowski* (dawna ,Libra®“) przeznaczona
do robét w porcie oraz petnomorska nasiebiema
pogtebiarka ssagca ,inz. Wenda“ (dawniej ,Coro-
nation“) przeznaczona do robd6t na torze wodnym
na Zalewie, Swinie i przy uj$ciu do morza.

Dla wykonania wyczerpania gruntu z buduja-
cego sie basenu niezbednym byly jednak réwniez
i pogtebiarki kubtowe, gdyz grunt posiadat 8 me-
trowg warstwe torfu, pod ktdrym dopiero jest
warstwa piasku. Palgca tg sprawe udato sie czes-
ciowo rozwigza¢ Przedsiebiorstwu Robdét Czerpal-
nych przez podniesienie zatopionej pogtebiarki
kubtowej ,Odra 1" i rekordowo szybki jej remont
tak, ze juz od maja 1948 rozpoczeta prace w base-
nie. Jednak dla wykonania usuniecia torfu w ter-
minie niezbednym bylo sprowadzi¢ z Gdanska
droga s$rodladowa do Szczecina jeszcze drugg po-
gtebiarke kubtowg ,Matz“.

Praca tych dwoch pogtebiarek wyrazita sie
w wyczerpaniu do pazdziernika ponad 200.000 m3
torfu ze Srodkowej czesci basenu z pozostawie-
niem pasOw gruntu nienaruszonego wzdiuz budu-
jacych sie nabrzezy. Wyczerpany torf zostat prze-
wieziony szalandami do specjalnego refulera, kt6-

ry przepompowat rozcienczony woda torf do jezio-
ra Dabskiego.

zostaly poprawione

Wyniki prac jesiennych
Bukowski“, ktora

przez pogtebiarke ssacg ,inz.
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Fot.. K. Komorowski

wundament pod szyne poddzwigowa

z 4 miesiecznym opOznieniem zostala wreszcie wy-
remontowana w Holandii, przyholowana do Szcze-
cina i rozpoczela prace w potowie pazdziernika.
Zakupiono w tym celu pogiebiarke ssacg ,inz.

Ponadto remontowane sg przez Przedsiebior-
stwo Robot Czerpalnych dalsze dwie kubtowe po-
gtebiarki, podniesione z wody w ramach progra-
mowych prac usuwania wrakoéw.

Oddzielnym zagadnieniem jest pogtebienie
i oczyszczenie w 1949 i nastepnych latach toru
wodnego od basenu przetadunkéw masowych do
Swinoujécia na dlugosci 65 km. Obecny stan gte-
bokosci toru pozwalajgcy na przejscie statkéw o
zanurzeniu do 7 metrow, nie moze by¢ tolerowa-
ny. Nowy basen budowany jest na gwarantowang
9 metrowa glebokos¢, a wiec i glebokos¢ toru
wodnego do Swinoujécia nie moze byé mniejsza.
Wenda“. Rozpoczecie robo6t przewidziane jest na
wiosne b. r.
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Zagadnienie energetyczne dotyczyto zaréwno
opracowania projektéw i budowy podstacji zasi-
lajacych urzadzenia portowe w prad wysokiego
i niskiego napiecia, jak tez opracowania obliczen
zdolnos$ci produkcyjnej sitowni i zapotrzebowanh
energii. Sprawa stwierdzonych niedoboréw miata
duze znaczenie, gdyz odbudowa zniszczen wojen-
nych i rozbudowa sitlowni pozostaje w tyle za
zwiekszajgcym sie rozwojem zapotrzebowania. Nie
zbednym wiec jest nie tylko przy$piesza¢ odbudo-
we sitowni portowej i calego okregu, lecz rowniez
konieczng jest odbudowa i rozbudowa linii prze-
sytowych wysokiego napiecia dla moznosci zasila-
nia okregu pradem innych okregéw.

Fot. K. Komorowski

Buldozer pracuje na nasypie kolejowym

Opracowanie projektdw podstacji elektrycznych
na nabrzezach, portowej sieci kabli wysokiego i
niskiego napiecia i ich potgczen dla zasilania urzg-
dzen przetadunkowych i oSwietlenia nabrzezy zo-
statlo wykonane w terminach uzaleznionych od o-
trzymania niezbednych podstawowych zalozen, a
same roboty znajdujg sie w fazie wykonania zhar-

monizowanego w czasie z montazem urzgdzen
przetadunkowych.
Zagadnienie budowli naziemnych obejmuje

projekty i wykonanie niezbednych budynkow dla
obstugi nabrzezy portowych. Zakrojone pierwot-
nie na szeroka skale projekty zostaly ze wzgledow
oszczednosciowych zredukowane, a czes¢ ich doty-
czaca specjalnie budynkéw kolejowych, przekaza-
na zostata witadzom kolejowym.

Projekty budowlane dotyczyly portowych bu-
dynkéw dla podstacji elektrycznych, poczekalni
robotniczych ze stotéwkami i natryskami, warszta-
tow i kuzni podrecznych dla urzadzen przetadun-
kowych, budynkéw dla kontroleréw i ekspedyto-
row, ustepéw oraz budynkdéw administracyjnych
na nabrzezach jak rowniez budynku kapitatu por-
tu oraz centralnego budynku administracyjnego
dla potrzeb CZPPW —- Dzialu Przetadunkéw Mor-
skich, Urzedu Morskiego i nadzoru kolejowego.
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Terminy wykonania projektéw budowlanych
uzaleznione byly od wprowadzania zasadniczych
zmian do programdéw poszczegdllnych budynkow
przez przysztych uzytkownikéw oraz uzaleznione
byty od terminéw zatwierdzania projektow i cze-
Sciowo od zbyt p6znego otwarcia kredytow.

Realizacja budynkéw jest obecnie w fazie fun-
damentowania, ktére ze wzgledu na gteboko tor-
fiasty grunt wykonane jest z zastosowaniem pali
Franki. Ukonczenie rob6t budowlanych przewi-
dziane jest w 1949 r.

Zaopatrzenie w wode budynkéw i nabrzezy
przewidziane jest przez doigczenie sie do obecnie
w porcie juz czynnej miejskiej sieci wodociggowej.

Zagadnienie materialowe przy realizacji inwe-
stycji nasuwato i nasuwa ogromne trudnosci. Wo-
bec wysuniecia sztandarowego zadania rozbudowy
i zagospodarowania portu Szczecina na jesieni 1947
roku i koniecznosci szybkiej jego realizacji ---
normalna droga zamawiania i dostawy materia-
té6w nie mogta by¢ zastosowana do przewaznej cze-
Sci niezbednych materiatow. Catkowity priorilet
dostaw dla Szczecina ze wzgledéw ogélno-gospo-
darczych nie magt byé przyznany. Zagadnienie
przy$pieszenia dostaw materialowych rozstrzyg-
niete zostato indywidualnie dla kazdego przypad-
ku —mdrogg odgoérnej interwencji Komisji Akty-
wizacji i jej cztonkéw. Dalsza realizacja dostaw
dokonana zostata droga ujawnienia i uplynnienia
poniemieckich remanentéw, szczegdllnie w odnie-
sieniu zelaza zbrojeniowego i ksztaltowego.

Energiczne i statle starania o materialy masowe
i specjalne oraz o urzadzenia, naog6t uwienczone
zostaty dobrym skutkiem.

Zagadnienie sit roboczych od samego poczatku
zostato rozstrzygniete prawidiowo. Przeniesienie
na roboty w Szczecinie robotnikow wysoko kwali-
fikowanych, np. specjalnie dla robét inzynieryjno-
morskich dokonane zostato, przewaznie przez wy-
konujgce te roboty przedsiebiorstwa. Natomiast
najwiekszg ilos¢ rzemiesinikow i robotnikéw zapo-
Sredniczyt wg. zaplanowanych miesiecznych zapo-
trzebowah — miejscowy Urzad Zatrudnienia, dzie-
ki zorganizowanej rekrutacji sit roboczych na te-
renie catego kraju.

Istniejgce poczatkowo znaczne réznice stawek
robotniczych — stopniowo Zostaly usuniete lub
znacznie zmniejszone. Pozwolito to prawie catko-
wicie pokry¢ zapotrzebowanie sit roboczych oraz
zmniejszylo znacznie mutacje sit roboczych.

Sity robocze zostaly uzupetnione kadrami Stuz-
by Polsce.

Pomimo znacznych i stalych staran niezupetnie
jeszcze udato sie pokry¢ zapotrzebowania na pra-
cownikéw technicznych.

Fluktuacje zatrudnienia wyrownywane sg dro-
ga organizacji rob6t zastepczych.

Akcja przesiedlenia do Szczecina i okolic pra-
cownikéw i robotnikow stalych jest juz znacznie
rozwinieta, lecz jej dalsze wyniki i zaspokojenie
potrzeb uzaleznione sg przede wszystkim od przy-
dziatu potrzebnej ilosci mieszkan.
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Zagadnienie mieszkan dla pracownikéw i ro-
botnikow statych znalazto swojg poczgtkowag rea-
lizacje w akcji remontu i odbudowy mieszkan t.
zw. Wielkiego Szczecina. Rozmiary tej akcji sa
wyltacznie uzaleznione od wysokos$ci przyznanych
na ten cel kredytéw. Wyznaczone w 1948 r. kre-
dyty na budownictwo mieszkaniowe w kwocie bli-
sko 800 milionéw ztotych wystarczyty na oddanie
do uzytku okoto 6.500 izb.

Preliminowana na rok 1949 niezbedna ilo$¢
wynosi rowniez 6.500 izb. Jednak koszt re-
montu tej ilosci izb bedzie siegat kwoty 1.200 mi-
lionéw, gdyz koszty wzrosty wobec koniecznosci

Inz. Tadeusz Spanili
(Szczecin)
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odbudowy domoéw o znacznie wiekszym procen-
cie zniszczenia.

Reasumujac powyzsze uwagi o rozbudowie i za-
gospodarowaniu portu przetadunkéw masowych w
Szczecinie, nalezy podkresli¢ ogromny wktad do-
konany przez robotnikéw, personel techniczny i
kierowniczy na polu projektowania i realizacji te-
go sztandarowego obiektu.

Dokonane w 1948 roku wysitki dajg gwarancje,
ze wysitki te bedg w 1949 roku jeszcze wieksze,
tak, aby nowoczes$nie rozbudowany port przeta-
dunkéw masowych w Szczecinie byt kompletnie
gotowy i odpowiadat wymaganiom wiekszym, niz
pierwotnie zakladano.

Zasada podziatu na rejony obiektow w porcie Szczecinskim

Rozlegly teren portu szczecinskiego, utworzony
przez wielkie rozlewiska wéd Odry z natury sa-
mej — bedac tworem naturalnym — jest trudny
i skomplikowany do administracji.

Potrzeba zatem stworzenia jakiego$ klucza uj-
mujacego w rejestr w spos6b jasny i tatwy do
przeprowadzenia wszystkie obiekty, znajdujgce sie
na terenie portu, jak zreszta w kazdym porcie,
nie wymaga tutaj specjalnego uzasadnienia.

Z inicjatywy wicedyrektora Szczecinskiego
Urzedu Morskiego inzyniera H. Wagnera, ktory
te mysl zapoczatkowal, podzielono teren portu, jak
wyzej wspomniatem, b. rozlegly, na 50 rejonow
(od 01 — 50), kierujgc sie przy tym z jednej stro-
ny mozliwie prostym i naturalnym rozgranicze-
niem tychze, z drugiej strony wyodrebnieniem
placowek o réznorodnym charakterze pracy czy
znaczeniu. Granice poprowadzono badz to wzdiuz
basenéw czy kanatéw, badz to wzdtuz dréog wzgle-
dnie toréw kolejowych o charakterze mozliwie sta-
tym. Numeracjg objete zostaly wszelkie obiekty
znajdujace sie na terenie poszczego6lnych rejonéw’,
a wiec zaréwno budynki jak i nabrzeza, funda-
menty, tory, drogi, urzadzenia wodociggowo-ka-
nalizacyjne, warsztaty itd. Dzwigi, jako obiekty
mogace zmieni¢ swoje miejsce, objete zostaly spe-
cjalng numeracjg z pominieciem rejonéw.

W celu sprawnego funkcjonowania numeracji,
utworzono przy Dyrekcji Technicznej S. U. M.
specjalng jednoosobowa komorke, ktéra przepro-

Czyiajcie

wadza nadawanie obiektom odpowiednich nume-
row, posiadajagc w tym celu w duzej skali mapy
sytuacyjne poszczegoélnych rejonéw i wykazy na-
danych numeréw. Ona jedynie zostata upowaznio-
na do tego, by unikng¢ szkodliwej dwutorowosci.

Jes$li chodzi o przeprowadzenie samej techniki
numerowania obiektow w terenie, to wymagata
ona 440 dni roboczych. Wymalowano ponad 1 ty-
sigc numeréw w nastepujgcy sposéb: na dwukrot-
nie zagruntowanym bialym tle o rozmiarach 90 X
X 35 z obramowaniem kolorem czarnym o grub.
paska 3 cm., umieszczono réwniez kolorem czar-
nym (ciemnym) litery i cyfry wysokosci 27 cm.

Dla utatwienia eksploatacji portowej i pilotazu
na zyczenie Kapitanatu Portu zostaly rowniez spe-
cjalnie oznaczone nabrzeza obok numeracji nor-
malnej, a mianowicie posrodku kazdego odcinka
nabrzeza o ditugosci 100 mtr. naniesiono odnos$ng
liczbe o wymiarach: wysokos¢ 80 cm., szerokosc¢
40 cm., i grub. 8 cm.

W dotychczasowym dos¢ krotkim okresie sto-
sowania, bo zaledwie kilkumiesiecznym, natrafi-
liSmy juz na szereg drobnych trudnosci, ktére trze-
ba byto usuna¢ przez modyfikowanie skromnie za-
poczatkowanej pracy, lecz korzysci, jakie juz wy-
ptynely, nagrodzity w sposob zupetnie wyrazny
poniesiony trud, utatwiajgc bardzo wydatnie ogdl-
ng orientacje. Wspomne tu chociaz tylko o utatwio-
nym sposobie znakowania rob6t i o znaczeniu w
wypadku pozaru szybkiego alarmowania strazy
pozarnej.

GOSPODARKE WODNA

organ Naczelnej Organizaciji

Technicznej,

poswiecony zagadnieniom

budownictwa wodnego

Adres Redakcji i Administraciji:

W arszawa, Nobla 9
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Inz. Zygmunt Horoszkiewicz
(Szczecin)
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Pale zelbetowe przy rozbudowe portu w Szczecinie

Roéwnie dla prefabrykacji pali zelbetowych

Ze wzgledu na gteboka do 9 m siegajaca warstwe tor-
fu, wszystkie nabrzeza i budynki w budujgcym sie base-
nie przetadunkéw-masowych w Szczecinie muszg by¢ po-
sadowione na gtebokich fundamentach. Najczesciej stoso-
wanym sposobem fundamentéw sa prefabrykowane pale
zelbetowe i pale systemu ,Franki’™

Do budowy nabrzezy i fundamentéw poddzZzwigowych
zuzyto ponad 2.200 sztuk zelbetowych pali prefabrykowa-
nych oraz 460 sztuk pali ,Franki“. Wszystkie pale prefa-
brykowane sg przekroju kwadratowego 35X35 ze stazowa-
nymi narozami, przy czym pale o ditugo$ci 17 metréw ma-
ja zbrojenia narozne 30 mm., a pale diug. 16 i 15,50 zbro-
jenia narozne wktadkg 0 24mm. Poza zbrojeniem naroz-
nym zastosowano przy cbu koncach pali zbrojenie dodat-
kowe z wktadek 0 16. Srodek pala posiadat tylko zbroje-
nie narozne. Ostrza pali zrobione z jednego kawatka bla-
chy o grub. 5 mm. Strzemiona wykonano z podwoéjnie kre-
conego drutu 0 3 mm. Do prefabrykaciji pali uzyto cemen-
tu przedniego.

Ze wzgledu na duzg ilo§¢ wykonanych pali zastuguje
na uwage organizacja ich wyrobu. Wykonano dwie prosto-
katne lezace rownolegle obok siebie réwnie o wym.
145X10 m. Na podsypce zuzlowej utozono legary, do kt6-
rych przybito debski 30 mm. grube. Obie réwnie przedziela
estakada wzniesiona 1.10 m ponad réwnie, na ktérej utozo-
no tor roboczy. Ponad r6wniami poruszaly sie specjalne po-
mosty, na ktére przy pomocy obrotnicy iglicznej w kazdym
miejscu mogtly wjezdza¢ wywrotki z betonem. Na réwni

Fot. K. Komorowski

Transport pala zelbetowego
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uktadano szkielety zelazne, ustawiano deskowania, do kt6-
rych wlewano beton, z wywrotek stojgcych na ruchomych
pomostach. W opisany spos6b zaprojektowana rdéwnia
umozliwiata wyréb pali w sposéb cykliczny. Kazdy pro-
stokat rowni podzielono na 8 tafli, na kazdej tafli mie-
Scito sie 17 pali. Takie rozwigzanie umozliwito wykony-
wanie kolejnie nastepujacych po sobie czynnosci, na po-
szczeg6lnych taflach, t. zn. jezeli na jednej tafli uktadano
szkielety, to na drugiej ustawiano deskowania na szkiele-
tach utozonych wczoraj, na trzeciej tafli betonowano usta-
wione deskowanie. R6éwnoczes$nie z jednej tafli zdejmowa-
no gotowe pale i przez to robiono miejsce na utozenie no-
wych 17 szkieletéw. Kazdy pal lezat na ré6wni 16 dni (2X8
= 16 tafli). Jedna czynno$¢ nastepowata po drugiej i co-
dziennie 17 pali wywozono na dojrzewalnie. Lezace na
rowni pale byty przez calg dobe polewane woda. Zabrane
z réwni pale ukiadano na wolnych przestrzeniach, gdzie
lezaly przez 6 tygodni. Po tym okresie zabierano pale do
zabijania. Z réwni na dojrzewalnie i z dojrzewalni do ka-
nar6w pale przewozono na specjalnie skonstruowanych
wozkach, ktére poruszaly sie po kolejce roboczej. Ponie-
waz \yaga gotowego pala wynosi ponad 5 ton, do podno-
szenia pali uzywano podnos$nikéw S$limakowych. Kafar
podnosit dostarczony pal ze specjalng ostroznosScia, przy
czym ostrze pala lezato na platforemce, kt6ra posuwata sie
po torze w miare posuwania sie pala. Pale byty zabijane
mtotami systemu ,Arcisza“ o ciezarze 3,5 ton, lub mtotami
czestotliwymi o wadze 6,5 ton. Pale bito przez specjalne
podbabniki. Uderzenia podbabnika dla mtotéw ,Arcisza"
byty amortyzowane z 2 stron. Od strony pala pod podbab-
nik zaktadano poduszke zrobiong z workéw papierowych
od cementu, od strony mitota podbabnik byt wytozony
twardym drzewem. Podbabnik dla mtotow czestotliwych
byt wytozony poduszkag z worku od cementu tylko od
strony pala. Podptlukiwanie pali wodg stosowano tylko w
wyjatkowych wypadkach.

Przy wykonaniu i zabiciu ponad 2 tysiecy prefabry-
kowanych pali mozna byto poczyni¢ pewne praktyczne
obserwacje:

Po pierwsze pal prefabrykowany jest stosunkowo ela-
styczny i odporny na zginanie bez wstrzgsu. Nawet 16
dniowy pal podparty przy samych kohAcach pomimo ugie-
cia sie (strzatka dochodzita do 3,5 cm), po potozeniu go na
rownej powierzchni wyprostowat sie i nie wykazywat
zadnych peknie¢ (ugiecia sprezyste). Natomiast wstrzasy
byty niebezpieczne. Najniebezpieczniejszym momentem
byto podnoszenie pala przez kafar. Peto na podnoszonym
palu umieszczone byto w odlegto$ci okoto Ja dtugosci pala
od jego gtowy. W tym momencie wstrzgs ostrza pala mogt
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spowodowaé¢ ztamanie pala w miejscu zawieszenia peta.
Tu tez mozna byto jednak zauwazyé, ze zbrojenie narozne
*>30 mm. byto wystarczajgce i zaden pal wykonany z tego
zelaza nie.zostal pomimo wstrzaséw ztamany.

Waznym jest tez spos6b zabetonowania gtowy pala
prefabrykowanego. Pale, w ktérych zbrojenie w gtowie nie
byto ré6wno obciete w jednej ptaszczyznie prostopadtej do
pala, rozbijaty sie czesciej od pali, w ktérych zbrojenie
byto rowno obciete. Takze pale, w ktérych zelazo od czo-
ta byto przykryte 5 cm. lub grubszg warstwg betonu
miaty glowe bardziej wytrzymatg na bicie od pali, ktdre
maty cienka przykrywajaca warstwe betonu.

Obok pali zelbetowych prefabrykowanych, przy roz-
budowie Basenu Przetadunkéw Masowych, zastosowano
takze pale systemu ,Franki”. Zasadnicza réznica tych sy-
stemoéw: pale prefabrykowane wykonywa sie na terenie
budowy i whija w ziemie po uptywie 6 tygodni, natomiast
pale ,Franki“ wykonywa sie w ziemi bezpos$rednio po whbi-
ciu rury obsadowej. Nosnos$¢ pala ,Franki“ dochodzi do
90 ton.

Kafar, systemu ,Franki“ olinowany linami o specjal-
nych splotach posiada dwie dzwigarki parowe (jedna do
zagtebiania rury obsadowej, druga do jej wyciggania),
czterotomowg babe stalowg, rury obsadowe o $rednicach
zewn. 520 mm, wewn. 480 mm.

Do rury obsadowej ustawionej na ziemi w miejscu
wyznaczonego pala, zasypuje sie 150 1 suchego betonu. W
beton ten zaczyna uderza¢ baba. Poniewaz tarcie pomie-
dzy betonem i rurg jest wieksze niz miedzy rurg i ziemia
po kazdym uderzeniu baby rura zagtebia sie w grunt. Po
dojsSciu do gruntu nos$nego i uzyskaniu wymaganego wpe-
du, rure obsadowa podwiesza sie na linach stalowych 'l' 35
mmm. i zaczyna sie dawac¢ uderzenia ,krotkie“, aby wzbu-
dzi¢ drgania korka betonowego, celem wybicia go iz rury.
Po wybiciu korka rozpoczyna sie proces ubijania bazy pod
rurg. Po ubiciu bazy do rury wktada sie zbrojenia
w ksztatcie walca: 10416 mm. owinietych spiralg & 6 mm.
0 skoku 15 cm. Baba pracuje teraz wewnatrz zbrojenia.
pr,zy czym nastepuje proces betonowania pala: do rury
zasypuje sie 60 1 betonu mokrego, stawia na nim babe
1 pocigga rure o 30—40 cm. Po czym nastepuje ubicie be-
tonu, nastepny zasyp, podciggniecie i tak juz az do zada-
nej koty gtéwki pala.

Przy budowie obiektéw Basenu Kaszubskiego osig-
gnieto wydajnos$¢ 4 pali dlug. 12 m, na 8 godzin pracy.

Inz. Stanistaw Hiickel
z-ca prof. Politechn. Gdanskiej
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Podnoszenie pala prefabrykowanego Il

Z zagadnien projektowania nabrzezy portowych

(Wyktad wygtoszony na wakacyjnym kursie naukowym

Wyraz ,nabrzeze“ posiada dwojakie znaczenie: szer-
sze i wezsze. Definicjag nabrzeza w znaczeniu szerszym
bedzie: cze$¢ terytorium portowego, potozona bezpo-
Srednio nad basenem Ilub innym akwatorium portowym,
przeznaczona do przetadunku towardéw ze statkow na lad
czy odwrotnie i stosownie do swego przeznaczenia wypo-
sazona.

Projektowanie nabrzeza zatem, rozumianego w tym
szerszym znaczeniu, polegatoby na opracowaniu planu re-
gulacji, komunikacji i zabudowy danej czes$ci portu
i okresleniu jej wyposazenia w urzadzenia przetadowcze,
sktadowe i komunikacyjne.

W wezszym jznaczeniu przez ,nabrzeze" rozumiemy
samg tylko konstrukcje, stanowigca obudowe od strony
wody nabrzeza pojetego szerzej, konstrukcje oporowa
utrzjunujaca réznice wysokosci pomiedzy dnem basenu
a powierzchnig terenu.

W wyktadzie swym, zajme sie wytgcznie nabrzezem
W jego wezszym znaczeniu, przy czym ogranicze sie z bra-
ku czasu tylko do krotkiego i z konieczno$ci powierzcho-
wnego omoéwienia trzech kolejnych podstawowych faz

Politechniki Gdanskiej w VIII. 1948 r.)

projektowania, a mianowicie:

a) ustalenia wymagan stawianych
z analizg warunkéw lokalnych.

b) wyboru najstosowniejszego w danych warunkach
typu nabrzeza.

c) wykonania obliczen statycznych.

nabrzezu wraz

l. Ustalenie wymagan stawianych nabrzezu i analiza

warunkoéw lokalnych.

Od chwili wprowadzenia w zegludze morskiej napedu
mechanicznego istnieje stata tendencja do powiekszania
>-ozmiaréw statkéw i ich pojemno$ci. Tendencja ta wyra-
zatla sie do niedawna najjaskrawiej w budowie coraz to
wiekszych transatlantykéw pasazerskich, przescigajgcych
sie wzajemnie w tonazu, szybkosci, luksusie a takze
i w deficycie przynoszonym swym armatorom.

Wspéiczesny olbrzym ,Queen Elisabeth® o pojemno-
Sci 85.000 trb.. o dtugosci 308 m, szerokosci 36,5 m i zanu-
rzeniu 12 m jest okazem rekordowym w tym wzgledzie
i wymiary jego stanowig i niewatpliwie dlugo jeszcze
stanowi¢ bedag gdérng granice wymiaréw statkéw spotyka-
nych na oceanach. iDlatego uzywam tu czasu przyszitego,
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gdyz po ostatniej wojnie, ta niezdrowa ekonomicznie ry-
walizacja poteznych linii okretowych zdaje sie wygasac.

Obecnie zdaje sie zarysowywac tendencja do budo-
wy pasazerskich transatlantyk6w mniejszych, bardziej
ekonomicznych, lepiej wyzyskanych, mniej luksusowych
i nie przekraczajgcych tonazu 40—50 tysiecy ton. Charak-
terystyczne jest, ze obecnie mimo wielkiego nasilenia bu-
downictwa okretowego na $wiecie, nie ma na stoczniach
zadnego statku przewyzszajgcego tonaz 30.000 trb. Rozsa-
dek zdaje sie wzigt gére nad ambicja.

O ile tendencja do budowy statk6w-olbrzyméw wy-
gasa, o tyle bardzo silnie zaznacza sie po Il Wojnie Swia-
towej wzrost tonazu przecietnej jednostki handlowej.
Wigekszo$¢ budowanych dzi§ statk6w posiada 6000— 10.000
ton, podczas gdy przed wojna przecietna ta byla o wiele
nizsza. Ta tendencja odnoszaca sie do statkOw przeciet-
nych ma o wiele wieksze znaczenie dla budowniczych
portéw morskich niz przedwojenny wyscig w budowie ko-
los6w, gdyz przecietne wtasnie jednostki decydujg o wy-
miarach basendéw i nabrzezy w przytlaczajgcej wiekszo-
Sci portow $Swiata. Statki najwieksze bowiem zawijajg
tylko do kilku portéw na $Swiecie, i wykorzystuja w nich
nieliczne nabrzeza czy pirsy.

W $lad *za wzrostem tonazu statkéw, wzrastajg tez
wymagania stawiane nabrzezom.

Rys. 1. Przekr6j nabrzeza litego, wykonywanego
na miejscu.

Wymagania te sg dzi$ nastepujace:
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nie basenéw w okresach paroletnich pomiedzy ich oczysz-
czaniem, a inng, na Battyku przyjmowang takze na 50 cm
rezerwe na zmiany poziomu wody w basenie, to dla stat-
ku 10.000 ton otrzymamy wymagang gteboko$¢ nabrzeza
10 m, dla statku zas 8.000 t. gteboko$¢ 9,0—9,5 m.

I wojny $Swiatowe| jeszcze nabrzeze 7 metrowej
gtebokosci uchodzito za szczyt techniki. Przebudowa te-
go nabrzeza na 10 metrowe bedzie wymagata zastosowa-
nia 3 razy mocniejszych elementéw co musi sie wyrazi¢
albo zaprojektowaniem trzykrotnie wytrzymalszego prze-

Kroju, albo zastosowaniem trzykrotnie wytrzymalszego
materiatu, albo tez stosownym powigkszeniem obu tvch
czynnikow.

Stosunek- ten pochodzi stad, ze wielko$¢ parcia grun-
tu na nabrzeze ros$nie z kwadratem gtebokos$ci nabrzeza,
a wielkos¢ momentu zginajgcego element ograniczajacy
nabrzeze ]Jak np. $cianke szczelng wzrasta z trzecig potega
gtebokosci. '

Widzimy, ze nawet tylko to jedno wymaganie: znacz-
nego powiekszenia gtebokosci nabrzezy musiato wprowa-
dzi¢ przewr6t w technice wykonywania nabrzezy, prze-
wrot zapoczatkowany w latach dwudziestych biezgcego
‘tulecia i narazie jeszcze nie doprowadzony do korca

b) Drugim wymaganiem stawianym dzi§ nabrzezom
jest zagwarantowanie wyzej wyprowadzonej gtebokosci
nabrzeza, juz w linii jego krawedzi, a nie w odlegtosci
paru metréw, jak to dawniej bylo praktykowane Statek
musi opiera¢ sie burtag o nabrzeze, tak aby wysiegi dzwi-
gow byly jaknajmniejsze i droga towaru ze statku do
hah portowej czy naodwrdt jak najkrétsza. Nabrzeze dzi$
musi mie¢ zatem $ciany pionowe, a nawet nieco nadwie-
szone. Dolna cze$¢ konstrukcji musi by¢ w stosunku do
krawedzi nadwodnej nieco cofnieta. Dyktowane to jest
zmiang ksztattu przekroju kadluba okretu, ktéry ze zwe-
zajgcej sie ku dotowi formy statku zaglowego, przybiera
azis iorme coraz bardziej zblizong w przekroju do pro-
stokata, a nawet w niektérych specjalnych wypadkach
forme lekko rozszerzajgca sie ku dotowi. Tzw. wspodtczyn-
nik peinosci statku, czyi: stosunek powierzchni jego prze-
kroju zanurzonego do powierzchni prostokgata na tymi
przekroju opisanego wynoszgcy dla zaglowcéw 0,80 dzi$
wzrasta do 0,985

Zadanie wykonania pionowej a nawet lekko nad-
wieszonej $ciany odwodnej nabrzeza stoi w sprzecznosci
ze wskazaniami statyki, ktéra jak wiadomo za najko-
rzystniejszy uwaza mur oporowy pochylony ku tytowi.
Zadanie to przekre$la dalej mozliwo$¢ stosowania pali
oodporowych, wystajgcych prged przednig krawedzZz na-
brzeza, tak korzystnych pod wzgledem statycznym. Prze-
kresla takze "mozliwo$¢ stosowania wszelkiego rodzaju
skarp, narzutéw ochronnych dtp. elementéw utatwiajgcych
zadanie budowniczemu portow ubiegtego stulecia.

c) zwiekszony tonaz statkéw pocigga za sobg zwiek-
szenie sie sit wywieranych przez statki na nabrzeze. Sity
te przenosza sie, jak wiadomo albo jako ciggnienie lin na
pachoty, ciggnienia skierowane poziomo ku wodzie lub
ukosem ku go6rze, albo jako nap6r na nabrzeze, skiero-
wany poziomo ku lgdowi, albo wreszcie jako sity pionowe
dziatajace ku goérze lub dotowii i bedace wynikiem ocie-
rania sie statku o nabrzeze pod wplywem ruchu fal.

Sity te w zaleznos$ci od przyczyn, ktére je 'wyzwalajg
sg funkcjag wymiaréw statku: powierzchni rzutu piono-
wego przy sitach pochodzacych od wiatru, lub tez wprost
tonazu statku, przy sitach spowodowanych falowaniem.
Maja one te fatalng ceche, ze zaczepiaja zwykle w naj-
wyzszym punkcie nabrzeza, ze skierowane sg przewaznie
w kierunku zgodnym z kierunkiem parcia gruntu, a po-
nadto majg charakter dynamiczny i wtasciwie nie bardzo
wiadomo jak je okreslic. Wszystkie przyjmowane w tym

a) Zanurzenie statku dyktuje gteboko$¢ basenu przyakresie normy majg chrakter empiryczny i wyliczone

nabrzezu. Statek przecietny: 10.000 tonowy, posiada
w przyblizeniu nastepujace wymiary: diugo$¢ 150 m, sze-
roko$¢ 17,5 m, zanurzenie 85 m. Nieco mniejszy statek —
prawdopodobnie czesciej odwiedzajgcy Battyk, o pojem-
nosci 8.000 ton, posiada wymiary 140 m, 17 m i 8 m. Jezeli
wezmiemy pod uwage, ze ponizej kilu statku winien znaj-
dowacé sie jeszcze pewien luz bezpieczenstwa, jezeli, dalej
musimy przyja¢ dodatkowag rezerwe ok. 50 cm na zamule-
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sg z wytrzymatos$ci urzagdzen cumowniczych ozy ochron-
nych. Sit pochodzacych od bezwtadnie na fali podnoszo-
nego statku wogéle nie da Sie obliczy¢.

Jedno jest pewne, ze wzrost tonazu statku i w tym
wypadku niekorzystnie oddziatywa na nabrzeza.
Wydaje mi Sie, ze pewnego rodzaju ,klapa bez-

pieczenstwa“ bytoby takie wymiarowanie elementéw wy-
posazenia nabrzeza tj. pachotéw lub zakotwien ram odbo-
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jowych, aby ulegaly one zerwaniu w momencie, gdy sita
na nie wywierana przekroczy warto$s¢ przyjeta w obli-
czeniach. Trzeba bedzie moze czes$ciej wymienia¢ potem
te elementy, koszty konserwacji bedg wyzsze, ale za to
samo nabrzeze, zwilaszcza gdy nalezy do typow lekkich,
nie bedzie narazone na dziatanie sit, na ktére me byto
liozone.

Komisja Budownictwa Morskiego PKN ustalita ostat-
nie wytyczne w tym zakresie, moéwigce m. in., ze dla na-
brzezy 10 m gitebokoSci nalezy przyjmowac ciggnienie w
pachole 70 t; odpowiada to obcigzeniu korony nabrzeza
2,80 t/mb. Nap6r statku przyjmuje sie nieco mniejszy,
bowiem 2,60 t/mb.
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nabrzeza wyznaczone.
urzadzen przetadow-

by¢ indywidualnie dla kazdego
Winien ich dostarczy¢ projektant
czych lub ich wytwdérnia.

Obcigzenie nabrzeza wyposazonego w tory kolejowe,
lub w droge kotowa przyjmuje sie w wysokos$ci 2 t/m2

Bardzo duze obcigzenia przypadajag na nabrzeza, na
ktéorych skladowane sg w postaci wysokich hatd mate-
riaty masowe takie jak wegiel qzy ruda. Pietnastometro-
wa hatda rudy o ciezarze gatunkowym 3t/m3wywiera na-
cisk 45t/m2 OczywiScie przepisy portowe moga ograni-
czy¢ wysoko$¢ sktadowania poszczeg6lnych materiatow,
a takze ustali¢ pewna minimalna odlegto$¢ hatdy od kra-
wedzi nabrzeza. W kazdym razie w takich wypadkach
nalezy zwré6ci¢ baczng uwage na obliczenie statecznosci
nabrzeza i gruntu w bezposrednim jego sgsiedztwie.

e) Jest jeszcze jeden qzynnik powiekszajacy dzis
magania stawiane nabrzezom: Wiekszo$¢ portébw mor-
skich posiada obecnie liczne nabrzeza wybudowane jesz-
cze w drugiej potowie XIX wieku, kiedy gtebokos¢
5 m. uwazana byta za normalng, a 7 m. uchodzilo za
bardzo duzg. Ptlytkie te stosunkowo nabrzeza zajmujg
dzi§ w porcie najlepsze miejsca. Sg one zwykle eksplo-
atowane a ponadto najlepiej zagospodarowane i obudo-
wane. Przebudowa ich na nabrzeza glebsze napotyka
zwykle na duze z tego powodu trudnos$ci, wynikajgce

* 05

d) Wrost tonazu statkéw, bedgcy sam funkcjg zwiek-

szajacych sie obrotéw handlowych dokonywanych droga
morska, jest sprzezony iz inng pochodnag obrotéw mor-
skich: z pojemno$ciag urzadzen dowozowych lgdowych
i z wydajnosciag urzadzen przetadowczych. Zaréwno
pierwsza jak i druga wzrastaja réwnolegle do powieksza-
nia sie $redniego tonazu statkéw, a za nimi wzrastajg wy-
miary tych urzadzen i sity przez te urzagdzenia wywierane
na nabrzeza.

=250

Rys. Przekréj nabrzeza pétmasywnego, wykonanego
na sucho.

Wspotczesne urzgdzenia wywierajg naciski docho-
dzgce do 50 ton na koto przy dzwigach a do 100 ton na
koto przy urzgdzeniach masowych. Ponadto wywieraja
one na nabrzeze naciski poziome skierowane ku wodzie
lub odwrotnie i dochodzace do kilkunastu ton na koto.
Sity te nie moga by¢ przyjmowane szablonowo, lecz musza

Rys. 4. Przekr6j nabrzeza na skrzyniach.

z braku miejsca na lagdzie i na wodzie a tak zwane ,po-
gtebianie“, polegajace na zmianie konstrukcji z wyko-
rzystaniem nabrzeza istniejagcego prowadzi zwykle do
tworzenia dziwolagéw konstrukcyjnych, zlepkéw dalekich
nieraz od poprawno$ci pod wzgledem statycznym.

Stad tez modernizacja portu zwykle polega dzi$ nie
tyle na przebudowie starych nabrzezy, ile raczej na bu-
dowie catkiem nowych kompleksé6w portowych: nowych
basenéw, o odpowiednich dla nowoczesnych statkow
wymiarach, nowych nabrzezy itp.

Czesto sie przy tym zdarza, ze w poszukiwaniu no-
wych terenéw wchodzi Sie na obszary dotychczas skrzet-

nie omijane z powodu nieodpowiedniego gruntu i trud-
nosci fundowania na nim ciezkich nabrzezy i innych
budowli portowych. W konsekwencji do zwiekszonych

wymogow stawianych nabrzezu pod wzgledem eksplo-
atacyjnym dochodzg wymogi stabszego gruntu, ktéry nie
tylko, ze sam ma matg wytrzymato$¢ i wymaga mocnych
fundamentéw, ale ponadto majac zwykle maly kat tarcia
wewnetrznego mocniej obcigza nabrzeze.

Wszystkie te okoliczno$ci zmusily projektantéw ostat-
nich dziesigtkéw lat do szukania nowych drég, przy czym
praca ich poszta w dwu kierunkach:

1) szukania nowych, doskonalszych pod
statycznym i konstrukcyjnym a zarazem oszczedniejszych
typéw nabrzezy i nowych metod ich wykonywania.
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2) udoskonalenia metod obliczania nabrzezy celem

jak najwydajniejszego wyzyskania wtasciwos$ci uzytych
materiatbw. Poniewaz prowadzi to do zmniejszenia do-
tychczas stosowanych wysokich wspéiczynnikéw bezpie-
czenstwa, obliczenia musza opiera¢ sie¢ na doktadnym
poznaniu zjawisk zachodzgcych w gruncie i na mozliwie
doktadnym wyznaczeniu sit zewnetrznych dziatajacych na
nabrzeze. W przeciwnym razie zachodzitaby dyspropor-
cja miedzy grubym przyblizeniem zalozen, a doktadno-
Scig obliczen, zupetnie w takim wypadku bezcelows.

Z koniecznos$ci stosowania bardziej subtelnych metod
obliczen wynika zatem kategoryczny wprost nakaz bardzo
doktadnego zorientowania sie w warunkach lokalnych,
przed przystgpieniem do projektowania a potem bardzo
isumienne dokonywanie obserwacyj w czasie budowy.
W nowoczesnej technice fundamentowanie przejawia sie
obecnie tendencja do projektowania metoda, nazwijmy
ja: .trzymania reki na pulsie*. Wymaga ona intensywnej
wspoipracy projektanta z kierownikiem budowy, lub po-
wotywania kierownikéw odpowiednio przygotowanych
naukowo.

Mechanika gruntéw nie podaje bowiem dzi§ wzoréw
o charakterze takim, jaki majg wzory stosowane w innych
dziedzinach inzynierii, postuguje sie raczej hipotezami
roboczymi, ktére wymagajg sprawdzenia w terenie, w cza-
sie budowy.

Najtatwiej wyraze to stowami
wyjetymi ze wstepu do jego
Gruntéw*:

Terzaghiego,
.Teoretycznej Mechaniki

Rys. 5. Przekr6j nabrzeza na tzw. ,rusztach palowych®.

,Jezeli inzynier zdaje sobie w peini sprawe z niedo-
ktadnosci kryjacych sie w podstawowych zatozeniach swo-
ich obliczen, to potrafi z gory przewidzie¢ charakter i wiel-
ko&¢ roznic, jakie moga zaistnie¢ pomiedzy rzeczywisto-
Scig a wynikami tych obliczen. Znajgc te mozliwe réznice,
bedzie w stanie zarzadzi¢ z g6ry przeprowadzenie w czasie
wykonywania rob6t stosownych obserwacji, ktére mu po-
zwolg dostosowaé¢ projekt do warunkéw rzeczywistych,
zanim jeszcze nie bedzie za pézno. Obserwacje te pozwolg
mu uzupetni¢ luki w posiadanej znajomos$ci warunkéw
lokalnych i unikng¢ niespodzianek.

Za pomocag tej metody mozemy czestokro¢ przy robo-
tach fundamentowych przeprowadza¢ bez zadnego ryzyka
pewne dziatania, operujac mniejszym wsp6iczynnikiem
bezpieczenstwa od tego, ktérego zada sie w innych dzie-
dzinach inzynierii np. w zelbetnictwie".
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Stowa te w catej rozciggtosci mozna zastosowaé¢ do
projektowania nabrzezy.

Analiza warunkéw lokalnych powinna obejmowac:

a) poznanie uwarstwienia gruntéw, na ktérych stangé
ma nabrzeze i cyfrowe ustalenie ich wtasciwosci mecha-
nicznych, takich jak: kat tarcia wewnetrznego, ciezar wta-
Sciwy przy réznych stanach nasycenia woda, konsystencja,
przepuszczalnos$¢, kohezja.

Badania te zwykle dokonywane sg zapomocag wiercen,
ktéore muszg by¢ wykonywane nie rzadziej niz co 30 m.
Ponadto muszg one by¢ tak usytuowane, aby daly prze-
strzenny, a nie tylko liniowy obraz uktadu warstw gruntu,
ich spadki w réznych kierunkach itp

Projektant winien sam wykonaé¢ plan wiercen i po
otrzymaniu wynikow pierwszej serii zarzadzi¢ ewentualne
wiercenia dodatkowe w tych miejscach, w ktérych wier-
cenia poprzednie nie daly wystarczajgco jasnego obrazu
uwarstwienia.

Glebokos$¢ wiercenia przy 10 m. nabrzezu winna nie
by¢ mniejsza od 20 m ponizej zwierciadta wody w basenie.
Niektore wiercenia nalezy robi¢ gtebiej, do 30 m, a nawet
do 50 m, celem zorientowania sie takze w uktadzie warstw
gtebiej potozonych, ktére moga réwniez wywrze¢ powa-
zny wptyw na zachowanie sie budowli po jej wykonaniu.

Pobrane prébki nalezy bada¢ w laboratoriach bada-
nia gruntéw. Wskazane jest pobra¢ z kazdej warstwy
(ale nie koniecznie z kazdego otworu) t.zw. prébki ,nie-
naruszone”, wydobyte przy pomocy wytlaczarek, celem
otrzymania w laboratorium blizszych rzeczywisto$ci war-
tosci ciezaru wtasciwego gruntu, jego zawartosci wody,
przepuszczalnos$ci i konsystenciji.

Bardzo duze ustugi moga odda¢ nowoczesne metody
badan polowych, ktérym jednakze nie moge poswieci¢ tu
wiekszej uwagi.

Bardzo wskazane, a przy wiekszych robotach koniecz-
ne jest wykonanie prébnego obcigzenia gruntu, przy czym
zwykle chodzi o warstwy gtebiej potozone, na ktérych
oprze¢ sie ma fundament nabrzeza. Duze ustugi moga tu
odda¢ specjalne sondy do badania wytrzymatosci lub prze-
puszczalnos$ci gruntow na wiekszej gtebokosci, albo w ich
braku obciazenie stempli stozkowych pod ostong rury
ptaszczowej. Przy projektowaniu fundamentéw na pa-
lach konieczne bedzie whbicie i obcigzenie kilku pali
w réznych punktach, gdyz jest to najbardziej jeszcze wia-
rogodny spos6b wyznaczania nos$nosci pali. Wszystkie inne
sposoby, jak obliczenia wzorami Dorra, czy tez oparte na
obserwacji postepu pala w czasie bicia daja wyniki wat-
pliwej wartosci.

b) poznanie stanéw wody w basenie oraz wody grun-
towej, ich wahan i wzajemnej zaleznosci. Okolicznos$¢ ta
jest szczegodlnie wazna przy konstrukcjach podwodnych
drewnianych, ktére nie moga wystawaé ponad tzw. ,gra-
nice gnicia“.

Jezeli jaki$ element cze$ciowo wystaje z wody a cze-
Sciowo w niej jest zanurzony, to gnicie jego, jak stwier-
dzono, rozpoczyna sie nie od poziomu najnizszego stanu
wody, lecz nieco wyzej od poziomu tzw. granicy gnicia,
pod ktéra drzewo, mimo czasowego wynurzenia si¢ z wo-
dy pozostaje stale wilgotne.*).

Potozenie tej granicy zalezne jest od kapilarnego pod-
niesienia sie wody w przewodach drewna, a zatem cd
jego struktury i jego potozenia, dalej od czestoSci wahan
wody, od Stanu obros$nigcia elementu ros$linami wodnymi
itp. Na podstawie obserwacji istniejacych konstrukcji
ustalono na Battyku potozenie granicy gnicia na rzednej
ok. +0,15 m do +0,20 m nad $redni poziom morza i za-
lecono obcinanie elementéw drewnianych na tej rzednej,
tak by zapewni¢ im stale przebywanie w warunkach w il-
gotnosci i przez to dlugowiecznos$¢.

Poza tym ro6znica poziomu wody gruntowej i wody
w basenie jak wiadomo powoduje dodatkowe obcigzenie
elementéw podporowych naskutek parcia wody odpowia-

*) Zob. méj artykut pt.: ,Czy stosowanie drzewa Swier-
kowego i jodtowego w konstrukcjach morskich jest wska-
zane?* — TM iW — Nr 7/8 Str. 5-7 — 1947.
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dajagcego tej roznicy i z tych wzgledéw musi by¢ wyzna-
czona wzajemna zalezno$¢ pozioméw wody w gruncie
i w basenie. Od wielko$ci tej ré6znicy moze zaleze¢ ew.
konieczno$é utozenia sgaczka wzdtuz nabrzeza dla sprowa-
dzenia poziomu wody gruntowej do poziomu wody w ba-

senie. ;

Duze znaczenie moze mie¢ wystepowanie poktadéw
wodonos$nych wiodgcych wode artezyjska. Wykonywanie
basenéw, wykopywanie row6w pod nabrzeze masywne,
a czasem nawet tylko whicie pali lub ciggu $cianki szczel-
nej, w taki spos6b, ze nastapi przebicie warstwy stropo-
wej nad warstwa artezyjska, moze w sprzyjajacych wa-
runkach spowodowac¢ uplynnienie piasku warstwy wo-
donos$nej i ew. warstw wyzej lezacych lub wytamanie
warstwy przykrywajacej.

Z tych wzgledéw dokiadne oznaczenie poktadu arte-
zyjskiego i wielko$ci panujgcego w nim cidnienia .jest
bardzo wazne. Nie mniej wazne jest staranne zakorko-
wanie po ukonhczeniu badan otworéw badawczych wy-
konanych w takich warstwach item, celem zapobiezenia
powstawania sztucznych zrédetl wstepujgcych, ktére roz-
szerzajagc sie moga prowadzi¢ przy wykopach do tatwiej-
szego wytamania stropu warstwy wodono$nej i zniszcze-
nia robot.

Przy nabrzezach budowanych na rzekach nalezy
doktadnie pozna¢ warunki hydrologiczne rzeki; wielkosci
przeptywéw przy réznych stanach wody, przebieg nur-
tu, charakter i wielko$¢ ruchu rumowiska, warunki spty-
wu lodéw itd. Umozliwi to zaprojektowanie nabrzeza
w spos6b jak najmniej zaburzajacy naturalng réwno-
wage rzeki, pozwoli zabezpieczy¢ nabrzeze przed podmy-

ciem lub nadmiernym zamuleniem, oraz przewidzie¢ od-
powiednie zabiegi dla ochrony przed niszczacym dzia-
taniem lodu.

Obserwacje poziomoéw wody muszg by¢ prowadzone
przez czas dituzszy i nalezy przy tym wykorzystaé wszelkie
mobserwacje wykonywane dawniej.

W ogéle wszystkie badania winny byé poprzedzone
zebraniem danych ustalonych w czasie poprzednich ba-
dan, lub wuzyskanych przy budowie innych obiektéw
w sasiedztwie.

Wynika stad koniecznos$¢ zaktadania dla kazdego por-
tu szczego6towych archiwéw, dostepnych dla pézniejszych
projektantéw nabrzezy, zawierajagcych wyniki zaréwno
badan wstepnych jak i obserwacji prowadzonych w czasie
rob6t przy budowie wczes$niej wykonywanych nabrze-
zy i innych obiektéw (np. dzienniki bicia pali, wyniki
préobnych obcigzen ¢>ali, obserwacje odksztalcen nabrze-
zy itp.).
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Wyzej zestawione zalecenia rozumiejg sie same przez
sie i sg kazdemu doswiadqzonemu inzynierowi doskonale
znane. Pozwolitem sobie jednak je tu przypomnie¢, wie-
dzac z paroletniej obserwacji, jak czesto projektanci,
zwtaszcza ci, ktérzy projektowanie uwazajg za prace wy-
tacznie ,gabinetowa“, o wielu z omdéwionych okolicznosci
zapominajg.

Il.  Wybdr typu nabrzeza.

Ogo6lnie nabrzeza podzieli¢ mozemy na

1) nabrzeza lite (masywne)

a) wykonywane na miejscu
aa) na sucho
bb) pod woda,

b) wykonywane z prefabrykowanych litych blokéw.

c) na studniach lub kesonach pneumatycznych.
2) nabrzeza pétmasywne

a) wykonywane na sucho,

-b) na elementach prefabrykowanych lekkich jak
skrzynie ptywajace, bloki puste, lub ksztattowe,
kaszyce.

c) na rusztach palowych i
(starego typu).
3) nabrzeza lekkie
a) ptytowe (na palach i $ciankach szczelnych).
b) oczepowe (tylko $cianki szczelne zakotwione)*).

4) nabrzeza estakadowe.

Zatgczone rysunki dostatecznie ilustruja konstrukcje
tych.typéw i nie wymagajg wielu komentarzy.

Nabrzeza lite sg obok pomostéw drewnianych zaste-
pujacych nabrzeze niewatpliwie najstarszg formag obudo-
wy brzegbéw i dlatego tez sg powszechnie stosowane przez
konserwatywnych Anglikéw, nawet i w takich okolicz-
nosciach, w ktérych z powodzeniem mozna by zastosowaé
typy lzejsze.

Nalezy-zaznaczy¢, ze typy la i Ib moga by¢ stosowane
tylko wtedy jezeli grunt wytrzymaty znajduje sie dosta-
tecznie ptytko pod powierzchnig wody, tak, aby nabrzeze
mogto na nim sie bezposrednio oprze¢, NajczesSciej sto-
sowane s one na gruncie skalistym.

Na gruncie stabym mozna posadowié¢ typ la na palach
wbitych w dno osuszonego wykopu, albo zastosowac typ
Ic, ktéry nalezy do najdrozszych.

W warunkach potudniowego Battyku, gdzie grunty
mamy naog6t nie nadzwyczajne, typy lite sie nie przy-
jety. Wymagajg one przy wigekszych glebokos$ciach bardzo
duzych iloSci materiatow i wypadajg bardzo drogo.

Zaletag ich jest oszczedno$¢ stali i wielka masa, sta-
nowigca ceche cenng dla nabrzezy narazonych na ude-
rzenia ze strony réwnie masywnych statkow.

Nabrzeza pétmasywne typu 2a, nalezg do najnowo-
czesniejszych, oszczednych typow, ale wymagajg réwniez
plytko zalegajgcego wytrzymatego gruntu. Na gruntach
skalistych chetnie stosowane bywajg bloki ksztatltowe.
W koloniach francuskich powszechne zastosowanie zna-
lazty nabrzeza na blokach Raviera. Na gruntach mniej
wytrzymatych takich jak piaski stosuje sie chetnie skrzy-

Sciankach szczelnych

*) Propozycje nomenklatury autora.

c) poznanie sktadu chemicznego gruntu i wody grun-

towej oraz wody w basenach, celem przekonania sie, czy
wptyw tych czynnikéw nie bedzie szkodliwy dla materiatu
z ktérego ma by¢ budowane nabrzeze. Wynik tych badan
ma duzy wptyw na wybér materialu a co za tym idzie
i na wybo6r typu nabrzeza.

Rys. 7. Przekréj nabrzeza oczepowego.
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nie ptywajgce, typu np. gdynskiego, stanowigce fundament
doskonatych, s-zybko wykonalnych a mimo to do$¢ ma-
sywnych nabrzezy.

Typ ten byt stosowany z powodzeniem takze i na
gruntach stabych jak np. w Rotterdamie, lecz wymagat
kosztownego gtebokiego wykopu gruntu stabego i zasta-
pienia go piaskiem. Z tych wzgledéw w gruntach gor-
szych uzywano chetnie typu 2b, bedgcego typem star-
szym, $cidle rzecz biorgc, murem wybudowanym, na po-
moscie drewnianym. Typ.ten przechodzit w ciggu wiekéw
r6zne przemiany i w konhcu droga stopniowej ewolucji
przeksztalcit sie catkowicie w lekkie nowoczesne nabrzeze
ptytowe, ktére typ pétmasywny na ,ruszcie“ .zupetnie pra-
wie wyparto.

Na marginesie chciatbym doda¢, ze czesto stosowana
nazwa ,nabrzeze na ruszcie palowym*“, zywcem przettu-
maczona z niemieckiego, w zastosowaniu do nowoczes-
nych nabrzezy plytowych nie ma zadnego uzasadnienia.

Nabrzeza lekkie sktadajg sie w swej czesci podwodnej
ze $ciany szczelnej, stanowigcej najistotniejszy element
nabrzeza, odgraniczajgcy masy ziemne terytorium porto-
wego od wod basenu, W typie 3b-oczepowym, najlzej-
szym, stosowanym przy wiekszych gtebokos$ciach w wy-
padkach, gdy nabrzeze nie jest obcigzone kolejg i dzwi-
gami a przy mniejszych gtebokosciach nawet jako na-
brzeze o peinym obcigzeniu, $ciana szczelna jest zakot-
wiona tylko przy pomocy $ciggéw w pilytach, S$cianach
lub koztach kotwicznych.

W typie 3a, ptytowym, przy wiekszych gtebokosciach
i obcigzeniu stosowana bywa nad $ciang ptyta odcigzajaca,
posadowiona na palach przenoszacych obcigzenie naziomu
na wieksze gtebokosci.

Ptyta uwienczona jest zwykle murem nadwodnym.

Wprowadzenie nabrzezy piytowych, przy réwnoczes-
nym zastosowaniu nowoczesnych materiatow konstruk-
cyjnych jak zelbet do pali i ptyty i stal lub takze zelbet
do $cianki szczelnej dato nowy, oszczedny typ nabrzeza
stosowalny zaréwno w gruntach wytrzymatych jak i sta-
bych, typ tatwo i przy uzyciu nowoczesnego sprzetu szybko
wykonalny.

Szczegblnie ostatnie lata przed Il wojna, jak i
wojny przyniosty rozkwit tego rodzaju nabrzezy.

Nabrzeza te posiadaja jednak takze swoje wady: nie-
ostatnig jest okoliczno$¢, ze obliczenie statyczne tego
rodzaju nabrzeza jest skomplikowane, a metody obliczen
stosowane obecnie oparte sg na niezbyt Scistych teoriach,
tak, ze wtasciwie nie wiadomo nigdy z jakim naprawde
stopniem pewnos$ci nabrzeze jest obliczone. Oczywiscie
doktadne wyznaczenie charakterystyki gruntu usuwa
btedy wynikte z przyblizonych zatozen, nie mniej metody
dzi$ jeszcze pozostawiajg wiele do zyczenia, jak to uza-
sadnie w rozdziale poswieconym obliczeniom statycznym.

Typ 4 stanowig pomosty, najczes$ciej dzi§ zelbetowe,
na palach nie ostonietych $cianka, zwykle przykrywajace

lata
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skarpe podwodng. Jest to typ bardzo lekki i nader eko-
nomiczny; w Niemczech w czasie ostatniej wojny, zale-
cany byt przez urzedowe wytyczne dla oszczedzania stali.
Ze wzgledu na bezpieczeAstwo skarpy stosowanie jego
jednak w kanatach przejazdowych, w ktérych odbywa sie
ruch statkéw na petnych obrotach $rub jest niewska-
zane.

Nabrzeza typu 3 i 4 sg bardzo oszczedne, teqz jako
mniej masywne od typéw 1 i 2 bardziej sag narazone na
uszkodzenia przy nieostroznym manewrowaniu statkiem,
przypadkowych zderzeniach i w tym podobnych okolicz-
nos$ciach. Z tych tez wzgledéw mimo tanio$ci i innych do-
skonatych zalet nabrzezy tego typu, czyta sie w powo-
jennej technicznej prasie zagranicznej nawotywania do-
nawrotu do nabrzezy litych starego typu, jako bardziej
pewnych.

U nas przyjety sie: w Gdyni typ nabrzeza pétmasy-
wnego na skrzyniach ptywajgcych, w Gdansku za$ i Szcze-
cinie typ nabrzeza plytowego. Za wyborem przemawiajg
warunki gruntowe: w Gdyni doskonaly, zbity piasek ze
zwirkiem, w Szczecinie oémio do dwunastometrowej gru-
bosci warstwy torféw i namutéow, w Gdansku dos¢ gte-
bokie warstwy itéw plastycznych ' piaskéw pylastych.
I1l.  Obliczenia statyczne nabrzezy.

Obliczenia statyczne zwigzane z projektowaniem na-
brzezy powinny obejmowac:

1) sprawdzenie stateczno$ci nabrzeza,

2) sprawdzenie pewnos$ci przeciwko poziomemu prze-

sunieciu nabrzeza,

3) sprawdzenie stateczno$ci uskoku terenu w bezposr.

otoczeniu nabrzeza,

4) sprawdzenie wytrzymatosci

deszwy nabpzeza,

5) wymiarowanie poszczeg6lnych elementow.

Zagadnienia te oméwimy krotko po kolei.

1) Statecznos$¢ nabrzeza masywnego, o ile fundowane
jest na skale, nalezy sprawdzi¢ poréwnujac momenty da-
zace do obrdcenia nabrzeza woko6t przedniej (lub tylnej)
krawedzi podeszwy z momentami dzialajacymi odwrotnie.
Stosunek tych momentéw nie powinien przekraczaé
liczby 0,67.

O ile nabrzeze posadowione jest na gruncie podatnym
na odksztalcenia, to nalezy zatozy¢ mozliwo$¢ obrotu fun-
damentu wzdluz walcowej powierzchni pos$lizgu przecho-
dzacej przez 3 krawedzie fundamentu, (rys. 9).

2) Sprawdzenie czy nabrzezu nie zagraza przesunigcie
poziome naskutek przezwyciezenia przez nap6r gruntu

gruntu ponizej po-

Rys. 9. Sprawdzenie stateczno$ci nabrzeza na gruncie
nieskalistym (wg Kreya) — N — wspotczynnik bez-
pieczenstwa wymagany réwny lub wiekszy od 2
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i wody, tarcia w podeszwie fundamentu, lub w warstwach
ponizej niej zalegajacych, najtatwiej mozna przeprowadzi¢
badajac, czy kat, jaki tworzy wypadkowa sit dziatajgcych
na podeszwe fundamentu z normalng do tejze podeszwy
nie jest wieks-zy od kata tarcia gruntu o podeszwe, lub
kata tarcia wewnetrznego w gruncie. Dla uzyskania wspét-
czynnika bezpieczenstwa kat ten powinien byé przynaj-
mniej 2 (do 4) razy mniejszy od kata tarcia.

3) Sprawdzenie réwnowagi uskoku jest bardziej kito-
potliwe. Jak wiadomo przyczyng wprowadzenia tego ro-
dzaju obliczenia byto kilka katastrof nabrzezy, fundowa-
nych na stabym gruncie. Nabrzeza, mimo, ze w poszcze-
g6lnych swych elementach zaprojektowane byty poprawnie
i posiadaly same wystarczajagca stateczno$é zawality sie
z powodu powstania w bezposrednim ich sgsiedztwie
.osuwiska gruntu, ktéry pociagnat za sobg nabrzeze. Ba-
dania szwedzkich inzynier6w Pettersona i Sven
Hullina nad przyczynami zawalenia sie nabrzeza
w Goeteborgu doprowadzity do opracowania metody
(zwanej szwedzka) sprawdzania statecznosci wszelkiego
rodzaju uskokéw terenu i budowli z nimi zwigzanych jak

Rys.
odtamu na paski pionowe o szerokosci b

dla kazdego paska obliczamy (najlepiej w postaci tabeli) ciezar qn wysokos$¢ b,
kn, i wspélczynnik bezpieczenstwa N
na odwodzie kota odtamu; ¢ — kohezja j. w.

oraz kolejno warto$ci: hn-sina;
na rysunku; p— kat tarcia wewn.

go - 1,

skarpy, mury oporowe i nabrzeza. Metody te ulepszone
i rozpracowane przez Felleniusa, Kreya, Taylo-
ra ,i innych sg dzi§ powszechnie stosowane, mimo, ze
wtasciwie opieraja sie na do$¢ dowolnych zatozeniach.

Sprawdzenie polega na zalozeniu dowolnego punktu
(0), woko6t ktérego moze nastgpi¢ obrét wycinka gruntu
wraz z budowlg skutkiem przezwyciezenia w gruncie wy-
trzymatosci na $cinanie w pewnej, réwniez dowolnie
przyjetej powierzchni krzywolinijnej, najczes$ciej przyjmo-
wanej jako walcowa. Wspétczynnik bezpieczenstwa wy-
znacza sie, tworzgc stosunek momentéw powstrzymuja-
cych obrét do momentéw powodujgcych obrét. Na rys.
10 przedstawiony jest sposéb wykre$ino - analityczny
wyznaczania wspoétczynnika bezpieczenstwa dla dowolnej
walcowej powierzchni odtamu.

10. Sprawdzenie robwnowagi uskoku terenu przy zatozeniu walcowej
- 0,1.r, tak aby $srodek obrotu O lezat w polowie paska zerowego. Potem
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Préb takich nalezy dokonac¢ kilka, zaczynajgc od kota
przechodzacego przez tylng krawedz podeszwy. Punkt
obrotu przyjmuje sie zwykle na ok. 1 m przed nabrze-
zem i nieco nad naziomem. Potozenie punktu obrotu ma
naog6t maty wptyw na robwnowage uskoku i dlatego przy
probach mozna postugiwaé¢ sie stale tym samym punk-
tem a zmienia¢ tylko promien powierzchni usuwiskowej.

Metoda wyzej opisana zaktada sztywne zachowanie
sie tarczy odiamu, opiera sie zatem na podobnie nie$ci-
stym zalozeniu jak i teoria Coulomba, przyjmujaca szty-
wny klin odtamu. W rezultacie prowadzi do niezgodnosSci
z rzeczywistosScig. W braku jednak lepszej metody zmu-
szeni jestesmy niag sie postugiwac.

Negatywny wynik sprawdzenia réwnowagi nabrzeza,
tj. wykrycie istnienia takiej powierzchni w gruncie sa-
siadujacym z budowlg wzdluz ktérej mozliwy jest po-
$lizg, nakazuje konieczno$¢ przeprojektowania nabrzeza,
pogtebienia fundamentéw a nawet czasem zmiany typu
nabrzeza.

| tak nalezy np. zaniechaé stosowania nabrzezy ocze-
powych, gdy w ktérej$ z zatozonych powierzchni zeSlizgu

powierzchni odtamu. (Dzielimy tarcze
przeliczong dla ciezaru wtasciwe-

— wedtug wzoréw podanych

nawet przecinajacych $cianke, wspdiczynnik bezpieczen-
stwa okaze sie mniejszy od 1,1, gdyz poglebienie $cianki
nie wiele poprawi sytuacje. Pos$lizg moze bowiem na-
stapi¢ nawet po powierzchni przecinajacej $cianke, ktéra
w tym wypadku ulegnie wyrwaniu.

Natomiast przy nabrzezach ptytowych niebezpieczna
powierzchnia odtamu moze by¢ ,unieszkodliwiona ' przez
przediuzenie pali, poslizg bowiem moze nastgpi¢ najblizej
w powierzchni przechodzacej przez konhce pali. Przy na-
brzezach litych podobny skutek osiggnie sie badz przez
pogtebienie nabrzeza (skuteczniejsze ale trudniejsze), badz
tez przez jego poszerzenie, (rys. 11)

Wspoétczynnik bezpieczehstwa przy obnizaniu po-
wierzchni odtamu poczatkowo nieco sie zmniejsza, po-
czem znowu sie powieksza. Z chwilg zatem wykrycia po-
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Rys. 11. Poprawianie projektu nabrzeza w. wypadku wy-
krycia niebezpiecznej powierzchni odtamu.

wierzchni o minimalnym wspétczynniku bezpieczenstwa
badanie gtebiej potozonych powierzchni odtamu staje sie
zbedne.

4) W dalszym ciggu konieczne jest jeszcze spraw-
dzenie czy podioze posiada wystarczajgcg wytrzymatosé
i czy nie istnieje mozliwo$¢ jego zalamania sie przez wy-
pchniecie gruntu w dnie basenu ku gérze.

Zwykte poréwnanie obliczonych naprezen skrajnych
wystepujagcych w podeszwie fundamentu z dopuszczal-
nymi, zaczerpnietymi z tabeli bedzie najczes$ciej niewy-
starczajace.

Rys. 12. Sprawdzenie wytrzymatosci

Terzaghiego.

poditoza metoda

Nalezy przeprowadzi¢ stosowne obliczenie wytrzyma-
tosci gruntu, przy czym najtatwiej uczyni¢ to, postugujac
sie metodg Terzaghiego (oparta na znanych te-
oriach Prandtla i Reissnera) (zob. rys. 12) przy
zastosowaniu jednak tabeli pomocniczej (rys. 13) na wy-
znaczenie t.zw. ,znamion nos$nosci gruntu przy ptytkich

Rys. 13. Tabela do oznaczania warto$ci znamion nos$nosci
N. w/g Terzaghiego
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tawach ciggtych*, ktérych wyliczenie analityczne jest bar-
dzo zmudne.

Dopiero po przeprowadzeniu wszystkich wyzej wy-
mienionych obliczen mozna przystapi¢ do obliczania po-
szczego6lnych elementéw nabrzezy.

5) Niemozliwe bedzie w
omowienie sposobdéw obliczania wszystkich rodzajow ele-
mentow wystepujgcych w nabpzezach, ogranicze sie zatem
do tego tylko elementu, co do sposob6w obliczania ktérego
istnieje  najwiecej kwestii tepornych, a mianowicie do
Scianki szczelnej zakotwionej — najwazniejszego elementu
nabrzezy ptytowych i oczepowych.

Istnieje  szereg znanych metod obliczania $cianek
szczelnych zakotwionych. Istnieja metody przyblizone
(belki zastepczej, Luetkensa, Minikina i in.) oraz
metody ,$ciste* (Franziusa, Kreya, Bluma-Lo-
hmeyera, Jacobyego, dunska i in.). Sama obfitos¢
metod $wiadczy o tym, ze zagadnienie nie .jest jeszcze
wtasciwie rozwigzane i ze ciggle szuka sie nowych spo-
sobow.

W metodach tych (za wyj. dunskiej, do ktérej p6zniej
powrdce) parcie gruntu dziatajace na $cianke oblicza sie
wediug klasycznej teorii Coulomba. Pod wplywem
parcia $cianka zakotwiona ma tendencje do obrécenia
sie wokdt punktu zakotwienia (przy zalozeniu, ze jest on
nieruchomy) i w skutek tego sama z kolei napiera na
grunt przed nig, w dnie basenu zalegajgcy. Napo6r ten
wywotuje w gruncie odp6r, ktérego wielko$¢ nie moze
przekroczy¢ okres$lonych granic, obliczanych réwniez przy
pomocy teorii Coulomba.

Obliczenie $cianki obejmuje:

a) wyznaczenie gtebokosSci jej wbicia, potrzebnej dla

zapewnienia statecznosci,

b) wyznaczenie momentéw gnacych i stosowne zwy-

miarowanie $cianki,

c) wyznaczenie sity w kotwie, zwymiarowanie jej

i urzadzenia kotwigcego (ptyty, Sciany lub koztow).

Najmniejszg potrzebng dla zapewnienia stateczno$ci,
gteboko$¢ whbicia $cianki nie trudno wyznaczy¢ z wa-
runkéw roéwnowagi sit i momentow wzgledem punktu
zakotwienia, uwazajgc $cianke za belke wolnopodparta,
z jednej strony na kleszczach zakotwienia, z drugiej za$
na gruncie zalegajgcym przed $cianka ponizej dna basenu.
Momenty gnace najtatwiej wyznaczy¢ wykre$inie przez
zmiane rozlozonego parcia i odporu na sity skupione,
oraz wykre$lenie dla nich wieloboku sit i sznurowego.
Zamykajgcg wieloboku sznurowego, spetniajaca warunki
rownowagi prowadzi sie z punktu (P) przeciecia ostatniego
promienia wieloboku sznurowego z poziomem gérnego za-

kotwienia, stycznie do wieloboku, (zob. rys. 14). Punkt
stycznosSci wyznacza potrzebng minimalng glebokos$é
Scianki.

Rys. 14. Obliczanie $cianki szczelnej jako wolnopodpartej
(bez zastosowania wspoiczynnika bezpieczenstwa).

Powyzsze obliczenie dotyczy wypadku granicznego
rbwnowagi, przy wytworzeniu 'sie odporu o najwiekszej

ramach krétkiego wyktadu



NR 1/2

mozliwej (teoretycznie) wartos$ci. Tym samym nie
uwzglednia ono zadnego wspéiczynnika bezpieczenstwa,
nieodzownego we wszystkich obliczeniach inzynierskich.

Nasuwa sie odraizu konkluzja, ze mozna osiggnaé pew-
ng rezerwe pewnos$ci przez gtebsze whbicie $cianki. Wtedy
jednak sprawa sie komplikuje i wtasciwie do dzi$ nie wie -
my jak sie ma ona w rzeczywistos$ci

Wielu badaczy przyjmuje, ze iz chwilg przekroczenia
minimalnej, wyzej obliczonej gtebokos$ci zabicia, $cianka
zaczyna podlega¢ utwierdzenni, ktére przy pewnej okre-
Slonej gtebokos$ci staje sie zupeine.

Warunkiem jzupetnego utwierdzenia bytoby takie
ugiecie $ciany, przy ktérym styczna do linii ugiecia w
punkcie utwierdzenia pokrytaby sie z osig $ciany nieod-
ksztatconej.

Zagadnieniem wyznaczenia gtebokos$ci whicia $cianki,
odpowiadajgcej utwierdzeniu zupetnemu zajmowal sie

Kys. 16. Zatozony przez B 1um a rozktad odporéw w grun-
cie przy dolnej czesci $cianki (linie petne) i przyjete przez,
niego upraszczajace ,obcigzenie“ zastepcze.

B 1lum ). Wypracowat on metode wykreslng wyznaczania
tej gtebokosci i obliczania momentéw gnacych w S$ciance
do tej gtebokosci zabitej. Metode B 1u m a uzupetnit i spo-
pularyzowat Liihmeyer.

Jest ona powszechnie znana, to tez ogranicza sie do
przytoczenia przyktadu ‘'rys. 15) orgz paru tylko stéw
przypomnienia

Utwierdzenie zupetne moze nastgpi¢ w gruncie tylko
wtedy, jezeli rozktad odporéw w dolnej czesci $cianki

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

przedstawia¢ sie bedzie z grubsza wedtug rys. 16. Do
pewnej gtebokosci odp6r wystepowaé musi przed $ciankag
(z lewej strony). Doktadny przebieg wykresu odporu nie
jest znany nawet przy $ciankach niezakotwionych, przy
ktéorych wystepowanie utwierdzenia w gruncie nie ulega
watpliwos$ci, jefszeze mniej znany jest rzeczywisty rozktad
odporéw przy $ciankach zakotwionych.

B 1u m, dla uproszczenia obliczenia wprowadzat ,ob-
cigzenia“ zastepcze dla odporéw: przed $cianka zaktada,
ze odp6r dziata do samego jej spodu, od tytu za$ zamiast
odporu roztozonego przyktada site skupiong C, zaczepia-
jaca u spodu Scianki, (rys. 16).

Tok obliczenia polega na wykre$leniu dla tak zato-
zonego rozktadu odporéw wykresu momentéw gnacych
v zwykty sposéb przy pomocy wieloboku sit i sznurowe-
go) dla jakiejS$'dowolnej gtebokos$ci zabicia $cianki oraz
na sprawdzeniu czy linia ugiecia (wyznaczona znanym
sposobem M o hr a), styczna do nieodksztatconej osi $Scian-
ki u jej spodu, przejdzie przez punkt zaczepienia kotwy.

Trafienie na odpowiednig gtebokos$¢ zabicia wymaga-
toby wiekszej ilosci préb. Hedde 2 izrecznie omija te
trudno$¢, wprowadzajac wzér podany na rysunku, ktéry
umozliwia osiggniecie poszukiwanej glebokosci zabicia
juz po jednej probie *).

Wyzej opisana procedura, zilustrowana na przykfadzie
pozwala na wyznaczenie nie tylko potrzebnej dla uzyska-
nia zupetnego utwierdzenia gtebokosci zabicia $cianki, ale
takze i wielkosci maksymalnego momentu gnacego oraz
sity w kotwie.

Wszystkie inne metody na ogo6t (précz Jacobyego)
dotyczg obliczenia $cianki jako wolnopodpartej, r6znig
sie za$ jedynie miedzy sobg sposobami wprowadzania
wspélczynnika bezpieczenstwa.. W stosunku do tych me-
tod — metoda Bluma-Lohmeryea, daje znaczne
zmniejszenie momentéw gnacych a co za tym idzie i prze-
kroju $cianki. Réwnoczes$nie glebsze zabicie gwarantuje
wiekszy stopien bezpieczenstwa pod wzgledem statecz-
nosci.

') zob. H. B lum : Einspannungsverhaeltnlsse bei
Bohlwerken 1930.
2 zob. P. Hedde: Beitrag zur Berechnung einge-

sparmter Spunwaende, Bautechnik 1937 — zesz. 51.

® Kol. Dr W. Bogucki opracowat podobny spo-
s6b dla Scianek obustronnie doskonale utwierdzonych (zob.
Technika Morza i Wybrzeza Nr 9/10 — 1947).
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Z tych wzgledéw Lohmeyer w swym popularnym
podreczniku fundamentowania zaleca obliczanie $cianek
wytgcznie tylko z utwierdzeniem zupetnym, mimo, ze za-
potrzebowanie materiatu jest w tym wypadku o ok. 10ll/o
wieksze, niz gdy sie oblicza $cianke jako WolLnopodpartg.

Metoda bardzo sie rozpowszechnita Weszta do nie-
mal wszystkich podrecznikéw niemieckich, do poucza-
jacych katalogéw firm produkujgcych $cianki (Kloeck-

ner, Larssen, Hoesch i inni) a nawet Terza-
ghi umiescit ja w swym znakomitym podreczniku teo -
retycznej mechaniki gruntéw.

Metoda tg poczeto oblicza¢ nabrzeza i wiele z wybu-
dowanych w latach 30-tych i w czasie wojny obiektow
obliczonych byto przy jej pomocy. Takze i u nas po woj-
nie, gdy przed technikami polskimi staneta koniecznos$¢
obliczania nabrzezy piytowych czy oczepowych —nmsieg-
nieto do omawianej metody, ktéra budzita zaufanie $ci-
sto$cig postepowania.

Jednakze juz w czasie wojny poczely sie pojawiac
w pra'sie fachowej zastrzezenia w stosunku do metody
Bluhma-Lohmeyera. Pierwszy bodaj wysunat je
Schutte*), ktéry starat sie udowodni¢ na drodze teo-
retycznej, ze zupeine utwierdzenie $cianki szczelnej
w gruncie jest mozliwe tylko albo przy bardzo wiotkich,
nie spotykanych w praktyce $ciankach, albo tez w nie-
naturalnie zwartych gruntach.

Nie wchodzagc w wywody Schiittego mozna wy-
kaza¢ niescistos¢ metody Bluma-Lohmeyeraw pro-
stszy sposoéb.

Odp6r, jak wiadomo, wytwarza sie w gruncie tylko
wtedy, gdy na ten grunt wywierany jest nacisk. Jak sama
jego nazwa wskazuje, odpo6r jest oddzialywaniem, samo-
dzielnie nie istnieje i nie moze by¢ wiekszy niz sita go
wyzwalajgca. Gdy $ciana jaka$, sasiadujaca z gruntem
nie wywiera nan nacisku, to Odpér w gruncie nie wy-
stgpi. Dziata¢ bedzie jedynie parcie geostatyczne (pres-
sure at rest, Ruhedruck) kilka razy od teoretycznie naj-
wigkszego odporu mniejsze. Nacisk $ciany na grunt obja-
wia sie zwykle w postaci przesuniecia $ciany ku gruntowi.
Jezeli tego przesuniecia nie ma, to nie ma i nacisku, a za-

tem w konsekwencji nie moze w gruncie wystgpic
odpor **).
Otéz w metodzie swej przyjmuje Blum u spodu

Scianki wystepowanie znacznego odporu, koniecznego do
uzyskania utwierdzenia zupetnego, przy jednoczesnym za-
tozeniu, ze $cianka w tym punkcie nie tylko sie nie prze-
suwa, ale sie nawet w jego najblizszym sgsiedztwie nie
odksztalca. Réwnoczesnos$¢ ta jest sprzeczna z wyzej po-
dang definicjag odporu.

Odpér po prawej stronie Scianki, u jej spodu, mogtby
wystgpi¢ tylko w wypadku odksztalcen kornca $cianki,
pokazanych na rys. 17. Ale przy takich odksztalceniach
styczna do linii ugiecia nie bedzie sie pokrywac¢ z Osig
Scianki, jak to przyjmuje Blum, lecz bedzie z nig tworzy¢
pewien kat i to do$¢ znaczny. Skoro za$ tworzy kat, to
Scistos¢ metody Bluma staje sie watpliwg a przede wszyst-
kim watpliwg staje sie wielkos§¢ maksymalnego momentu
gnacego, obliczona przy jej pomocy. Parcie geostatyczne
(a wtasciwie niewielka réznica paré¢ obustronnych) jest
zbyt mala, by méc stworzy¢ warunki umozliwiajgce
utwierdzenie przy nieodksztatconym koncu $cianki.

Potwierdzenie tego spostrzezenia znalaztem pdzniej
w pracy R. N. Davidenkoffa pt.: ,About the cal-
culations of anchor — bulkheads with flexible earth sup-
port*, zgtoszonej na Il Miedzynarodowa Konferencje Me-
chaniki Gruntow i Fundamentowania w Rotterdamie.
(1948 r.). W konkluzji autor wrecz stwierdza co nastepuje:
.Metoda linii ugiecia moze by¢ uwazana tylko za czysto
scholastyczng procedure, ktéra wprawdzie zapewnia sta-
teczno$¢ nabrzeza (chociaz z niewiadomym wspoiczynni-

*» H. G. Schiitte: Einspannungsbedingungen
verankerter Bohlwaende - Bauingenieur 1941, str. 193 i n.)

**) Mozna by sprébowac ustali¢ zwigzek pomiedizy od-
porem, gtebokoscig potozenia badanego punktu $ciany
a przesunieciem sie tego punktu w postaci funkcji, w kto6-
rej wystepuje iloczyn giebokos$ci i przesuniecia w prostym
stosunku do odporu.
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kiem bezpieczenstwa), nie daje jednak rzeczywistych mo-
mentéw gnacych i dlatego nie powinna by¢ stosowana“.

Przeciwko tej metodzie wypowiedzg! sie réwniez
Browzin w pracy przestanej na wymieniong konferen-
cje pt.: ,Upon the deflection and strenght of anchored
bulkheads* (V b 6), w ktérej omawia wyniki swych do-
Swiadczen na modelach $cianek. Stwierdzit on, ze rzeczy-
wiste Scianki szczelne metalowe, a w szczegdélnosci zelbe-
towe odksztalcaja sie w sposob taki, jakby byly wolno-
podparte, nawet wtedy gdy liczone sa jako utwierdzone
i na odpowiednig gtebokos$¢ white.

Z doswiadczen tych mozna by wyprowadzi¢ wniosek,
ze zwiekszenie gtebokos$ci $cianki w stosunku do obli-
czonej z warunkéw rownowagi dla maksymalnego odporu,
nie pociggnie za sobg utwierdzenia $cianki, lecz tylko od-
powiednie zmniejszenie odporu, przy czym. $cianka nie
przestaje by¢ wolnopodpartg. Wniosek taki réwniez nie
bytby $cisty, wynikatoby bowiem z niego, ze w miare
zagtebiania sie Scianki maksymalne momenty gnace stale
by wzrastaly, Skutkiem odsuwania sie dolnej podpory od

gornej i wzrostu rozpietosSci — co takze sprzeczne jest
z doswiadczeniem.
Prawda lezy gdzies posrodku. Utwierdzenie $cianki

wystapi, nie od razu jednak po przekroczeniu gtebokosSci
minimalnej, i przy tych giebokosciach jakie stosowane
bywajg w praktyce, prawdopodobnie nie bedzie nigdy
zupetne.

Wiadomos$ci nasze na temat rzeczywistych warunkow
utwierdzenia w gruncie sa jeszcze bardzo ubogie i metod
opierajacych sie na jakichkolwiek w tym wzgledzie przy-
jeciach nie mozna uwaza¢ za Sciste. Nie jest wiec takze
Scista ani wiarogodng omawiana metoda Bluma-Loh -
meyera.

Nasuwa sie pytanie jakim sposobem zatem nalezatoby
Scianki zakotwione liczy¢. Wielu referentow na Il Kon -
ferencji M.G, i F. w Rotterdamie opowiedziato sie za
liczeniem $cianki jako wolnopodpartej. W tej mierze spo-
s6b podany na rysunku 14 (bodaj takze obmys$lony przez
Lohmeyer a) jest najprostszy, ale wadg jego jest zbyt
korzystne przyjecie wielko$ci odporu, ktéry jak mowili-
Smy zalezy nie tylko od glebokos$ci ale i od przemiesz-
czen $ciany. Mozna wiec przypuszczaé, ze odpOr raczej
przypominaé bedzie trapez niz tr6jkat prostokatny, a gra-

niczna warto$¢ jego dla okreslonej gtebokosci whbicia
Scianki bedzie w rzeczywisto$ci mniejsza od obliczonej
na podstawie teorii Coulomba. Zwazywszy, ze wy-

mieniony spos6b daje wspotczynnik bezpieczenstwa réwny
jednosci, przyjecie rozktadu wg rys. 14 mogtoby by¢ nie-
bezpieczne.

Nad sposobem wprowadzenia wspéiczynnika bezpie-
czenstwa do obliczenia $cianki wolnopodpartej zastana-
wiali sie Krey, Franzius, Jacoby iinni. Krey
i Franzius przyjmuja w swych metodach odp6r r6-
wny pewnemu utamkowi jegto wartosci maksymalnej,
obliczonej w/g teorii klasycznej, a rozktad stosujg poka-
zany na rys. 18 i 19. Jacoby natomiast proponuje
przyjmowaé obcigzenie naziomu z pewnym nadmiarem,
ktéry by stanowit rezerwe na rzecz bezpieczenstwa.

Rys. 17. Odksztalcenia dolnego konca $cianki, przy ktoérych
moégtby wystgpi¢ z prawej strony odpor.
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Rys. 13. Rozktad odporu w/g Franziusa

kowaniu sie obustronnych dziatan).

(po zredu-

Niestety wszystkie te metody daja ok. 1,5 razy wiek-
sze momenty gnace, od tych jakich dostarcza nam me-
toda B lum a, i chcac do nich dostosowaé przekrdj Scia -

ny, przy zachowaniu zwykle dopuszczalnych naprezen,
otrzymuje sie nieekonomiczne wymiary.
Przekonano sie o tym, przeliczajagc stare, dawniej

zbudowane nabrzeza, ktére projektowane byly ongi$ na

Rys. 19. Rozktad odporu w/g Kreya (N — wspél-

czynnik bezpieczenstwa).

wyczucie. Mimo, ze obliczenia omawianymi metodami wy-
kazaty, ze powinny by one dawno sie juz zawali¢, staly
przez szereg lat i o ile nie ulegty przebudowie lub roz-

biérce — stojag do dzis. bez okazywania szkodliwych od-
ksztatcen.

Nie chcac zatem projektowaé nieekonomicznie, Fran-
zius radzit sobie podwyzszajgc naprezenia dopuszczalne
w materiale prawie do granicy sprezystosci. Podobnie tez
radzito sobie znane przedsiebiorstwo robd6t morskich
i fundamentowych ,Christiani et Nielsen®
z Kopenhagi, co wynika niedwuznacznie z wypowiedzi
przedstawiciela tej firmy na Il Konferencji w Rotterda-
mie inz. J. B. Hansena w czasie dyskusji nad zagad-
nieniami grupy V-tej. Sposéb ten byt wprawdzie juz od
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pewnego czasu zaniechany, na rzecz metody Bluma, lub
metody dunskiej, redukujgcej znacznie momenty gnace,
ale wobec krytycznego nastawienia do obu tych metod,
Hansen opowiedziat sie za powrotem do dawniejszego
zwyczaju dopuszczania wiekszych naprezen w $ciankach.

Te samg propozycje wysunat takze Epstein'
w swym artykule pt,: ,Application of test results!) to
quay wall design* (Proc. ASCE stycz. r. 1948), wychodzac
z zatozenia, ze w danej konstrukcji powinny byé wszystkie
wspoétczynniki bezpieczenstwa jednakowe. Jezeli zatem
wspoétczynniki bezpieczenstwa dotyczace odporu rzadko
tylko osiagaja cyfre 2, to bytoby rzecza nierozsadng sto-
sowaé wieksze wspotczynniki w materiale. Zalozeniu
temu nie mozna odmoéwi¢ stusznoéci, ale jezeli chodzi np.
o stal — ktéra jest materiatem przede wszystkim branym
pod uwage przy projektowaniu $cianek szczelnych, to tu
przy obowigzujacych naprezeniach dopuszczalnych mamy
wspoétczynnik bezpieczenstwa ok. 1,5 w stosunku do gra-
nicy plastycznos$ci, a te, a nie granice zerwania bierze sie
dzi§ pcd uwage jako miarodajng.

Z tych wzgledéw uwazam za stuszniejsze stanowisko
kol. W. Boguckiego -) i Komisji Budownictwa Morskiego
PKN, ktore nie dopuszcza wiekszych niz okre$lone nor-
mami naprezen w materiale $cianek.

Co jest przyczyng tego, ze omawiane metody, opie-
rajgce sie na klasycznej teorii parcia gruntu Coulomba
dajg tak niekorzystne rezultaty? Lezy ona prawdopodo-
bnie m. in. w tym, ze rzeczywiste parcie gruntu na giet-
kie $cianki szczelne jest niniejsze od obliczanego i jest
korzystniej roztozone.

Istniaty préby teoretyczne ujecia okolicznosci, ze wiel-
kos¢ parcia w danym punkcie $Sciany zalezy od jej prze-
mieszczenia. Jedng z najstaranniej opracowanych w tym
wzgledzie jest teoria Ohdego3®. Nie bede tu z braku
czasu wchodzit w szczego6ly, tymbardziej, ze zar6wno teo-
ria jak i opierajaca sie na niej metoda sa dos¢ skom-
plikowane. Z teorii tej wynika obcigzenie $cianki w spo-
so6b pokazany na rysunku 20. W stosunku do klasycznego
trojkagtnego wykresu parcia, wystepuje mniejwiecej w po-
towie rozpietosci pomiedzy podporami znacizne zmniejsze-
nie naporu, przy podporach za$ powiekszenie. Wykres od-
poru zblizony jest do trapezu. Tego rodzaju rozktad ob-
cigzen daje prawie taka sama gteboko$¢ whbicia $cianki,
jak przy obliczaniu jej spoteobem np. Kreya, maksymalne
momenty gnace o 20 do 30"u mniejsze, natomiast sity
w kotwie o ok. 80°0 wigksze.

Podobny rozktad obcigzen, ale nie uzasadniony teore-
tycznie zaleca, kilkakrotnie juz wspominana metoda duh-
ska 4. Metoda ta przyjmuje obcigzenie wediug wykresu
pokazanego na ryte. 21. Jest ona metodg empiryczna, be-
dgcg wynikiem diugoletniego doswiadczenia inzynieréw
dunskich, ktérzy przyczyn korzystniejszego rozmieszcze-
nia parcia gruntu upatrywaliw zjawisku jego wysklepiania
sie (arching effect, Gewoelbewirkung). Zjawisko wyskle-
piania sie gruntu, znane oddawna zaréwno w goérnictwie
jak i budownictwie podziemnym, polega na tworzeniu sig
w gruncie przypadkowych sklepien nad otworami, zapad-
liskami itp. Przypuszczano, ze gdy Srodkowa cze$¢ $cianki
poddaje sie wiecej od innych, bowiem w niej strzatka
ugiecia jest najwigksza, wéwczas tworzy sie w gruncie
sklepienie, rozpiete pomiedzy gérng a dolng podpora. Stad
odcigzenie Srodkowej czesci Scianki, a przecigzenie partii
podporowych.

A Chodzi o serie doswiadczen w duzej skali, prze-
prowadzonych w Princeton, o czym bedzie jeszcze mowa.

2 Zob. Dr W. Bogucki. W sprawie norm projekto-

wania budowli morskich (Technika Morza i Wybrz Nr
11/12 - 1947, str. 100.).

N J. Ohde ,Zur Theorie des Erddruckes unter be-
sonderer Berlcksichtigung der Erddruckverteilung® --

Bautechnik 1938).

H Normer for Vandbygnings - Kon-
struktioner (Udgivet af Dansk Ingeniorforeing. Ko-
benhavn 1937. Zob. takze Schleicher: Taschenbuch fur
Bauingenieure 1943, str. 821.
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Przypuszczenia te uzyskaly potwierdzenie w doswiad-
czeniach Stroyeral, a ostatnio na Konferencji
w Rotterdamie, Packshaw?2 wystagpit w tej mierze
z propozycja, azeby przy projektowaniu $cianek przyjmo-
wacé z uwagi na wy<sklepianie sie gruntu maksymalne mo-
menty gnace o 20% przy p = 30°, a o 30% przy p =40°
mniejsze od obliczonych na podstawie parcia w/g trojkata.
Sity w kotwach nalezatoby zdaniem Packshawa zwigekszac¢
0 10 do 15%.

Bardzo energicznie wystapit jednak przeciwko przypi-
sywaniu odcigzenia $cianek wysklepianiu sie gruntéw
prof. Tschebotarioff3 z Princeton. Stwierdzit on
na podstawie serii precyzyjnych pomiaréw w duzej Skali,
wykonywanych na zlecenie wtadz marynarki wojennej
USA, ze momenty gnace w $ciankach szczelnych sa
wprawdzie mniejsze 6d tych, jakie wypadajg z teorii kla-
sycznej, ale ani nie jest tego powodem wysklepianie sie
gruntéw, ani tez rozktad parcia nie jest zgodny z wynika-
mi dociekan Ohdego, przypuszczen Dunczykéw czy badan
Stroyera. Wykres parcia, zdaniem Tschebotarioffa przy-
pomina w gérnej czesci trojkat, ktdéry nizej zaokrggla sie
ku poziomowi dna basenu, (zob. rys. 22). Przyczyny tego
upatruje autor artykutu we wplywie naprezen $cinaja-
cych wystepujacych w gruncie w poziomie dna basenu,
a takze innemu niz zwykle przyjmowany rozktadowi od-
poru.

Zdaniem Tschebotarioffa wysklepianie sie gruntu przy
Sciankach szczelnych, zwtaszcza przy nabrzezach oczepo-
wych nie wystepuje, i to prawdopodobnie z powodu ugi-
nalnosci podpdr (zakotwienia: i gruntu w dnie basenu).
Z tych wzgledéw w/g opinii tego badacza metoda duni-
ska daje obraz rzeczywisto$ci falszywymi nie nalezy nig
oblicza¢ nabrzezy, mimo, ze 'szereg ich, obliczonych ta
metodg stoi i nie zawalito sie.

Sprawa, jak widzimy, nie jest jeszcze wysSwietlona
1nie wiadomo kiedy to nastgpi. Znamienne sg w tej mie-
rze stowa ,ojca“ mechaniki gruntow prof. K. Terza-
ghiego, ktorymi zakonczyt on dyskusje grupy V, Kon-
ferencji w Rotterdamie:

,Zagadnienie poziomego parcia gruntu na konstrukcje
podporowe byto pierwszym na polu mechaniki gruntéw,
ktére przyciagneto do siebie umysly analityczne, a wysitki
w kierunku rozwigzania problemu datujg sie od przeszto
150 lat. Mimo to zaréwno referaty nadestane na konferen-
cje jak i dyskusja wskazujg na to, ze omawiane zagadnie-
nie ciggle jeszcze jest dalekie od zupeilnego rozwigzania.
Na czele spraw spornych znajdujemy problem wielkos$ci
i rozktadu parcia na gietkie $ciany nabrzezy. Watpliwe
jeSt, czy bedg mogty by¢ w ogodle ustalone takie zasady,
odno$nie do tego problemu, ktére by obowigzywaly we
wszystkich warunkach spotykanych w praktyce“.

Zjawisko wysklepiania sie dotyczy gruntéw sypkich.
W gruntach spoistych role czynnika, zmniejszajacego wiel-
kos¢ parcia na $cianki przypisuje sie m. in. kohezji. MyS$l
wprowadzenia jej do obliczen muréw oporowych jest bar-
dzo stara. W Ameryce kohezje uwzglednia sie przy kacie

1) J. P.R.N. Stroyer:
xible walls“.

.Earth pressure on fle-
Journal of the Institute of Civil Engineers.

London — listopad 1935.

2 S. Packshaw: .Earth pressure on flexible
walls® — 1l Konf. Mech. Gruntéw i Fund. Rotterdam
1948 -V b 3.

3) Zob. G. P. Tschebotarioff i J Welch
.Effect of boundary conditions on lateral earth pressures”
Il Konf. M. G. — Rotterdam 1948 — Vb7, oraz wypo-
wiedzi na dyskusji w grupie Vb. Ponadto prof. Tsche-

botarioff i grupa jego wspoétpracownikéw opublikowata
wyniki swych doswiadczen w postaci cyklu artykutéw
(Symposium) w Nr 1 ze stycznia 1948 r. Proceedings of
ASCE. Na tle tych artykutéw wywigzata sie na tamach
tegoz pisma ciekawa dyskusja, w ktorej gtos zabierali
przedstawiciele techniki réznych narodowos$ci. Dyskusja
ta do dnia dzisiejszego (I. 49), nie jest jeszcze zamknieta.
(Pb6zniejszy przyp. autora).

4 Zob. E. Jacoby Grundsatzliches ueber die Be-
rechnung von Spundwaenden — Bautechnik 1941.
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tarcia wewn. mniejszym od 17°j a stuzy do tego celu stara

metoda Bella. Propozycje wprowadzenia kohezji do
obliczen $cianek szczelnych zakotwionych wysuwali
w Ostatnich latach Jacoby4, Packshaw (op. cit.
i Epstein (op. cit.).

Kohezja niewatpliwie zmniejsza parcie a powieksza
odpér, obliczone tylko przy uwzglednieniu tarcia, a wiec
wpltyw jej jest korzystny, niecelowo jest jednak moim
zdaniem uwzglednianie zmniejszajagcego wptywu kohezji
na parcie, jezeli robwnoczednie pomija sie inny istotny
czynnik parcie to powiekszajacy.

Jak wiadomo woda wypetniajgca pory gruntéw spo-
istych, przy wszelkich zmianach obcigzenia gruntu przej-
muje na siebie jznaczng cze$¢ (prawie calo$é) dodatkowego
obcigzenia i stopniowo, dopiero, w miare swego wyciekania
przekazuje je czgastkom mineralnym. Niewatpliwie proces
ten ma wptyw na wielko$¢ parcia na $ciane, przejawiajgc
'sie w tym, ze w pierwszej chwili po obcigzeniu parcie na
Sciane bedzie najwieksze, potem za$ bedzie male¢. To
poczatkowe, najwieksze parcie moze by¢ bardzo duze
i niekorzystnie roztozone, poniewaz przenoszac sie przez
wode, bedzie miato charakter parcia hydrostatycznego.
Jezeli strop warstwy gruntu spoistego przesyconego wo-
da, obcigzymy dodatkowym Ciezarem roztozonym p, to-
odnoséne dodatkowe parcie poziome, w my$l prawa Pas-
cala bedzie w pierwszym momencie na catej wysokosci
warstwy takze robwne — p. Dopiero w miare wyciekania
wody i przenoszenia sie cisnienia pionowego d na czgstki
mineralne, parcie poziome bedzie spada¢ az do chwili
osiggniecia stanu nowej rownowagi, w ktéorym wyniesie
X.p.Teoretyeznie nastgpi to w czasie t = co, praktycznie
zas po paru tygodniach, miesigcach czy nawet latach,
w zaleznos$ci od przepuszczalnos$ci gruntu.

Poniewaz normalnie obliczamy parcie od dodatkowego
obcigzenia p jako rébwne p .tg2 (45°— p/2) = p .Xc, awar-
tos§¢ Xc dla niskich p 'spotykanych w itach, waha w gra-
nicach od 05—0,6, przeto poczatkowe parcie na $ciane
bytoby 6k. 2 razy wieks-ze od obliczanego.

O ile przy obcigzeniu trwatym, zwlaszcza w grun-
tach debrze zdrenowanych (sztucznie czy naturalnie przy
istnieniu warstw przepuszczalnych przetykajacych war-
stwy nieprzepuszczalne) mozna by wplyw tego zjawiska

pomija¢, dopuszczajac czasowe przecigzenie $cianki
w pierwszym okresie, o tyle nieostrozne bytoby to przy
obcigzeniu ruchomym, krétkotrwatlym i powtarzajgcym

sie, (np. obcigzenie pociggiem), przy ktérym w ogéle czasu
niema, aby ci$nienia mogty sie z wody przenie$¢ na czastki
mineralne.

Rus. 20

Rys. 20. Wykres parcia gruntu na $cianke szczelng w/g
teorii Ohdego, w poréwnaniu z wykresem klasycznym.
K — sita w kotwie, M max — najw. moment gnacy.
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Rys. 21

Rys. 21. Wykres parcia w/g metody duniskiej.

W tych wypadkach nalezatoby, jak mi sie zdaje,
uwzglednia¢é wplyw takiego krotkotrwatego obcigzenia
w petnej wysokos$ci, wynikajacej z prawa Pascala.

Z powyzszego krotkiego omoéwienia widzimy, ze jak to
(stusznie zauwazyt Terzaghi, poglad na sprawe parcia
gruntu na $cianke szczelng jest jeszcze mocno niespre-
cyzowany m— nie mniej jednak wymagania praktyki in-
zynierskiej wotaja o wskazoéwki i wytyczne do projekto-
wania coraz powszechniej stosowanych $cianek.

Chcac na naszym terenie tym wymaganiom zado$¢
uczynié, postaram Sie, rekapitulujgc to co byto poprzednio
powiedziane, wskaza¢ metode, ktéra zdaniem moim, by-
taby stosunkowo prostag a réwnoczes$nie nie stalaby ani
w sprzeczno$ci z dzisiejszym stanem wiedzy ani tez nie
opierata sie na niesprawdzonych przyjeciach.

Wydaje mi sig, ze do czasu znalezienia lepszej metody,
mozna $cianki szczelne oblicza¢ jako wolnopodparte, po-

Rys. 22. Wykres parcia uzyskany z doswiadczehn w Prin-
ceton. a — wykres klasyczny, b «— z doswiadczenia, ¢ —
r6znica miedzy a i b.
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stugujgc sie rozktadem odporu w/g Franziusa (rys.
18). Rozktad ten zawiera w sobie wspoétczynnik bezpie-
czenAstwa ok. 1,5 czyli taki sam jaki dopuszczamy w stali.
Wykres parcia, wobec niezgodno$ci opinii co do jego roz-
ktadu nalezatoby przyjmowac¢ wedtlug teorii klasycznej
(tréjkatny), ale w uwzglednieniu jednogtosnych niemal
stwierdzen wszystkich badaczy, maksymalne momenty
gnace obliczone przy jego pomocy celowe bytoby w grun-
tach sypkich obniza¢ o 20°/0. Sity w kotwie natomiast,
nalezaloby zgodnie z teoriag Ohdego, propozycjami Packs-
hawa i w mys$l wielokrotnie gtoszonej zasady, ze niepe-
wnos$ci zwigzane z wyznaczeniem potrzebnej glebokosci
wbicia $cianki dadza sie w pewnej mierze pokry¢ zasto-
sowaniem mocniejszych zakotwien — powieksza¢ o 30lis
Dotyczy to przede wszystkim nabrzezy oczepowych.

Mam wrazenie, ze postugujgc sie podanym wyzej spo-
sobem uzyskamy prawdziwszy poglad na przebieg zjawisk,
niz postugujac sie metodg Bluma, a ré6wnocze$nie uzyska-
my pewng oszczedno$¢ na ditugosci Scianki.

Naprezenia dopuszczalne nalezy przyjmowac¢ wedtug
norm. Zdaje sobie sprawe z tego. ze propozycja zmniej-
szenia momentéw gnacych o 200 pokrywa sie w swym
ostatecznym efekcie z poprzednio skrytykowang propozy-
cja Hansena i Epsteina dopuszczenia wyzszych naprezen.
Mam wrazenie jednak, ze forma obnizenia momentéw jest
uzasadniona wynikami dosSwiadczen d bardziej zatem od-
powiada stanowi rzeczy, a nie wprowadza zamieszania
i wyjatkébw do norm, ktére wyjgtké6w dopuszcza¢ naogdl
nie powinny.

Przeliczytem przyktad podany na rys. 15 ré6znymi me-
todami. Oto wyniki:

N Scianka wi I-
$cianka wol- nop. z nwzgl.

Scianka zup. utwierdzona nopodp. bez wsp. bezp.
(wg Bluma) wsp. bezp. i ww pro-
pozycji

potrzebna gteboko$¢é whbicia
$cianki m 4,85 2,55 3,17

sita w kotwie t/mb 15.30 18,00 17,60 X :
18 = 32
maks. moment: tgijacy 39,00 X
im mb 28.50 39,00 u.60 * 31.2
wspoicz. bezpieczenstwa
z uwagi na odpér ? 15 1 15

Obliczenie momentéw i sit -w kotwie przy odporze
przyjetym wg Franziusa jest nieco bardziej skompliko-
wane od obliczenia przy odporze wg rys. 14. Proponuje
w tej mierze spos6b analityczno wykresiny, ktérym naj-
predzej;.mozna dojs¢ do celu.

Z' warunkéw réwnowagi nie trudno obliczy¢ warto$¢
x (rys. 18) i wielko$¢ potrzebnego dla, zrbwnowazenia par-
cia - odporu, (zredukowanego juz o drugostronne parcie).

Na x otrzymujemy réwnanie 3 stopnia, ktoére jednak
przez proby mozna bardzo predko rozwigzaé, poniewaz
przyblizona gteboko$¢ jest znana, a wzér jest bardzo pro-
sty:

Mk
Ve(n.lb —ic)

x!+ b.x2

W réwnaniu tym:
b — jest odlegtoscig punktu S od kotwy (rys. 18),
M ‘k jest sumag momentéw wszystkich sit dziatajgcych
na $cianke powyzej punktu S, wzgledem punktu zacze-
pienia kotwy.
y — ciezar wtasciwy gruntu zalegajacego ponizej dna
basenu z uwzglednieniem ew. wyporu.
).c i Xowspétczynniki parcia i odporu gruntu ponizej dna
basenu [ = tg2(45° + 05. p) lub z tablic Kreya],
n — wspdiczynnik uwzgledniajgcy tarcie gruntu o $Sciane
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przy odporze (przyjmowany zwykle = 2, z wyjgtkiem na-
brzezy oczepowych, oraz gruntéw o p-% 25° — dla ktérych
n= 1%
Wielko$¢ odporu zredukowanego o drugostronne parcie
B=1t(nh.X—X). x2
Wspobtczynnik bezpieczenstwa mozemy obliczy¢ wzo-
rem:

Momenty gnace nietrudno wyznaczy¢ wykres$inie, w
zwykty spos6b, przy czym odrazu otrzyma sie kontrole,

*) Ep stein (op. cit.) zaleca przyjmowa¢ n = 1 za-
wsze, uwazajac to za ukryty wspoétczynnik bezpieczen-
stwa, przy czym postepuje wg metody wskazanej na ry-
sunku 14" Z zalecen jego jednak wypadajg juz zbyt nie-
ekonomiczne momenty gnace. Dla omawianego przyktadu
otrzymalibySmy wg Epsteina: t= 320 m, K =17t M =
= 47 tm!).
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ze wyliczone wartosci sa bezbtedne, gdy wielobok sznu-
rowy sie zamknie.

Przy gruntach spoistych czynienie jakichkolwiek przy-
je¢ zmniejszajacych momenty gnace uwazatbym za nie-
ostrozno$¢. Gdy wypadng zbyt niekorzystne wymiary $cia-
ny, to nalezatoby sprawe rozwigza¢ w inny spos6b, np.
przez wykonanie zasypu piaskowego przy S$cianie, o czym
z braku czasu nie moge niestety szerzej moéwic.

Mozna by duzo jeszcze na temat obliczania $cianek
szczelnych moéwi¢. Mimochodem tylko poruszytem bardzo
istothng i sporng sprawe tarcia gruntu o $ciane, a wcale
nie omawiatem tak waznych zagadnien jak wplyw sposo-
bu wykonania nabrzeza (zarefulowane, czy tez wykonane
na ladzie i podczerpane z przodu) na wielko$¢ parcia i od-
poru, ani tez zmniejszajagcego parcie wpltywu pali wbija-
nych za $ciankg. Niestety czas nagli i trzeba wyktad za-
koAczy¢. Bardzo bym sie cieszyt, gdyby przyczynit sie on
nieco do spopularyzowania zagadnieh techniki portowej
wsréd polskiego $Swiata technicznego, oswojenie sie bo-
wiem z nimi jest w panstwie morskim, dysponujgcym 2»
portami, konieczne.

KRONIKA SPRAWMORSKICH

Wodowanie statku ,Sotdek*

W sobote, dnia 6 listopada 1948 r., na miesigc przed wy-
znaczonym terminem sptynat w Stoczni Gdanskiej w Gdan-
sku pierwszy z sze$ciu weglorudowcéw budowanych dla
Gdynia—Ameryka, Linii zeglugowych, nazwany od zwy-

Stanistaw Sotdek
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ciezcy pierwszego
Sotdka,

Wodowanie to jest momentem historycznym w polskim
budownictwie okretowym, gdyz jest to pierwsze wodowa-
nie tak duzego okretu w historii naszej, wykonanego cat-
kowicie w kraju. Dokumentuje ono szybki rozwdj stoczni
i wskazuje dobitnie, ze w Polsce mozemy budowaé okre-
ty doréwnujgce pod kazdym wzgledem okretom zagrani-
cznym, a nawet przewyzszajgce je, o czym $wiadczg po-
chlebne wypowiedzi wielu fachowcéw zagranicznych.

Wodowanie okretu jest bodaj najwazniejszym wyda.
rzeniem w jego zyciu, gdyz okret po raz pierwszy styka
sie z zywiotem, gdzie ma spedzi¢ swoéj pracowity zywot.
Do pewnego stopnia mozna je przyréwnaé¢ pod tym wzgle-
dem do narodzin dziecka, zaréwno jak i pod tym, ze za-
bieg ten musi sie uda¢ za pierwszym razem ,nie moze by¢
proby generalnej, a wszelkie usterki czy niedociggniecia
moga okazac sie wprost fatalne w skutkach i spowodowaé
katastrofe.

etapu wspéizawodnictwa
trasera okretowego.

pracy, ob.

Zagadnienie wodowania okretu, czyli spuszczenie z po-
chylni do wody 940 ton stali i okoto 300 ton balastu dla
zapewnienia statecznos$ci okretu po splynieciu na wode
jest problemem powaznym, wymagajagcym wyczerpuja-
cych obliczen i bardzo doktadnego i starannego przygo-
towania ptdéz i urzadzen na pochylni. Kwestia obliczen
teoretycznych wodowania zostata omoéwiona juz uprzed-
nio w ,Technice Morza i Wybrzeza" i dlatego nie bede
ich ponownie tutaj poruszal, a ogranicze sie do omoéwienia
prac przygotowawczych na pochylni i do przebiegu sa-
mego wodowania.

Okret buduje sie na pochylni o nawierzchni betonowej
pochylonej w stosunku 1:20 do poziomu, na specjalnych
blokach, tak, ze dno statku znajduje sie na wysokos$ci od
1,30 do 1,60 m nad pochylnig. Dno s/s ,Soldek“ byto 1,55
m nad pochylniag wzdluz catej diugosci okretu. Po ukon-
czeniu budowy i po wyprébowaniu wszystkich zbiornikéw
dennych woda, przystgpiono do zaktadania pt6z pod sta-
tek, Jak z zalgczonego rysunku i fotografii wynika, naj-
pierw kiladzie sie podblokowanie pt6z, pdzniej ptozy dolne
wzdtuz catej diugosci pochylni, ktoére nalezy wyréwnacd
i ustawi¢ tak, aby tor byt idealnie prosty i réwny, bez
zadnych wzniesien czy tez dolin. Azeby unikng¢ ewentu-
alnych zacie¢ nalezy ptozy przy ich kohAcu rufowym rozsta-
wi¢ 0 50 mm szerzej anizeli sg Ustawione w czes$ci dziobowej
oraz nalezy je wesprze¢ w kierunku poprzecznym i zamo-
cowac¢ do pochylni tak, aby nie mogly sie rozejs¢ w cza
Sie zsuwania sie okretu (patrz rys.). Po wykonaniu tych
prac mozna przystagpi¢ do smarowania specjalnym sma-
rem ptéz dolnych i do zaktadania pt6z gornych (S$lizgo-
wych) pod okoto 75% dtugosci statku.
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Widok z rufy, pokazujacy ustawienie ptéz i kozta rufowego.

Przy wodowaniu s/s ,Sotdek.1 wytonit sie problem sma-
row. Wobec niemozno$ci otrzymania smaréw zagranicz-
nych zdecydowano uzy¢ smaréw pochodzenia krajowego
i po przeprowadzeniu calego szeregu préob i dosSwiadczen
ustalono nastepujgcy sktad: wpierw potozyé na ptozach
warstwe parafiny o grubosci okoto 'i mm, a na to war-
stwe mieszaniny toju i szarego mydta o grubo$ci okoto
6 mm, dla zmniejszenia tarcia poczatkowego zdecydowano
potozy¢ 1 mm warstwe wazeliny technicznej. Dwie pier-
wsze warstwy nakladano na. gorgco, a wazeline na zim-
no. Ze wzgledu na do$¢ wysoki wspotczynnik tarcia po-
czatkowego postanowiono zwiekszy¢ pochylenie toréw, u-
stawiajagc je mozliwie jak najnizej na rufie, a jak najwy-
zej na dziobie, dzieki czemu uzyskano pochylenie toréw
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Widoc z dziobu pized wedowaniem.

1:18,6. Przy tym pochyleniu toréw przy powyzszych sma-
rach i wadze kadiuba sita poczatkowa winna byta wyno-
si¢ okoto 50 ton, czyli okret po wyjeciu blokéw powinien
sam ruszy¢. Azeby jednakowoz mozna byto te bloki bez-
piecznie wyja¢ i wodowaé okret o oznaczonym czasie, trze-
ba byto zamontowaé¢ 2 specjalne zapory hydrauliczne, kto.
re by przytrzymywaly go na pochylni Zapory te skitadaja
sie ze specjalnej dzwigni, podtrzymywanej przez staliwu}'
klin a uruchamiany przez prase hydrauliczng (patrz rys.).
O dzwignie te opiera sie gérna ptoza skuta stalowag bla-
chg, ktéra przenosi site napedzajgcg statek. Urzadzenie
to jest jedynym przytrzymaniem statku przed samym
wodowaniem.
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Poniewaz wspoiczynnik tarcia mogtby sie zwiekszyc
spowodu temperatury (mréz) i ta sita 50 ton mogtaby
znikng¢ i uzyska¢ warto$¢ ujemna, czyli okret moégtby nie
ruszyé samoczynnie, zamontowano na dziobie dwie spec-
jalne prasy hydrauliczne o tagcznej sile 100 ton, tak, aby
w razie zaciecia mozna bylo okret pchnaé, co jest w
niektérych wypadkach konieczne.

Po wysmarowaniu pt6z dolnych i gérnych smarami po-
wyzej opisanymi, zatozono ptozy goérne pod okret. Wolna
przestrzen trzeba bylo wypetni¢ balami drewnianymi. Po-
niewaz ciezar okretu musi byé przenoszony stopniowo na
ptozy gérne, miedzy bale potozono rzad klinéw debovvych
wzdtuz catej diugosci ptéz. Na dziobie i na rufie, gdzie
dno jest wezsze od rozstawienia pt6z ze wzgledu na smu-
kte ksztatty kadiuba, wykonano specjalne kozly drewnia-
ne, odpowiednio silne, aby unie$¢ ciezar przesuwajgcego sie
dziobu i rufy. Gdy ukoriczono cato$¢ ptéz i podblokowania,
powigzano to wszystko linami, tak, aby po wodowaniu

S/s ,Sotdek" zsuwa sie majestatycznie ku wodzie.

NAPRAWA FALOCHRONU W PORCIE KOLOBRZEG.

W porcie kotobrzeskim przystagpiono do naprawy falo-
chronu wschodniego u wejscia do portu. Zwigzane z tym
prace, prowadzone bedag tylko w czasie spokojnego stanu
morza, przy czym ruch statkéw bedzie woéwczas ograni-
czony do dwéch godzin od momentu wschodu stonca oraz
dwéch godzin wieczornych bezposrednio przed zachodem
stofica. Przy niespokojnym stanie morza prace na falo-
chronie beda zatrzymane i ruch u wejScia do portu od-
bywac siie bedzie normalnie.

(S*) — 27.X1.48).

ZAKONCZENIE PROJEKTOW ROZBUDOWE PORTU
PRZELADUNKOW MASOWYCH W SZCZECINIE.

W koncu pazdziernika 1948 r. zakonczone zostaty gtow-
ne projekty rozbudowy portu przetadunkéw masowych
w Szczecinie.k

*) Literg S oznaczamy informacje serwisu Dziatu prasy
i inform. Min. Zeglugi.
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liok prony

Zapory hydrauliczne.

nie rozleciato sie po catlym porcie i zeby mozna bylo caly
ten materiat uzy¢ przy nastepnym wodowaniu.

W dniu wodowania rano podklinowano ptozy, dzieki
czemu przeniesiono caty ciezar kadtuba i blokéw kilowymi
i obtowych na ptozy. Kliny te podbija sie za pomoca spe-
cjalnych urzadzen, tak zw. bab, skladajacych sie z bloku
zelaznego wagi okoto 50 kg suwajacego sie w specjalnym
korycie. Urzadzenie to obstugiwane jest przez 8 ludzi. W
tym samym czasie otworzono zawory $luzy pochylniowej
i zatopiono tylng cze$¢ pochylni, co trwato okolo 2 go-
dzin. Gdy pochylnia byla zalana, $luze te usunieto. Po
ukonczeniu podklinowania usunieto wszystkie bloki kilo-
we, a pozostawiono jedynie 4 bloki obtowe, po dwa z kaz-
dej burty, do wybicia po zakonczeniu uroczystosci. Przed
samym momentem wodowania usunieto pozostate bloki
obtowe, po czym przy pomocy prasy hydraulicznej wyco-
fano klin podtrzymujacy dzwignie, na ktdérej opieraly sie
ptozy gérne. Z chwilg gdy one opadty s/s ,Sotdek” ruszyt
samoczynnie, stopniowo nabierajgc szybkosci. 1.240 ton
zsuwato sie majestatycznie ruchem jednostajnie przys$pie-
szonym ku wodzie. Gdy dziéb okretu opuscit pochylnie,
rzucono kotwice, ktoére zatrzymaty okret po przeplynie-
ciu okoto 100 metréw, po czym podptynely holowniki i po
odrzuceniu tancuchéw kotwicznych i lin podtrzymujgcych
ptozy i podbelkowanie, przeholowaly go do nabrzeza wy-
posazeniowego, podczas gdy holowniki stoczniowe pozbie-
raly szybko i sktadnie pltywajgce ptozy.

Reasumujgc powyzsze, stwierdzi¢ nalezy wielki wktad
ofiarnej pracy pracownikéw stoczniowych ktérzy nie ba-
czac na trudno$ci techniczne i warunki atmosferyczne,
wykonali swoje zadanie w spos6b godny najwyzszego u-
znania. Pierwsze wodowanie ukonczono, po nim przyjda
w szybkiej kolejnosci nastepne, a kazde z nich bedzie po-
wiekszalo naszg flote handlowg o nowy okret.

inz. Jerzy Doerffer.

Zgodnie z decyzjg Ministerstwa Zeglugi powotano Ze-
sp6t Projektantéw, ktéory w ciggu 14 miesiecy wykonat
105 projektow dla inwestycji na sume ok. 4,5 miliarda
ztotych.

Inwestycje te realizowane bytly przez Ministerstwo
Zeglugi, Przemystu i Komunikacji. Zespdt Projektantow
pracowat w 9 grupach, ktére skupiaty okoto 100 wspoéipra-
cownikéw pod kierunkiem nastepujacych fachowcow:
projekty hydrotechniczne — prof. St. Huckel,

energetyczne — prof. I. Matecki,
urzgdzen przetadunkowych — inz. M. W atorski,
. kolejowe —minz. W. Gintyto,
. budowlane — inz. arch. S. Jelnicki,
mostéw i drég — prof. dr. W. Bogucki,
wodociggbw — inz. |. Mizgier,
. robo6t czerpalnych — dyr. P. Szawernowski,
N zagospodarowania portu —einz. W. Staniszkis.

Pracami Zespotlu Projektantéw kierowat inz. W. Sta-
niszkis. Specjalng opieke nad zagadnieniami kolejowymi
roztaczat Dyr. Inz. Z. Modlinski. Praca Zespotlu Projek-
tantow byta interesujgcym eksperymentem w zakresie
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kolektywnej pracy projektanckiej. Préba ta data rezultat
pozytywny w postaci dostarczonej terminowo dokumen-
tacji technicznej, umozliwiajgcej zamoéwi¢ w pore mate-
riaty, zawrze¢ umowy z przedsiebiorstwami wykonawczy-
mi oraz planowe wykonanie pracy.

DosSwiadczenie z kolektywnej pracy Zespotu wskazuje
na uzyskang w tej formie pracy:
a) koordynacje réznorodnych zagadnien,
b) stworzenie jednorodnego dzieta, jakim
przetadunkéw masowych,

c¢) mozliwo$¢ pokonania przeszkéd formalnych i me-
rytorycznych napotykanych przy wykonywaniu za-
dania. (d).

jest port

WODOWANIE RUDOWEGLOWCA ,JEDNOSC

ROBOTNICZA*™.

W dniu 12 grudnia ub. r. odbyta sie w Stoczni Gdan-
skiej uroczysto$¢ wodowania drugiego rudowegiowea, kté-
ry na cze$¢ Kongresu Zjednoczeniowego partii robotni-
czych otrzymat nazwe ,Jednos¢ Robotnicza“. Wodowa-
nie powyzszej jednostki byto pierwotnie przewidziane w
planie produkcyjnym stoczni na styczen 1949 r, lecz zo-
stalo o miesigc przy$pieszone w ramach czynu przedkon-
gresowego pracownikow Stoczni Gdanskiej. (S—J4.X11.48).

ROZBUDOWA SIECI SYGNALIZACJI MORSKIEJ.

Zniszczona niemal doszczetnie w czasie wojny sie¢ sy-if-

gnalizacji morskiej na polskim wybrzezu, ktérej istnienie
jest niezbedne dla zapewnienia statkom warunkéw bez-
piecznej zeglugi, doprowadzana jest stopniowo do nalezy-
tego stanu. Sygnalizacja $wietlna znajduje sie juz na ca-
tym polskim wybrzezu Battyku na odpowiednim pozio-
mie. Czynne sg latarnie morskie w Gdansku, Jastarni,
Helu. Szwedzkiej Go6rze, Wiadystawowie, Rozewiu, Stilo.
Jarostawcu, Kotobrzegu i Swinoujéciu. Latarnia w Niecho-
rzewie znajduje sie w odbudowie. Procz tego Swiatta sy-
gnalizacyjne zostaly umieszczone na nabieznikach, sta-
wach, obiektach portowych oraz na nocnych ptawach Swie-
tinych kierunkowych i wrakowych.

Oprécz sygnalizacji $wietlnej, czynne sa na wybrze-
zu powietrzne sygnaly dzwiekowe, zainstalowane w Gdy-
ni, Rozewiu, Wtadystawowie, Helu, Kotobrzegu i innych
punktach.

W miare nadchodzenia zamo6wionego zagranica sprze-
tu, uruchamia sie stopniowo réwniez morska sygnalizacje
ragdiowg. Dotychczas czynna jest radiolatarnia w Helu.
W ciggu najblizszych pieciu lat majg by¢ stwrorzone 3
zespoly, ztozone z trzech radiolatarni kazdy, ktére zapew-
nig statkom na morzu mozliwo$¢; doktadnego ustalania po-
zycji droga radiowa. Dodatkowa radiolatarnia w Gdyni
przewidziana zostata dla prowadzenia statk6w od Helu
do Gdyni.

Uruchamia sie takze statg tacznos$¢ radiowa miedzy
kapitanatami poszczegdlnych portéw a statkami i todziami
pilotowymi na morzu. Przewiduje sie réwniez ftgcznosé
radiowg pozarniczych osrodkéw portowych, ze znajduja-
cymi sie w akcji statkami i wozami pozarniczymi.

(S—14.XH.48).

TANSTWOWE BIURO PROJEKTOW BUDOWNICTWA
MORSKIEGO

Zostalo powolane zarzgdzeniem Ministerstwa Zeglugi
P. B. P. Budownictwa Morskiego. Biuro Projektéw .posiada
pracownie gtéwng w Gdansku, Oddzialt w Szczecinie i de-
legature w Warszawie.

Zadaniem Biura Projektow jest wykonywanie doku-
mentacji technicznej w zakresie budownictwa portowego
dla robét hydrotechnicznych, budowlanych, instalacyj-
nych, mechanicznych i energetycznych.

Mimo to, ze Biuro Projektow znajduje- sie w stadium
organizacji, rozpoczeto juz intensywng prace produkcyjng
w swoim zakresie: w wykonaniu znajduje sie-ponad 60
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projektéw zleconych przez inwestoréw podlegtych resor-
towi Zeglugi.

Na Dyrektora Biura Projektow zostal powotany Inz.
Staniszkis.
V-ce dyrektor P.B.P. — Mgr. Z. Wadecki.

Szef pracowni gtéwnej — inz. W. tabué¢.

Szef Dziatu Sprawdzan Projektéw — prof. W. Bogucki,

Kierownik Pracowni w Szczecinie — inz. Rossinski.

Kierownik Pracowni Budowlanej — inz. J. Nowicki.

Kierownik Pracowni Rozbudowy Stoczni — prof. T.
Rubczak.

Kierownik Pracowni Wodoc.-Kanalizacyjnej — inz. T.
Szafranski.

Kierownik Pracowni Kalkulacji i Kosztorys6w — inz.
A. Bohomolec.

Kierownik Pracowni Elektro - Mechanicznej — inz. T.
Korsak.

Powotane Biuro Projektéw przyczyni sie niewatpliwie
do podniesienia poziomu dokumentacji technicznej, uspra-
wnienia w zakresie koordynacji projektéw, zapewni pod-
stawy do statego postepu w dziedzinie wyposazenia por-
tow. (d).

OBROTY PORTOW POLSKICH W ROKU 1848.

Wedlug dotychczasowych obliczen prowizorycznych,
polskie porty morskie przetadowaly w 1948 roku naste-
pujace ilosci towaréw:.

Gdynia/Gdansk 12.739.000 ton

Szczecin 3.110.000 ton
Mate porty 755.000 ton
Razem: 16.604.000 ton
Powyzsza suma stanowi 157%> ogo6lnej iloSci przeta-
dunkéw portowych z roku 1947. ' (S— 12.1.49).

WYNIKI POLOWOW MORSKICH W ROKU 1948.

Potowy ryb morskich w roku 1948 wyniosty, wediug
dotychczasowych obliczeA prowizorycznych, 48.470 ton,
tj. 123% ilosci wytowionej w roku 1947. Pod wzgledem
wartosci pienieznej polowéw stanowi to 1027« wykona-
nia planu rocznego.

Na szczegdlng uwage zastugujg wyniki rybotéwstwa
dalekomorskiego, ktére dostarczajac krajowi réwno 10 000
ton ryb, wykonato plan roczny w 110"0 pod wzgledem ilo-
Sciowym oraz w 159% pod wzgledem warto$ciowym

(S — 1.5.1.49).

WRAK STATKU ,WARSZAWA 1|1*“ BEDZIE

WYDOBYTY.

W koncu 1938 roku, Polsko-Brytyjskie Towarzystwo
Okretowe zamoéwito w holenderskiej stoczni Werf de Nord
w Alblasserdam towarowo-pasazerski statek motorowy o
pojemnos$ci ok. 2500 BRT. w celu zastgpienia przestarza-
tej jednostki tego samego typu, wchodzgcej w sktad floty
wymienionego przedsiebiorstwa, pod nazwg ,Warszawa I1*

Po zajeciu w czasie wojny Holandii przez wojska nie-
mieckie, prawie wykonczony statek ,Warszawa I1“ zo-
stat skonfiskowany przez okupantéw i wcielony do floty
niemieckiej pod nazwg ,Bolkoburg“. Wkrétce podzielit on
los wiekszos$ci niemieckich statkéw, tj. zostal zatopiony
w okolicach wyspy Fehmarn na Baltyku. Poniewaz gte-
boko$¢ wody wynosita w tym miejscu zaledwie ok. 6 me-
tréw, statek osiadt na dnie morskim na réwnej stepce, przy
czym goérna jego cze$¢ wystawata z wody, sprawiajac wra-
zenie normalnie pilyngcego statku. Mylito to czesto lotni-
kéw alianckich, ktérzy wielokrotnie bombardowali wrak
w przekonaniu, iz bombardujg ptynacy transportowiec.
W zwigzku z tym statek zostat silnie podziurawiony i spa-
lony.

Po zidentyfikowaniu wraku przez Polskg Misje Mor-
ska w Hamburgu. Ministerstwo Zeglugi wydato polecenie
doktadnego zbadania stanu jego czesci podwodnej oraz sta-
nu maszyn, dla powzigcia ostatecznej decyzji co do sposo-
bu podniesienia statku z wody i dalszego wykorzystania.
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Zapadio postanowienie wystania na miejsce zatopienia
statku ekipy ratowniczej GAL-u na holowniku ,Herku-
les“. Ekipie towarzyszyé bedzie ekipa nurkéw, ktéra prze-
prowadzi odpowiednie badania pod wodg. (S—15.1.49).

PRZEWOZY POLSKIEJ FLOTY HANDLOWEJ
W ROKU 1948.

Wedlug dotychczasowych prowizorycznych obliczen,
roczny plan przewozéw morskich, ustalony na rok 1948,
zostat wykonany w 130% w przewozach towarowych, oraz
w 123% w przewozach pasazerskich.

NR 1/2

Ogo6tem przewieziono w 1948 roku na poktadzie pol-
skich statkéw 1.759.863 ton towaréw, z czego 401.890 ton
wzegludze regularnej. Ponadto przewieziono 35.022 pas.a-
zer6w, prawie wylacznie na liniach regularnych.

Przewozy towaréw statkami polskiej floty handlowej
stanowity w 1948 roku 204% cyfry przewozOéw z roku 1947,
za$ przewozy pasazerow — 130% odpowiedniej cyfry z ro-
ku 1947.

Dane powyzsze dotyczg zeglugi petnomorskiej. W ze-
gludze przybrzeznej przewieziono ogétem 263.917 pasaze-
row oraz 3219 ton towarow. (S—18.1.49).

PRZEGLAD WYDAWNICTW

NOWE NAUKOWE CZASOPISMO GOSPODARCZO MORSKIE W POLSCE

.,Gospodarka Morska“, organ Instytutu Batyckiego
Bydgoszcz, zeszyt 1 (kwiecien-czerwiec), Gdansk, zeszyt 2
(lipiec—wrzesien), zeszyt 3 (pazdziernik—grudzien) 1948.
Rok 1, str. 296.

W drugim kwartale 1948 r. zaczgtl wychodzi¢ nowy
naukowy periodyk gospodarczo-morski, kwartalnik ,Go-
spodarka Morska“. Czasopismo to ma za sobg juz rok zy-
wota wydawniczego, doprowadzonym bedac do zeszytu 3,
kohAczacego rocznik |.

Sprawa wydawania czasopisma gospodarczo-morskie-
go w Polsce, czasopisma o charakterze naukowym, jest
postulatem dawnym — np. w tonie Instytutu Baltyckiego
sprawa ta tkwita od tat dwudziestu. Jak stwierdza dy-
rektor tego Instytutu, dr Jézef Borowik w artykule wstep-
nym w pierwszym zeszycie ,Gospodarki Morskiej*, aby
wydawac¢ tego rodzaju czasopismo, trzeba posiada¢ od-
powiedni aparat naukowo-badawczy i aparat informacji
biezgcej; dopiero wiasciwa forma organizacyjna tych apa-
ratdbw, dobér pracownikéw oraz stopniowe doskonalenie
metod pracy, pozwala liczy¢ na powodzenie nowej impre-
zy. Instytut Battycki po wojnie przetamat te trudnosci, re-
aktywowat Gospodarcze Archiwum Morskie, utworzyt Biu-
ro Studiéw, w ktéorym odbywac sie zaczeta praca badaw-
cza specjalistow réznych zagadnien gospodarczo-morskich
i zagadnien z nimi zwigzanych i dzieki temu mozliwe sta-
to sie powotanie do zycia organu naukowego dla niekt6-
rych zagadnien. Mozliwe, a przy tym niezbedne, bowiem
wyniki tych prac musza by¢ rejestrowane i publikowane,
w ten spos6b dajac mozno$¢ zapoznania sie z nimi szer-

szemu kregowi teoretykow i praktykéw, w ten lub inny
spos6b zainteresowanych tymi sprawami.
Mimo niedlugiego zywota, kwartalnik ,Gospodarka

Morska“ stoi juz na wysokim poziomie naukowym, zastu-
gujagc pod kazdym wzgledem na uwage wszystkich pra-
cujgcych — moéwigc lapidarnie — na morzu i dla morza,
i to nie tylko ekonomistéw, lecz réwniez technikéw, kt6-
rym sprawy te nie powinny by¢ przeciez obce. Warto
tez, cho¢ w olbrzymim skrécie, przyjrzeé sie tresci trzech
wydanych dotychczas zeszytéw nowego wydawnictwa, pod
kreSlajgc jednak tylko te pozycje, ktére najbardziej za-
interesuja technikow.

W zeszycie 1, opr6cz wymienionego na wstepie ni-
niejszego omoéwienia artykutu dr J. Borowika pt.: ,Gdzie
lezy sedno sprawy morskiej?“ znajdujg sie dwie prace:
prof. Tadeusza Ocioszyhnskiego pt: ,TJ podstaw zagad-
nien morskich w Polsce” i prof. dr Bolestawa Kasprowi-

cza pt.: ,Podziat tadunkéw miedzy polskie porty mor-
skie*. — Artykut prof. T. Ocioszynskiego I), nawigzujac
do kwestii zbadania i ocenienia miejsca oraz powigzan

i) Stanowi on cze$¢ Il pracy pod tym samym tytu-
tem, ktorej czes¢ | pt.: ,Dziedzictwo ubiegtych wiekow w
polskiej polityce morskiej*, ukazata sie w kwart. ,Jan-
tar", zeszyt 3/4 z roku 1948.
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polskiej gospodarki morskiej w wielkim programie ogo6l-
nonarodowej gospodarki planowej, poprzez przedstawie-
(zegluga jako samoistna galgz gospodarstwa i zegluga
jako instrument dla handlu zagranicznego wtasnego kra-
ju) oraz ustug floty handlowej Polski dla polskiego har.-
nie dwoéch rywalizujgcych systemoéw polityki zeglugowej
dlu droga morska, postuluje, ze w ciggu najblizszych 10 lat
flota ta wzrosng¢ powinna do maksimum 300.000 BRT,
przyjmujac, ze wolumen tadunkéw w portach polskich wy-
nosi¢ bedzie w tym okresie 25—30 mil. ton rocznic, i ze
udziat bandery narodowej w obstudze tego wolumenu wy-
nosi¢ bedzie przecietnie 20%, przy rocznej $redniej wy-
dajnosci przewozowej ca 20 t/1 BRT. Dalsza budowa to-
nazu zaleze¢ bedzie od wykazanego w artykule tancucha
sylogizmu gospodarczego, ukladajgcego sie w sposéb na-
stepujgcy: uprzemystowienie — handel zamorski — spraw-
ny tonaz — odpowiedni udziat w obrotach. — Prof. dr B.
Kasprowicz artykut swéj zaopatrzyt w podtytut: ,Uwagi
nad specjalizacja portow“. Po omoéwieniu pojecia zaple-
cza, zagadnienia ,dyspozycji specjalizacyjnej* i czynnikéw
decydujgcych o strukturze przetadunku portowego w roz-
dziale o ,uniwersalizmie i specjalizacji portow w odniesie-
niu do rzeczywistosci polskiej", autor stwierdza, ze oby-
dwa nasze zespoly portowe, a.wiec Gdansk/Gdynia i Szcze-
cin, Swinoujécie, maja charakter portéw uniwersalnych ze
specjalizacja w zakresie kilku towaréw. Wobec tego, ,w
imie S$cistosci naukowej i precyzji formutowania zagad-
nien*, nie nalezy prowadzi¢ rozwazan nad tzw. specjali-
zacjg portow polskich, lecz nad podziatem tadunkéw mie-
dzy te porty. Prace zamyka zgadnienie podziatu tadun
kéw zaplecza portéw polskich na tle teorii umiejscowie-
nia. portéw.

W zeszycie 2 znajdujg sie trzy artykutly zasadnicze:
Mgr. Jozef Nieroda w art. pt.: ,Struktura zawodowa lud-
noéci niektérych wielkich miast portowych*, na podstawie
analizy struktury ludnos$ci kilkunastu miast portowych, do-
chodzi do szeregu ciekawych wnioskéw, ktérych tu nie
mozna nawet stresci¢, ze wzgledu na brak miejsca, a jedy-
nie trzeba poleci¢ je przeczyta¢ i przeanalizowa¢ cieka-
wym tego zagadnienia; koncowy wniosek artykutu dr Re-
migiusza Zaorskiego pt.: ,Problem wolnych stref w por-
tach morskich*, stresci¢ mozna w zdaniu, iz w portach
polskich winny powsta¢ wolne strefy jako bazy przeta-
dunkowo-reeeksportowe, przy czym do roli tej najbardziej
predystynowany jest Szczecin; trzecim artykutem jest
praca dr Jézefa Borowika pt.: ,Niektére zatozenia eko-
nomiki rybackiej*.

Trescig dwoch artykutow ostatniego zeszytu ,Gospo-
darki Morskiej“, sg teoretyczne rozwazania na tematy ze-
glugowe. — Waldemar Fischer w artykule dyskusyjnym
pt.: ,Uwagi na temat teoretycznych podstaw planowania
w zakresie zeglugi", przeprowadza prébe przewidywania
przysztosci floty handlowej Polski, koriczac \/nioskami od-
no$nie ekonomicznej stusznosci rozbudowy w Polsce floty
handlowej i przemystu budowy okretéw. Tak jak prof.
T. Ocioszynski ktéry podkreslajgc, rozumng z punktu wi-
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dzenia ekonomicznego, wielko$¢ przyszitej polskiej floty
handlowej, miedzy innymi, lecz gtéwnie, bazuje na prze-
widywanej masie tadunkéw w portach polskich, o czym
byto juz zaznaczone wyzej, ostatnio omawiany autor réw-
niez kaze planowanie rozbudowy polskiego tonazu i prze-
mystu stoczniowego opiera¢ gtéwnie na rozwoju polskiego
handlu drogg morskg. W drugim artykule pt.: ,Czynnik
czasu w kosztach zeglugi“. J. T. HotlowinAski. przeprowa-
dzit prébe zastosowania wykresu i rownan matematycz-
nych przy analizie wplywu czasu wykonywania przewo-
zu morskiego na koszty tego przewozu. Autor kolejno roz-
patruje: czas zatadowania i wytadowania w porcie, ko-
szty state i zmienne w przedsiebiorstwie zeglugowym, a
nastepnie rysuje i objasnia krzywa przecietnych kosztow
statych i krzywa przecietnych kosztéw zmiennych, prze-
chodzac wreszcie do czynnika czasu w kosztach przedsie-
biorstwa zeglugowego i wyprowadzajgc dla tego celu
wzOr matematyczny. Wzér ten ma powiedzieé: 1. ,o0 ile
wigcej czasu moze poswieci¢ na zatadowanie i wylado-
wanie wiekszy statek, by jego przecietny koszt przewozu
na danej trasie réwny byt kosztom mniejszego statku“ i 2,
.przy jakiej ditugosci podrézy catkowite przecietne koszty
wykonania przewozu przez statek mniejszy i wiekszy beda
rowne, gdy wiemy ile czasu potrzebujg te statki na zata-
dowanie i wytadowanie“. Obiektywnie nawet biorgc, za-
gadnienia bardzo frapujgce, ciekawe. Nalezatloby wiec
mie¢ nadzieje, ze praca J. T. Hotowinskiego nie bedzie
jedyng, na ten temat i ze bedzie stanowi¢ ,pierwiastko-
wa"“ prace dla dalszych badan zagadnien tematycznie tym
podobnym. Zresztg sam autor w zakonczeniu swej pracy
dzie, wspominajac o kosztach i optacalnosci zeglugi raato-
sugeruje — jak sie wydaje — co$ nie co$ w tym wzgle..
tonazowej i o wyznaczaniu optymalnego statku dla po-
drézy o okreslonej dlugosci i z towarami tadowanymi z
r6zng szybkoscig, ktore to zagadnienia stanowig — jak
sam autor wyraza sie — ,juz jednak inny temat".

Poza dziatem ,Artykutéw® (nazwijmy je — artyku-
tami zasadniczymi), kwartalnik ,Gospodarka Morska“ za-
wiera dziat tzw. ,Materiatéw"” i dziat ,Sprawy morskie
w Swiecie*. Nie spos6b dzialy te pomina¢ milczeniem i nie

-) Praca ta jest jedng z préb subiektywnych przewi-
dywan zadarh naszych portéw. Smialg prébg sformutowan
diugofalowych ,okre$lajaca blizej zadania naszych portéw
i majaca na celu ocene ich mozliwos$ci technicznych oraz
utozenie programow inwestycyjnych planowo i zgodnie
z przewidywanymi kierunkami rozwoju portéw, jest nie-
wydana dotychczas praca inz. Piotra Bomasa pt.: ,Zato-
zenia gospodarcze do projektu odbudowy i rozbudowy por-
tow*“, ktoérej czes¢ | stanowita referat na IIl. Zjazd Prze-
mystowy Ziem Odzyskanych w Szczecinie w roku 1947, a
ktéry w skréceniu i z pewnag korekta wydrukowany zo-
stal nastepnie w Nr 11/12 z roku 1947 ,Techniki Morza
i Wybrzeza"“, pt.: ,Perspektywy obrotéw przez polskie por-
ty morskie“.
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wymieni¢ choéby niektérych w nich zawartych pozy-
cji, ktore stanowia nawet pokaznych rozmiaréw ar-
tykuty. — | tak z zeszytu 1 wymieni¢ nalezy: artykut
0 zadaniach polskich portéw morskich w $wietle Narodo-
wego Planu Gospodarczego (pi6éra mgr. Stanistawa W a-
lewskiego) 2), artykut o gospodarczym znaczeniu Kanatu
Kilonskiego (dr Remigiusza Zaorskiego) i artykut o ry-
botéwstwie jako elemencie specjalizacji portéw morskich
(dr Jézefa Kulikowskiego) poza tym w dziale ,Sprawy
morskie w $Swiecie" zeszyt ten zawiera uwagi w sprawie
badan koniunktury morskiej, horoskopy zeglugi brytyj-
skiej, omoéwienie sytuacji zeglugi wobec kryzysu paliw
ptynnych, omdéwienie rozwoju flot handlowych panstw
skandynawskich, omoéwienie Swiatowego problemu uspra-
wnienia ruchu w portach. — Z zeszytu 2 wymieni¢ nale-
zy omoOwienie najwazniejszych inwestycji w portach, ze-
gludze i stoczniach oraz rybotéwstwie w Polsce w roku
1949 (piéra dr Ignacego Turskiego), zas w dziale ,Spra-
wy morskie w Swiecie®* — omoéwienie spraw przemystow
stoczniowych na $wiecie oraz roli gospodarczej skandy-
nawskich flot handlowych. — Z zeszytu 3 wymienimy: w
dziale ,Materiaty* note o niebezpieczenstwie mérz, w
zwigzku z katastrofg naszego statku ,Lech® (pi6ra Ma-
riana Krynickiego), za$ w dziale ,Sprawy morskie w
Swiecie” omoéwienie powojennych probleméw zeglugi
USA oraz artykut o walce konkurencyjnej przemystow
stoczniowych Wielkiej Brytanii i Stanéw Zjednoczonych
Am. PolIn.

Poczawszy od zeszytu 2 prowadzony jest dziat p. n.:
.Z prasy krajowej“, stanowigcy przekréj najwazniejszych
1 najciekawszych artykutéw o tematyce morskiej w cza-
sopismach gospodarczych, a nawet w prasie codziennej,
przez co ,Gospodarka Morska“ zywo wkracza w aktualne
zagadnienia frapujgce nasza prase, co niewatpliwie dodaje
omawianemu pismu rumiencow.

Kazdy zeszyt uzupetnia dziat recenzji i dodatek staty-
styczny. Poza tym do kazdego zeszytu dolgczone sa dwie
bardzo wartosciowe wktadki. Jedna zawiera ,Bibliogra-
fie morska" — kwartalny rejestr wszelkich polskich wy-
dawnictw ksigzkowych, wzgl. wszelkich artykutéw w cza-
sopismach polskich (ré6wniez w prasie codziennej: ,Dzien-
nik Battycki“ i ,Rzeczpospolita — Dziennik Gospodar-
czy") o tematyce gospodarczo-morskiej oraz na tematy z
gospodarka ta $cislej lub luzniej zwigzanych; wkladka
druga zawiera ,Spis zagranicznych nabytkéw Biblioteki
Instytutu Battyckiego“ przez co omawiane pismo pozwala
badaczom zorientowac¢ sie, jakie najSwiezsze w Polsce
dziela zagraniczne moga by¢ ewentualnie pomocne w ich
pracach naukowych.

Na uwage zastuguje réwniez przyjemna szata grafi-
czna kwartalnika (papier, druk, uktad tresci itd ).

Na progu 2 roku zywota wydawniczego ,Gospodarce
Morskiej* zyczy¢ nalezy dalszego chlubnego rozwoju.

Z. Bro.

KOMUNIKATY

KSIEGARNIA TECHNICZNA N. O. T

W konhcu 1948 r. zostata zorganizowana Ksiegarnia
Techniczna N. O. T. Ksiggarnia jest spo6tdzielnig, zatozong
przez Stowarzyszenia Techniczne zgrupowane w Naczel-
nej Organizacji Technicznej. Celem spoéidzielni jest udo-
stepnienie pracownikom techniki i przemystu zrzeszonym
w organizacjach nalezgcych do spétdzielni zdobyczy tech-
niki i przemystu przez rozpowszechnianie literatury tech-
nicznej.

Ksiegarnia prowadzi hurtowa i detaliczng sprzedaz
ksigzek i czasopism technicznych krajowych oraz sprze-
daz wysytkowa, posredniczy w sprowadzaniu ksigzek i cza-
sopism technicznych zagranicznych, kupuje i sprzedaje

ksigzki techniczne uzywane. Przyjmuje zamOwienia na
dostawe ksigzek do bibliotek.
Ksiggarnia miesci sie w Domu Technika w Warsza-

wie, ul. Czackiego 3/5, tel. 89-510, wew. 23 i 24.

ODDZIALY GDANSKIE STOWARZYSZEN BRANZO-
WYCH PRZY NACZELNEJ ORGANIZACJlI TECHNICZ-
NEJ W GDANSKU

Polski Zwigzek Inzynieréw i Technik6w Budownictwa
Sekretariat: Politechnika Gdanska, pok. 258, czynny od 17
do 18, tel. 428-24.

Stowarzyszenie Inzynieré6w i Technikéw Przemystu
Chemicznego, Gdansk - Wrzeszcz, ul. Matejki 4, godz. przy-

39
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je¢ 9 — 15, tel. 411 - 15.

Stowarzyszenie Pracownikéw Technicznych Przemystu
Cukrowniczego, Malbork, Cukrownia, godz. przyje¢ 9 — 12
i od 14 — 16. tel. .17. 118.

Stowarzyszenie  Elektrykow Polskich, Gdansk —
Wrzeszcz, Politechnika, Instytut Elektrotechniczny, pokoj
41, tel. 420 - 16.

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow Komunikacji
DOKP Gdansk, ul. Gdynskich Kosynieréw 4 m. 9, godz.
przyje¢ 10 — 13. pok. 407, 413, 337
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Stowarzyszenie Inzynier6w i Technikéw - Mechanikéw
Polskich, sekretariat: Gdanska Politechnika, Wydz. Mecha-
niczny, tel. 420-15.

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow Wodno - Me-
lioracyjnych Gdansk, ul. Gen. Swierczewskiego 30, pok. 324
tel. 312-01, godz. przyje¢ od 12 — 15.

Polskie Zrzeszenie Gazownikéw, Wodociggowcéw i
Technikéw Sanitarnych, Gdansk - Wrzeszcz, ul. Matejki 2/3
godz. przyje¢ od 9—14, tel. 417-41. wewn. 40.

Zwigzek Mierniczych R. P. — Oliwa, ul. Polanki 60,

tel. 421-76, godz. przyje¢ po potudniu.
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i elektrotechniki, farba plastyczna

831-02, Dyrekcja 830-90

Obstuga techniczna Denso - Biura
Katowice, Krakow, £6dz
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najlepsze srodki do walki z korozjag metali, stale plastyczne, izolacje i usz-
czelnienia do rur i kabli, specialne tasmy izolacyjne dla techniki cieplnej

Wylaczna sprzedaz: CENTRALA HANDLOWA MATERIALOW BUDOWLANYCH
Przedsiebiorstwo Panstwowe Wyodrebnione - Biura Zaopatrzenia w Arty-
kuty RoOzne. Warszawa, Al. NiepodlegtosSci

inzynierskie: Warszawa, Gdansk, Wroctaw,
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LCorrisol" do metali, betonu i drzewa

188 b, Telef.: Centrala 831-01,
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do nabycia w Administracji czasopisma

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

w cenie: rocznik /Il -

Kolegium Redakcyjne: Inz. Bomas; Prof.

zt 800,

— rocznik Ili - zt 800.

Inz. |. Matecki; Inz. Z. Modlinski; Inz. A. Riedel;

Prof. Inz. A. Rylke; Inz. W. Staniszkis; Inz. S. Stefanski; Prof. Inz. W. Tubielewicz; Prof. Inz. J. WysockKi.

inz.

Stanistaw Hiickel; Cztonkowie: Inz. J. Doerffer;

Inz. H. Jensz; Inz. Zb. Szymborski; Inz. W. Urbanowicz.

Komitet Redakcyjny Redaktor naczelny:
Administrator: Inz.
Wydawca:

Redakcja + Administracja:

Wt. Jacewicz, tel. 317—18.

Naczelna Organizacja Techniczna.
Gdansk-Wrzeszcz, 17, tel. 429-19. Administracja Al. Wojska Polskiego czynna

codz. (précz sobét) w godz. 8—13 i od 19—20. Redaktor przyjmuje w sody w godz. 18—19.

Czasopismo wychodzi raz ns miesigc.

Prenumerate wptacac¢ na konto PKO XI-54459 w Gdyni

..Naczelna Organiz. Techniczna* — Oddz.w Gdansku*

Cena pojedyncz. zeszytu 150— zt, podwdjnego 250,— z}. Prenumerata roczna 2400— zt. Dla cztonkéw Sto-
warzyszen branzowych w ramach NOT —m1600.— zi

Cena ogtoszen: Vi strony 20.000 zi., Vs strony 11.000 zt.,

V4 strony 6.000 zt., '/g strony 4000 zt., Vifi str. 2000 zt.

Wszelkie prawa zastrzezone. — Przedruk dozwolony z podaniem Zzrddia.






PANSTWOWE PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE

»HYDROTREST«

Skrot telegraficzny »PEPEBEHYD«

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

Oddziat Gtowny: WARSZAWA, ul. Smolna 32. Tel. 8-22-10
” Inzynieryjny GDYNIA, ul. Karpacka 5, Tel. 13-43
’ Morski: SZCZECIN, ul. Mariana Buczka 31. Tel. 27-96

N Inzynieryjny WARSZAWA. Al Jerozolimskie 11, Tel. 8-53-54
Ekspozytura w BIELSKU: ul. Barlickiego 15, Tel. 22-93
we WROCLAWIU: ul. KoHagtaja 24, Tel. 25-82

Przedsiebiorstwo wykonuje wszelkie roboty

w zakresie wodno-inzynierskim, a w szczegélnosci:

Porty morskie i rzeczne - Stocznie - Wydobywanie

pionych obiektéw pitywajgcych - Zapory, jazy.
Sluzy, upusty, lewary wodne - Zbiorniki dolinowe,
zaktady o sile wodnej, sztolnie, rurociggi - Mosty
stalowe, zelbetowe i drewniane - Konstrukcje stalo-
we do budowli wodnych - Podnoszenie zwalonych
konstrukcji - Kanaty zeglugi, akwadukty, ponos$nie,
syfony, - Regulacje i obwatowanie rzek - Roboty
ziemne - Melioracje wodne - Budowa lotnisk -
Wodociagi i kanalizacje miast i osiedli - Wiert-
nictwo badawcze i studzienne - Projekty - Koszto-

rysy - Pomiary - Budowa.

Przedsiebiorstwo jest wyposazone w ciezki sprzet budowlany i maszyny

P.G.Z.G ,Dom Prasy* — zam. 428/49 — W-17603,



