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Wstep

Lokalizacja portéw morskich zwigzana jest od wiekéw z punktem ujsciowym rzek,
a wigc w przewadze na stabych gruntach organicznych. Wprawdzie port Szczeciriski
lezy w znacznej odleglosci od morza, lecz we wczesniej wyerodowanej dolinie, ktora
rzeka Odra przez lata zamulata osadami swej akumulaciji.

Jak potwierdza praktyka, wykonywanie na takich gruntach obiektéw infrastruktu-
ry portowej wymaga wielkiej wiedzy i duzego do$wiadczenia. Spacer po ,,tajemnicach
portu” kryje w sobie czesto juz zagubione rozwiazania poparte zlozona historia dzie-
jow: skiadaja si¢ na nia panowanie szwedzkie, pdzniej niemieckie — II wojna $wiatowa
i wreszcie odbudowa zniszczed, liczne nielatwe adaptacje i budowy nowych obiektéw.

Opisy zawarte w ksiazce, tacza zatem histotie portéw Szczecin—Swinoujécie 7 wie-
dza i doswiadczeniami hydrotechnika, zdobywana w czasie pracy zawodowe]j zwigzanej
czgsto z potrzeba wnikliwego rozwiazywania powstalych probleméw. Oparte sg takze
na wieloletnim do$wiadczeniu. Jak latwo zauwazy¢, lacza si¢ tu zjawiska historyczne
z rzetelnym komentarzem inzynierskim podanym w przystepnej i interesujacej formie.

Préba zatrzymania historii, powstawata z mySla o naszym Szczecinie, gdzie autor
ukonczyl szkole, studia i zdobywal kwalifikacje zawodowe — ma zatem charakter do-
kumentacyjny i popularyzatorski a jednocze$nie chroni i utrwala dziedzictwo techniki
portowej, ktére z odchodzeniem kolejnych pokoled w naturalny sposéb ulega zapo-
mnieniu. Jak nietrudno zauwazy¢, material zawarty w ksiazce moze z powodzeniem
petni¢ funkcje zaréwno promocyjne jak i edukacyjne.

Do szczegblnych osiagnieé , ksiazki wspomnien” nalezg takze rozwiazania pionier-
skie w skali krajowej, a sq to ,,Poziome obciazenie nabrzeza” — oraz ,,Jak zatrzymano
skarpe denna” gdzie przelamano zasady tradycyjnych inzynierskich rozliczen.

Zdaniem autora — ksigzka napisana jest dla portu i dla Szczecina — powinna staé
sie szczegblnym zainteresowaniem Zarzadu Morskich Portow Szczecin-Swinoujscie,
a takze stanowi¢ jeden z podrecznikéw przysztego hydrotechnika portu.



Zastuzony hydrotechnik

Dr inz. Janusz Rzepka urodzit si¢ 3 marca 1943 roku, w Radomsku, w rodzinie
nauczycielskiej.

Do Szczecina przyjechal w 1949 roku, gdzie rok pézniej rozpoczal nauke w szkole
podstawowej i liceum ogélnoksztatcacym im. Mieszka 1.

W roku 1961 rozpoczal studia na Wydziale Budownictwa Ladowego i Wodno-
Melioracyjnego Politechniki Szczeciniskiej na kierunku budownictwo wodne. W czasie
studiow odbyl praktyki w Pradze (Czechy) i Zagrzebiu (Chorwacja), a takze specja-
listyczne praktyki geodezyjne przy badaniach przemieszczen nabrzezy portowych.
Poznawanie tajemnicy glebokich posadowied obiektéw inzynierskich na praktykach
studenckich, w tym fundamentowanie w ztozonych warunkach gruntowych, ukierun-
kowalo jego p6zniejsze zainteresowania.

Studia ukoticzyl w 1967 roku, uzyskujac dyplom i wyrdznienie 11 stopnia za najlep-
sza prace magisterskg studentéw uczelni technicznych w temacie ,,Budowa podziem-
nego zbiornika zelbetowego na paliwa ptynne o pojemnosci 1000 m*”.

Po ukoficzeniu studiéw rozpoczal prace w Pionie Technicznym Zarzadu Portu
Szczecin na stanowisku inspektora ds. obiektéw hydrotechnicznych Portu Szczecin
1 Swinoujécie, a pézniej kierownika Dzialu Techniki i Normalizacji.

W zakresie dziatan podstawowych znalazly si¢ miedzy innymi:

— serwis w zakresie uzbrojenia nabrzezy,

— budowy zasobni na materialy sypkie,

— niwelety podtorzy zurawi i suwnic,

— ustalanie i kontrola glebokosci technicznej budowli portowych,

— poglebiania toru wodnego,

— budowa i przebudowa nabrzezy i stanowisk postojowych.
W dziataniach réznych byly takie jak:

— inspekeja przy budowie nowych nabrzezy,

— projekt nowoczesnych odbojnic typu ,,Wolbrom” z wykorzystaniem ta§m przeno-
$nikowych (projekt racjonalizatorski autora),

— uczestniczenie z Wojskowa Akademia Techniczng z Warszawy w projektowaniu
stanowiska dalbowego przy nabrzezu Gérnikéw w Swinoujéciu,

— dostosowanie nabrzeza Goérnoslaskiego w Porcie Szczecin do przyjecia zurawi fir-
my KONE.

W roku 1973, jako 30-letni inzynier, uzyskal uprawnienia budowlane do wykony-
wania samodzielnych funkcji kierowania robotami budowlanymi w specjalnosci kon-
strukcyjno-inzynieryjnej wydane przez Urzad Wojewddzki w Szczecinie. W tym okresie



aktywnie przyblizy! sie do wspotpracy z Gdansks szkotgq hydrotechniki (S. Hueckel,
E. Dembicki, A. Tejchman, B. Mazurkiewicz). W wyniku wspolpracy przystapit do sta-
rannie przygotowywanej proby poziomego obciazenia nabrzeza. Szczegdlowy przebieg
tego unikalnego programu badawczego opisano w artykule pt. ,,Poziome prébne ob-
ciazenie nabrzeza w Porcie Szczecin” (Inzynietia Morska i Geotechnika, nr 2/2021).

Wykorzystanie wynikéw tego programu stalo si¢ podstawa napisania rozprawy
doktorskiej pod tytutem ,,Wplyw sprezystego podparcia pali w fundamencie nadbu-
dowy 1 o$rodku gruntowym — préba ustalenia jednolitej teorii”, ktéra Janusz Rzepka
obronit 21 lutego 1975 roku w Politechnice Szczecifiskiej w Szczecinie.

Dwa lata pézniej rozpoczal prace w Przedsigbiorstwie Morskiego Budownictwa
Hydrotechnicznego — Energopol-5 w Szczecinie, a rok pézniej na stanowisku dyrekto-
ra Techniki i Rozwoju Generalnej Dyrekcji — Energopol w Warszawie.

W okresie tym napisal liczne artykuly i materialy na temat modelowych badan anali-
tycznych w sprawie nowego sposobu obliczent wysokich ustrojéw palowych z uwzgled-
nieniem odksztalcent sprezystych, ktére opublikowano w wydawnictwie Archiwum
Hydrotechniki Polskiej Akademii Nauk oraz czasopismach naukowo-technicznych.

Bedac w Warszawie Janusz Rzepka rozpoczal swéj udzial w pracy zbiorowej
pt. ,,Fundamentowanie” wydanej przez Wydawnictwo Arkady, 1976 rok.

W Warszawie powolano dr. inz. Janusza Rzepke na stanowisko kierownika Biura
Petnomocnika Rzadu przy Ministrze Budownictwa ds. ,,Programu Wisla” — gdzie mu-
sial zmierzy¢ si¢ z nowymi wyzwaniami, takimi jak:

— gospodarowanie woda,

— funkcja i rozmieszczenie zapor na rzece Wisle,

— ochrona terenéw zalewowych,

— zegluga po Wisle,

— plywy i rezimy Wisty Gérnej, Wisty Dolnej, Wisty Srodkowej.

Dostrzegajac zaangazowanie dr. inz. Janusza Rzepki w problematyke budownictwa
specjalistycznego, w szczegblnosci hydrotechniczna, Minister Budownictwa powotal
go na stanowisko wicedyrektora, a pézniej dyrektora Departamentu Budownictwa
Przemystowego. Cho¢ obowiazki wytwarzaly wielkie pole réznorodnoséci w ramach
realizowanych ,,Zamoéwien rzadowych”, to z wielka sita uczestniczyt w ostatniej fazie
wielkich budéw hydrotechnicznych, jak:

— zbiornik Czorsztyn-Niedzica-Sromowce Wyzne na rzece Dunajec,
— zbiornik Dobczyce na rzece Raba (tak zwana woda dla Krakowa),
— zbiornik Jeziorska na rzece Warta,

— zbiornik Mietkéw na rzece Bystrzycy.

Budowle te mialy jeden gtéwny cel — ochrone przed powodzia — a przy tym zadania
szczegllne, takie jak zaopatrzenie w wode dla przemystu i rolnictwa czy wyrdwnanie
przeplywoéw na rzekach gléwnych.

Po zmianie kierownictwa w Ministerstwic Budownictwa Janusz Rzepka stanal
do konkursu w niemieckiej firmie PERI — najwiekszym europejskim producencie de-
skowan 1 rusztowan.

Na stanowisku dyrektora ds. Techniki i Rozwoju tworzyl na terenie kraju tak zwane
bazy-corki i zajat sie logistyka organizacji ich pracy.



Po przejsciu na emeryture w 2010 roku zostal koordynatorem ds. przeciwpowo-
dziowych powiatu piaseczyniskiego, a pdzniej konsultantem i doradca Wojta Gminy
Lesznowola ds. retencji, zabezpieczenia osiedli przed podtopieniami i tym podobnymi
tematami (Lesznowola, gmina w ktérej mieszka).

Uczestniczyt w Centrum Szkolenia Technologicznego réznych instytucji — uzysku-
jac certyfikaty dotyczace fundamentowania, obowiazkowych przegladéw budynkdw
czy nawet sposobu prowadzenia Ksiazki Obiektu Budowlanego.

Zawsze zwrocony twarzg do problemu —idacy z pomoca, wiedza i do§wiadczeniem.

Uzyskane odznaczenia:
— Zlota Odznaka — Zastuzony Pracownik Morza 1973, 1984, 1980,
— Zlota Odznaka — Zastuzony dla Budownictwa 1984, 1985, 1989,
— Odznaka Gryfa Pomorskiego 1980,
— Stebrny Krzyz Zastugi 14.03.1984,
— Ztoty Krzyz Zashugi 30.08.1990.

Prof. dr hab. in. Engeninsg Dembicki



Pryygoda i doswiadezenia antora rogpoczely sie wlasnie tutaj — na terenie Rejonu Przeladunkdw
Masowych w Basenie Kaszubskim, gdzie poznawat specyfike pracy nabrzegy. To wlasnie tam dokonal
pierwszego odkrycia dotyezacego ,umykajacyeh batd wegla” prgy nabriezn Watbrgyskim. Pdiniejsze
analigy doprowadzily do wyjasnienia tej niexbyt skomplikowane zagadki — jej pryyexyna okazata sig
zasypana reczka Malej Regalicy, powodujaca lokalne osiadanie terenn.

W tamtym czasie zatadunki wegla stanowily jedno 3 wazniejsgych gadaii portu. Gdy dyrektor tech-
nicny portu wyjeidzat na konferensie do Gdariska, zabrat e sobq nimnie oraz, gtdwnego mechanika portu.
Znacinq czesé spotkania ajety skargi predstawicieli PKP na nszfodzenia wagondw powodowane pracq
Surawi wyposagonych w ciggkie chwytaki. W pewnym momencie dyrektor odwricit si¢ w naszq strone,
Jakby oczekujac sugestis, jak wybmacé 3 tef sytnagii. Glowny mechanik nie zareagowat, ja zas jedynie lekko
sig usmiechnaten, nie majqe rownies gotowej odpowiedzi na Rrytyezne nwagi ze strony PKP.

Dyrektor mial jednak wlasnq gasade: skoro hydrotechnik si¢ usmiecha, sytuagia nie jest jeszeze 3ta,
a partner prawdopodobnie przesadza. Po chwili padla jego odpowied?: ,,Chyba zastosujenry miekkic
chwytaki”.



Rozdziat 1

Historia powstawania portu

Podstawowym czynnikiem, ktdry zadecydowal o powstawaniu portu, stala sie jego
szczegdlna lokalizacja w naturalnej zatoczee Odry, naprzeciw Duniczycy (wyplywajacej od-
nogi rzeki Odry). W tym czasie pott rozbudowywano wzdluz wschodniej czesci podgro-
dzia Wzgbrza Zamkowego, znajdujacego si¢ nad zachodnim brzegiem Odry. Pod koniec
XIII wieku, gdy Most Dlugi potaczyt oba brzegi Odry, powstaja pierwsze nabrzeza, tow-
niez na wyspie Lasztownia. Po roku 1648, gdy Szczecin przeszedt pod panowanie Szwecji,
obowiazywaly wysokie cla uniemozliwiajace rozwdj handlu. W trzydziesci lat p6zniej, gdy
obnizono cta dla kupcow, ponownie zaczal rozwijac si¢ handel morski, ktory weiaz jeszcze
ograniczal si¢ do brzegéw Odry, miedzy Mostem Dlugim a Mostem Klodnym.

Do powigkszenia obszaru portowego przystapiono pézniej, bo dopiero w ostatnich
dekadach XIX wieku. W tym czasie powstaje ptzy Duniczycy pierwsze cigzkie nabrzeze
— Staréwka, w dalszej kolejnosci rozpocznie si¢ wielka budowa portu na Lasztowni.

Réwnoczesnie oddany zostaje do uzytku Kanal Piastowski, ktory staje si¢ zaczatkiem
budowy toru wodnego — skracajacego droge ze Swinoujscia do Szczecina.

Masowe bombardowania w koficowej fazie 11 wojny $wiatowej zupetnie unieruchamiaja
port. Akweny portowe zatarasowane zostaja wrakami potopionych todzi, a tor wodny zosta-
je znacznie wyplycony w wyniku braku podczyszczen i konserwacji. Przy dalszym rozwoju
portu istotnym pozostawac bedzie fakt, Zze port szczeciniski zlokalizowany jest na wielkim
tarasie akumulacji bagienno-rzecznej, wyksztalconej w postaci torféw i namuléw.

Powyzsze decydowad bedzie o tym, ze wszystkie nabrzeza, wraz z infrastruktura pot-
towa, beda posadowione na palach, studniach lub kesonach, a decyzje inzynierskie o ko-
lejnym poglebieniu toru wodnego natrafia¢ beda na trudne do przebrnigcia rafy zalegajace
podloze portu.
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Jak powstawal port w Szczecinie

Port Szczecinski potozony jest na obszarze tak zwanego ,,migdzyodrza” pomiedzy

dwoma gtéwnymi rozgalezieniami rozlewiska:
— Odra Wschodnig — Regalica,
— Odrg Zachodnig — Odrg (gléwny nurt).

Dolina rzeki Odry ma w tym rejonie okolo 8 km szerokosci i, poza wymienio-
nymi nurtami, przecina ja poprzecznie szereg odnég. Na wysokosci miasta odgale-
ziaja si¢ od niej dwa gléwne ramiona: Parnica i Dunczyca, znajdujace swoje ujécie

s -

w Jeziorze Dabie. Zachodnim korytem
(gtéwny nurt) Odra plynie wzdluz miasta,
natomiast Regalica wschodnim korytem | #atursire drogi wodne

‘lCPC.SQUU 300 1000 1300 2000m

wyznacza druga, naturalng krawedZ tej
wielkiej pradoliny. Poczatki szczecifiskiego
portu zaczynaly sie tu — w zatoczce rzeki
Odry Zachodniej — naprzeciw wyplywaja- [
cej Duniczycy (rys. 1). Ten pierwszy obraz
portu powstawal matymi odcinkami juz od
1243 roku wzdluz wschodniej czesci pod-
grodzia Wzgbrza Zamkowego znajdujace-
go si¢ nad brzegiem Odry.

Byly to nabrzeza pomiedzy mostem
Diugim i mostem Klodnym (w poblizu
przeprawy dzisiejszej trasy Zamkowej)

Miagie o7

Szcaecin

uzupelnione pomostami technologiczny-
mi spelniajacymi charakterystyczne zapo-
trzebowania kupieckie.

Nabrzeza te mialy tez nazwy zgodne
z ich obsluga i zastosowaniem, na przy-
ktad: nabtrzeze Ziemniaczane, nabtrzeze

Parowcow czy nabrzeze Drzewne, itp. Rys. 1. Drogi wodne przed budowa portu

Do tworzacego si¢ dopiero portu miasto utrzymywalo w tym okresie, na wiasny
koszt, gleboko$¢ podejsciowa — w poczatkowym okresie 3,0 m, pdzniej 5,0 m, az do lat
20. XIX wieku. Jednak dalszy rozwdj portu byl w tym wczesnym okresie powaznie
ograniczony z powodu braku wlasciwych uregulowan stanu prawnego.

Pierwsze ozywienie 1 impuls do wlasciwej rozbudowy portu zwigzane byly dopiero
z przetomem lat 40. 1 50. XIX wicku, kiedy to powstaje stocznia VULKAN i rusza
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budowa kolei. Te dwa wielkie wydarzenia staja si¢ kolem zamachowym dla tworzace-
go si¢ ,,Centrum Portowego”. Dworzec kolejowy wybudowano ostatecznie na Kepie
Parnickiej w roku 1877 [1]. Pierwsze nabrzeza portu koncentrowaly si¢ jeszcze na rze-
ce Parnicy 1 w Kanale Przemystowym — pézniej nazwanym Kanalem Wroctawskim.
Jednak juz budowa tych pierwszych nabrzezy, oraz licznych kanaléw 1 przeko-
péw, czesciowo zachwiala naturalnym ukladem hydraulicznym rzeki Odry. I tak, aby
usprawni¢ dojscie do tych pierwszych nabrzezy, ruszyla w roku 1881 budowa prze-
kopu ,,0Odra-Duniczyca” (wspoélczesnie kanal Grodzki), dajac silne wejscie dla two-
rzacego si¢ ,,Centrum Portowego” w Szczecinie. W tym czasie na Parnicy wykopano
takze maly basen Sledziowy z nabrzezem Cichym, specjalizujacym si¢ w przetadun-
kach produktéw naftowych. W tych latach powstalo tez pierwsze nabrzeze portowe
na Duficzycy — dostosowane do przyjecia statkow o zanurzeniu do 20 stép — bedzie to
pézniejsze nabrzeze Stardwka, a tor wodny utrzymany bedzie juz do glebokosci 7,0 m.
W okoto 20 lat pézniej kanat ,,Odra-Duniczyca” stanowi¢ bedzie gtéwna arterig¢ doj-
$ciowa do powstajacego w tym rejonie Portu Centralnego — pierwszego nowoczesne-
go kompleksu masywnych budowli hydrotechnicznych, doskonale jak na owe czasy,

il B | 3 ..}.....,.s,_.;

Rys. 2. Mapa portu Szezecin (1925 r.) — jeszeze bez kanalow Mieleriskiego i Debickiego
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wyposazonych i zagospodarowanych. Budowa tych pierwszych nabrzezy o masywnej

konstrukcji nadbudowy [3] nieprzypadkowo korespondowata z réwnolegle prowadzo-

nymi robotami na przekopach:

- W Swinoujéciu, z tak zwanym Kanalem Krélewskim, miedzy rzeka Swina
a Zalewem Szczeciniskim, o dlugosci 12 km — obecnie charakterystyczne odcinki
tego kanatu przyjely nazwy:

Kanal Mieliniski (o dtugosci 3,5 km),
Kanat Piastowski (o dtugosci 8,5 km),

— przez Zalew Szczecinski, tworzacy rynne nawigacyjna o dlugosci 20 km wraz
z budowa podstawowego oznakowania nawigacyjnego, w tym réwniez 4 bram to-
rowych rozstawionych co 4 mile, jedna od drugiej:

I Brama Torowa — 16,256 km toru wodnego,

I Brama Torowa — 23,056 km toru wodnego,

III  Brama Torowa — 29,856 km toru wodnego,

IV Brama Torowa — 36, 656 km toru wodnego

oraz rynna srédladowego odcinka Odry w rejonie stoczni ,, VULKAN”,

— w Szczecinie, wspomniany Kanal Odra-Dunczyca o dlugosci 750 m, stanowiacy
wejécie do portu wolnoctowego na wyspie Lasztowni [2], gdzie powstawaly dwa
baseny obudowane masywnymi nabrzezami na drewnianym ruszcie palowym — na
wzér nabrzeza Staréwka — beda to nabrzeza o nazwach: Rumunskie, Egipskie,
Greckie, Albanskie 1 Bulgarskie oraz drugi kanat zwany Przemystowym (o dlugosci
ok. 1000 m) na potaczeniu dwoch odnég Odry, tj. Dunczycy z Parnica, obecnie
zwany Kanaltem Wroctawskim.

Wydarzenia zwigzane z budowa toru wodnego faczacego Baltyk z Portem Szczecin
zadecydowaly o tempie i kierunku
dalszego rozwoju osrodka portowego
w Szczecinie. W tym okresie nastapi-
ta pierwsza wielka odstona w historii
rozbudowy portu w Szczecinie, gdy

tor wodny uzyskuje na catej dtugosci
glebokosé 7,0 m.

Kolejny okres rozbudowy por-
tu koncentrowal sic w rejonie rzeki

Parnicy, gdzie dostepnos¢ kolei uru-
chamiata znaczacy obrét w tak zwa-
nym porcie przemystowym.

W latach 1911-1913 ruszyl ciag ko-
lejnych, wielkich budowli portowych

na tej rzece.

Jako pierwsze powstalo nabrzeze
Parnica o dtugosci 300 m, nieco p6z-

niej zakofczono budowe nabrzeza ﬂ ;
Elektrowni wraz z zespotem cigzkich Eﬂ i \:
palowanych kolektoréw do odprowa-

ki

A g i Rys. 3. Nabrzege ptytowo-sebrowe firmy Klockner
dzania woéd technologicznych. Nieco
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pézniej, bo w latach 1920-1926, przystapiono do budowy dwéch rozleglych basenéw
w dolnej czesci Parnicy. Okazalo sig, Ze bedzie to basen Gérnoslaski z przylegltymi
matymi basenami Warty i Noteckim oraz basen Gérniczy zwany Kaszubskim. Obydwa
baseny pogtebiono do 9,6 m (rys. 2). Prawie réwnoczesnie na dalekim Goclawiu — Odra
Zachodnia — pobudowane zostato nabrzeze Huk (w rejonie stynnej wiezy Bismarcka),
ktére zapoczatkowalo przeladunki
w Porcie Szczecin.

W kolejnych latach w basenie |2 20 9 300 1000 %0 2000m ‘@“‘
Go6rnoSlaskim Przedsiebiorstwo
Handlu Weglem ,, KLOCKNER”
wybudowalo  specjalistyczne na-
brzeze o otyginalnej konstrukcji
plytowo-Zebrowej (rys. 3). W okre-
sie tym, to jest w latach 1926-1929,
w czasach olbrzymich przemian,

[T Noturaine drogi wodne

Sztueczne ba portowe
I drogi mdn:mud wAIXXXw)

B 1

Jezioro Dabskie

zakoniczono prace nowego przeko-
pu po krawedzi jeziora Dabie — mic- | Miasto
dzy Odrg i Parnica — tak zwanego '
Kanalu Mieledskiego, ktéry wydat-
nie skrécit dojscie do tego nowego M»RE |
rejonu  przeladunkéw masowych, : '
w tym takze do nowo powstatych
jego  specjalistycznych  nabrzezy:
Katowickiego 1 Chorzowskiego.
Roéwnoczesnie na terenie portu
Centralnego na Fasztowni trwaly
prace zapoczatkowane przekopem
budujacym kanal Grodzki. W tym |
rejonie ruszyla budowa jednego
z najwigkszych spichrzow 6wczesnej
Europy. Do obstugi tego elewatora Rys. 4. Kiernnki rozbudony porin
wybudowano tez specjalistyczne nabrzeze, ktérego konstrukcja plyty polaczona byta
z kanalem transporteréw tasmowych. Po stronie przeciwnej powstajacego Elewatora,
juz od roku 1930, postgpowalta budowa kanatu Debickiego, tworzac nows, zachodnia
krawedz Ostrowa Grabowskiego i nowe warunki sprzyjajace rozwojowi portu.

Po wojnie odbudowa i dalsza rozbudowa portu przeniosta si¢ na tereny prze-
tadunkéw masowych, to jest w stref¢ basenu Kaszubskiego (Gérniczego), gdzie
zarysowuje si¢ uklad sieci wodnych Odry Wschodniej, to jest Regalicy i Parnicy
w poludniowej czesci portu. Po zamknieciu doptywu Malej Regalicy powstal nowo-
czesnie obudowany basen z nowymi nabrzezami o konstrukeji ptytowej: Gliwickim,
Bytomskim i Walbrzyskim, wspoélpracujacymi z pirsem ta§mowca, wywrotnica
wagonoéw 1 wiezq zaladowcza oraz modernizowanymi nabrzezami Katowickim
i Chorzowskim (rys. 4). Réwnoczesnie w pdtnocnej czesci coraz bardziej widoczny
stal si¢ Port Centralny, objety — miedzy Odra Zachodnia i Dudczyca — kanatami
Grodzkim i Debickim.
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W kanale Debickim powstata solidna konstrukcja nabrzeza Czechostowackiego
(dzi§ Czeskie i Stowackie), natomiast w kanale Grodzkim nabrzeza Polskie
1 Wegierskie. Wszystkie te zabiegi hydrotechniczne coraz czesciej skupialy sie wo-
kot Ostrowa Grabowskiego — co wskazuje, ze poglebienie toru wodnego do 12,5 m
wiazalo si¢ z poprawieniem dostepu na wyspe.

Od strony zachodniej w kanale Debickim juz trwaja prace nad budowa nabrzezy
Finskiego 1 Norweskiego, natomiast podejscie od strony kanatu Mieleniskiego wciaz
jeszcze zaprasza. Pomimo jednak, ze glebokosé toru wynosi obecnie juz 12,5 m, co
umozliwia wprowadzanie do portu statkéw o zanurzeniu do 306 stép — dalsze plany roz-
budowy i modernizacji portu w Szczecinie staly si¢ znéw aktualne — cho¢ moze juz nie
na miar¢ dynamicznie rosnacych mozliwosci, lecz... racjonalnego rozwoju, lub tylko
portowej egzystencji. Przyja¢ wiec nalezy, ze w miare postepujacego rozwoju duzych
statkow i wzrastajacych potrzeb na nowe zdolnosci dla zapewnienia wysokiego tempa
ich obstugi — oczywistym staje sie, ze Swinoujécie przestanie by¢ tylko awanportem
Szczecina z preznie dziatajaca ,,Baza Odlichtunku Statkéw”, ale coraz silniej rozwijaja-
cym si¢ — samodzielnym Rejonem Przetadunkowym.

Pi$miennictwo:
[1] Praca zbiorowa pod red. Bronistawa Dziedziula: Port Szczecifiski — dzieje i rozwdj do 1970 roku. PWN,
Warszawa — Poznani 1975.

[2] Kotla R:: Wezoraj i dzi§ portéw w Szczecinie i Swinoujsciu — 70 lat polskiego zarzadu w portach Szczecin
i Swinoujscie. Szczecin 2020.

[3] Rzepka ].: Z historii portowych nabrzezy. Portowiec, rok VI, nr 4 (117), dn. 01.111.1977 1. Organ Samorzadu
Robotniczego Zarzadu Portu Szczecin.
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Fragmenty z historii toru wodnego

Czy pe¢kty bariery techniczne?

Port w Szczecinie jest klasycznym przyktadem portu polozonego u ujscia duzej
zeglownej rzeki, a jednoczesnie silnie uzaleznionego od kompleksu infrastruktury tech-
nicznej, zapewniajacej dostep do nabrzezy przetladunkowych. Pozostaje faktem, ze
problemy zwigzane z utrzymaniem dostgpnosci do portéw oddalonych od morza, po-
wodowaly w przeszlosci upadek wielu miast portowych. Poglebienie, a wiasciwie bu-
dowa toru wodnego laczacego Baltyk z portem w Szczecinie nastapita w latach 1874-
1890. Bylo to wiclkie wydarzenie, ktére zadecydowato o tempie i kierunku dalszego
rozwoju portu w Szczecinie. Jeszcze do 1880 roku, oprécz kilku plytkich kanatow, port
w Szczecinie nie posiadal Zadnych sztucznych przekopow i basenow.

Rys. 1. Droga wodna do Szezecina — wegoray i dzis

Droga z morza do Szczecina wiodla przez kaprysne wody Starej Swiny (rys 1).

Najwazniejsze prace budowlane, dajace poczatek uregulowanemu torowi wodnemu
rozpoczely si¢ po roku 1829, gdy ujscie Swiny obudowano kamiennymi falochronami
oraz przystapiono do budowy przekopu przecinajagcego wyspe Uznam.
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Nalezy przypomnieé, ze rozwijajacy si¢ Szczecin dlugo nie moégl obstugiwaé stat-
kéw o wigkszym zanurzeniu.

Jeszcze w 1840 roku tor wodny do portu w Szczecinie posiadat gtebokos¢ ok.
4,00 m, a dopiero kilka lat p6zniej zostat pogtebiony do 5,00 m.

Poczatek uregulowanemu torowi wodnemu dato wykonanie do roku 1880 dwéch
wielkich przekopéw Mielinskiego 1 Piastowskiego — wczesniej Kaiserfahrt (kanal
Cesarski) zwanego do 1949 roku Kanatem Krélewskim (rys 2).

Prawie réwnoczesnie postegpowalo bagrowanie wielkiego przekopu przez Zalew
Szczeciniski, tzw. rynny nawigacyjnej o diugosci ok. 20,0 km.

Po roku 1874 przekopy te wraz z budowa pierwszego nabrzeza w porcie Szczecin
na rzece Duficzycy, zapoczatkowaly etap wielkich przedsiewzi¢é hydrotechnicznych
_ T\ umozliwiajacych przyjmowanie statkow
E ___j I.r'x“‘_ MOREE BAE TS o zanutzeniu powyzej 18 stép = 5,7 m [2],

£ R — | by ostatecznie po roku 1890 tor wodny

o / Par! r T—— ______d__,__/-/
i Swinouficie J !
¢

do portu w Szczecinie osiagnat gtebo-
s kos¢ ok. 7,0 m.

¢ Jednak juz wéwcezas, w kolejnych la-
tach, pojawily si¢ pierwsze niekorzystne
skutki zmian w systemie hydraulicznym
rzeki Odry. Przeplywy w poglebianych
do 7 m przekopach zwickszyly si¢ prawie
dwukrotnie wzgledem przeglebienia toru

wodnego. Z racji zmieniajacej si¢ sytuacji,
po kazdej niemal zimie i sezonie sztormo-
wym, szlak ten stawat si¢ bardziej trudny
dla zeglugi 1 mial coraz gorszaq opinie,
zwlaszcza wsréd szypréw wprowadza-
jacych wigksze statki. Przeprowadzone
obserwacje wskazywaly, ze przy silnych
wiatrach pétnocnych cofka na Odrze sie-
gala nawet do Hohensaaten na wysokosci
Cedyni [1].

Zaistnialo wigc powazne zagrozenie rozmywania dna i umocnied brzegowych.
Zakoniczona w tym oktesie budowa toru wodnego nie przebiegata w calosci obecnie

Rys. 2. Dwa wielkie prekopy przecinaja wyspe Uznam

eksploatowang rynna torowa. Wobec trwajacej rownolegle budowy Kanatu Kiloniskiego
(ktéry otwarto w 1895 roku) podejmowano seri¢ niezbednych przygotowann w celu
spehnienia podstawowych wymogdéw stawianych portom morskim. Na 35,4 kilometrze
zaprojektowano odcinek przej$ciowy, zakladajac techniczne zwezenie ze 150 do 100 m
szeroko$ci w dnie w celu polaczenia rynny biegnacej przez Zalew Szczecifiski z odcinkiem
srédladowym. Prawie jednoczesnie uwzgledniono naturalne odchylenie osi toru wodnego
w kierunku wschodnim zgodnie z istniejacym ukfadem gleboko$ci. W latach 1895-1902,
na wymienionym newralgicznym kilometrze toru, powstata tak zwana kierownica nawi-
gacyjna (rys. 3), czyli budowla hydrotechniczna stanowiaca sztuczna wyspe kierunkows
dla statkéw plynacych z i do portu w Szczecinie. Budowla ta o dlugosci okolo 675 m
powstawala w sposob sztuczny poprzez zarefulowanie znajdujacej si¢ tam mielizny.
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Od pétnocy i potudnia zabezpieczona zostala w 75 metrowe ostrogi kierunko-
we i pelne oswietlenie nawigacyjne. W okresie powojennym odkladano tam réwniez
urobek z prac poglebiarskich na torze wodnym. Ta bez mata kilometrowej dtugosci
sztuczna mierzeja stala sie przystowiowa Mekka dla jednostek poruszajacych si¢ torem
wodnym. Jednak i ta wyspa nawigacyjna (niem. Leitholm) — obecnie zwana Chelminek
(rys. 4) — nie mogla stanowi¢ na dluzszy czas wlasciwego rozwigzania. Wybudowane
w okresie weczesniejszym trzy bramy torowe na trasie wiodacej przez Zalew Szczecifiski
juz wyznaczaly o§ nawigacyjna, ktora nalezalo teraz konsekwentnie doprowadzi¢ jak
najdalej w glab rozlewiska Odry [1].

W latach 1902-1908 wybudowano czwatta brame torowa, kierunkujacg ostatecznie
osiowe przedluzenie rynny torowej na $rédladowy odcinek Odry.

. Od tego czasu tor wodny — stano- \ zacew,
wigey sztuczna droge wodna o diu- \ SZCZECINSKI
\"‘

& KOPICE

goséct 67,5 km do portu w Szczecinie \\
— uzyskuje swoj obecny ksztalt z tq \\
oczywiscie réznica, ze w samym por- \
cie przekop Mieleaski o dlugosci
5,5 km 1 kanal Grabowski pozostawa-
ty woéwcezas jeszcze w strefie niezbyt
wyraznych  planéw  koncepcyjnych.
Okolicznosci te sprawily, Zze wyspa na-
wigacyjna Chelminek zostata juz tylko
kolejng pamiatka w historii rozbudo-

STEPNICA

wy szczecinskiego portu. Jej polozenie
przypomina¢ tylko bedzie strefe, gdzie
przed ponad stu laty mierzono zakon-
czenie nurtu Odry i odkad rozpoczynat
si¢ przekop przez Zalew Szczecifski
do portu Swinoujs’cie.

Od 1933 roku projektowano i wyko-
nywano jeszcze wiele waléw przeciwpo-
wodziowych oraz budowli tlumiacych
przeplywy — powstaja miedzy innymi
zwezki z progami dennymi na kanalach
Mielifiskim i Piastowskim.

Zwezki hydrauliczne na tych przekopach, uzupelnione progami podwodny-
mi, mialy przyhamowywaé przeplywy wody skutkiem zmniejszenia ich czynnego
przekroju.

Rys. 3. Chelminek — wyspa nawigacyjna

Jak sie jednak okazalo, powodowaly one nowe grozne zjawisko, ktérym okazal
si¢ znaczny wzrost predkosci pradéw rzeki oraz duze wahania jej stanow.

W 1960 roku port w Szczecinie osiaga gtebokos$¢ 9,60 m. Jednak po kolejnych
pracach poglebiarskich zaistniala potrzeba budowania nowych umocnied brzego-
wych w Kanale Piastowskim, gdzie pojawily si¢ wyrazne i szybko powickszajace si¢
przeglebienia.

Wykonywane umocnienia brzegowe ulegaly cigglemu podmywaniu i awariom.
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Podczas wykonywanych prac poglebiarskich rozebrano ostatecznie progi w Kanale
Piastowskim, w ktorym wypltukana gtebokosé przekroczyta 17 m.

W roku 1984 port w Szczecinie osiaga glebokos¢ 10,50 m. W 1988 roku
w miejscu wejscia Kanalu Piastowskiego w Zalew Szczecifiski, glebokosé w rejonie
progu dennego przekracza 21 m. Falochron zachodni Kanatu osunat si¢, a falochron
wschodni znalazl si¢ w stanie réwnowagi granicznej. Réwnoczes$nie obsuwaly si¢ ko-
lejne umocnienia brzegowe na obydwu kanatach, ktére wymagaly natychmiastowej
kompleksowej odbudowy [3]. Stan taki, przy stosowanych doraznych naprawach, trwal
do roku 1996. Po licznych badaniach modelowych toru wodnego pod katem jego do-

celowych parametréw oraz studiach projektowych.

Rys. 4. Charakterystyezna stawa nawigacyina na wyspie Chelminek

W roku 2022 tor wodny do portu w Szczecinie osigga glebokos¢ 12,50 m.
Wydarzenia te zwigzane z budows toru wodnego taczacego Baltyk z portem Szczecin
decyduja obecnie o tempie i kierunku dalszego przystosowania o$rodka portowego
do przyjecia tu, na przyklad, masowcéw o nosnosci 40 tys. DWT z pelnym tadun-
kiem. Ostatnie informacje wskazuja, Ze na terenie portu realizowane sa dwie wielkie
inwestycje, w ktérych poprawiony zostaje dostep do Basenu Debickiego — w Porcie
Drobnicowym i Basenu Kaszubskiego w Porcie Masowym. Dzi¢ki tym wielkim przed-
sigwzigciom jedne z najwazniejszych portowych nabrzezy zostana dostosowane do ob-
stugi wiekszych statkdw [3].

Z tych odwaznie podejmowanych decyzji dotyczacych modernizacji toru, a péz-
niej takze 1 nabrzezy, wynika, ze bariery techniczne zwiazane z zapewnieniem dostepu
do portéw odleglych od morza praktycznie juz nie istnieja.
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Jednak w dalszym ciagu nalezy liczy¢ si¢ z kwestia efektywnosci ekonomicznej ta-
kiego przedsiewzigcia, o czym stanowig i przestrzegaja podstawowe zasady hydrauliki,
ktére mowia, ze w warunkach glebszego i szerszego toru wodnego wystepowaé moga
silniejsze prady, wickszy zasieg cofki oraz znaczne przeplywy powodujace lokalne sply-
cenia i rozmycia.

Pismiennictwo:
[1] Borowiec A.: Modernizacja toru wodnego Swinoujécie — Szczecin. ,, Inzynier Budownictwa”, 09.12.2013.
[2] Pluciniski J.: Dlaczego i jak zbudowano kanat Piastowski. iswinoujscie.pl — trzymaj si¢ dobrych informacji — 2009.
[3] Rzepka J.: Z historii portowych nabrzezy (Notatki bylego hydrotechnika portu — 1974).
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Geotechniczne warunki posadowienia
budowli hydrotechnicznych

Ujsciowe tereny rozlewisk rzecznych byly od wiekéw, z racji istnienia uniwer-
salnych potaczenn wodnych, miejscem rozbudowy osrodkéw portowych. Istotnym
mankamentem tych lokalizacji pozostawal zawsze fakt, ze strefy ujsciowe rzek sta-
nowia z reguly stabe grunty organiczne o niekorzystnych do zabudowy parametrach
fizyko-mechanicznych:

— wilgotnos¢ naturalna w — 150 + 350%

— cigzar objetosciowy y—11+15kN/m’
— kat tarcia wewnetrznego d —5°+15°

— kohezja c—10+25kPa

— modut $cisliwosci E-0,4+0,7 MPa
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Rys. 1. Uogdlnione warunki posadowienia w porcie weglowym

Wykonywane na takich terenach budowle hydrotechniczne — stanowiace podstawe
infrastruktury osrodkéw portowych — wymagaja specjalnego posadowienia [3] pozwa-
lajacego na przebicie przez czgsto nieno$ne warstwy gruntowe i oparcie si¢ na podtozu
nosnym.
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Port Szczecifiski lezy na tarasie akumulacyjnym rzeki Odry, przed jej ujsciem
do Jeziora Dabskiego i Zalewu Szczecinskiego w odleglosci okoto 67 km od otwar-
tego morza. Wkrétce po wyerodowaniu Odra zaczela zasypywaé swa doling. Osady
wezesnej akumulacji reprezentowane sa przez obydwie facje rzeczne — korytowa i po-
wodziowa. W zwigzku z podnoszeniem si¢ zwierciadta wody, spowodowanym czesto
przyczynami technicznymi, namuly wystepuja zwykle nad serig korytowa.

Ze wzgledu na znaczne migzszosci wystepujacych tu facji bagienno-rzecznych, wy-
ksztatconych w postaci torfow 1 namuléw organicznych, zachodzi koniecznos¢ zasto-
sowania fundamentowania glebokiego (rys. 1) [2].

Najczesciej spotykanym rodzajem fundamentowania na takich terenach, zwlaszcza
w odniesieniu do budownictwa portowego, jest palowanie.

Z punktu widzenia wlasciwosci fizyko-mechanicznych, podtoze budowlane portu
szczecifiskiego mozna w uproszczeniu przedstawi¢ w trzech grupach:

1. Nasypy zlozone z luznych piaskéw drobnoziarnistych, czesto zamulonych lub

zaglinionych, pochodzacych najczedciej z refulacji. Ich sklad i migzszosé sa
bardzo zmienne i réznorodne.
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Rys. 2. Drewniany ruszt palowy w nabrezn Rumuiiskin
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II. Ponizej nasypéw znajduje si¢ seria powodziowa zbudowana z namuléw tot-
fiastych, a w nicktérych rejonach z samych torféw lub samych namuléw.
Miazszo$¢ tej warstwy (najstabszej) wynosi §rednio od 6,0 + 10,0 m.

III. Najnizsza warstwa podloza budowlanego portu jest seria korytowa, nadscie-
lona warstwa, plastycznych itéw — ponizej utworzona z piaskéw drobnoziarni-
stych podscielonych gruboziarnistymi. Strop tej warstwy znajduje si¢ $rednio
na glebokosci 7,0 + 9,0 m.

Warto wspomnieé, ze najwigksza

migzszo$¢ serii powodziowej odno-
towano w Porcie Szczecin pomie-
dzy Pirsem Tasmowca i nabrzezem
Walbrzyskim, gdzie przed laty rzecz-
ka Mata Regalica wprowadzala swe

wody do rzeki Parnicy. Nawierzchnia
istniejacych tam placéw skladowych,
zbudowana z urobku nienadajace-
go si¢ do refulacji, osiadata — ,,ugi-
nata si¢” pod zwalami towaréw

masowych.

Na calym obszarze tarasu aku-
mulacyjnego rzeki Odry, a wigc
w granicach Portu Szczecinskiego,
pomijajac waski pas jego zachod-
niej krawedzi, podloze nalezy uznad
jako nickorzystne do bezposred-
niej zabudowy. Wymagalo ono,
w przypadku projektowania budowli
masywnych, wrazliwych na znacz-
ne lub nieréwnomierne osiadanie,
bardzo drogiego posadowienia gle-
bokiego, przekazujacego obciazenia
na dolna, nos$na warstwe gruntow.
Pierwsze budowle infrastruktury
portowej posadawiano na drewnianych rusztach palowych (rys. 2) [1], jak nabrze-
ze Staréwka czy nabrzeza Rumunskie, Greckie, Egipskie w Porcie Centralnym.
W oktesie pézniejszym budowle posadawiano na palach Zelbetowych (rys. 3) [1],

Rys. 3. Nabrzeze prgy Elewatorze Zbogowym

jak nabrzeze Zbozowe przy Elewatorze, czy pdzniej nabrzeza w Basenie Goérniczym,
rozbudowywanym z poczatkiem lat 50. XX wieku z udzialem twoércy polskiej szkoty
budownictwa morskiego, profesora Stanistawa Hueckla.

Reprezentacyjng budowle portu, obiekt Elewatora Zbozowego, posadowiono na
ponad 500 palach typu Franki.

Majac na uwadze niski strop piaskéw zageszczonych oraz sasiedztwo ujscia rzecz-
ki Matej Regalicy przy Basenie Gorniczym, budowle Pirsu Tasmowca posadowiono
na studniach i kesonach ze wzgledu na niezbedng sztywnosc¢ 1 stabilnosé konstrukeji

(rys. 4) [2].
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Rys. 4. Posadowienie Pirsu Tasmowea na studniach i kesonach

Nie jest to przyklad odosobniony, potwierdza on jednak, ze zlozone warunki geo-
techniczne i inzynieria gtebokich posadowien budowli portowych skrywaja tu jeszcze
nie jedng ciekawostke, a moze i tajemnice w bogatej historii portu. Charakterystyczny
pozostaje fakt, ze portowe budowle hydrotechniczne na terenach migdzyodrza posa-
dowione sg na palach. Powyzsze dotyczy wszystkich budowli hydrotechnicznych portu
szczecinskiego, z ktorych wigkszos¢ wykonano na palach drewnianych i zelbetowych.
Rzadziej stosowane byly pale wykonywane na ,,mokro” (na przyktad systemu Franki)
czy fundamenty specjalne, takie jak studnie i kesony.

Pismiennictwo:
[1] Andruszkiewicz W.: Planowanie przestrzenne w pasie nadmorskim na tle prognoz rozwoju gospodarki mor-
skiej, Gdansk - Szczecin 1972.

[2] Hueckel S.: Budowle Morskie, Wydawnictwo Morskie, Gdarisk 1972.
[3] Praca zbiorowa pod redakcja Pyraka S.: Fundamentowanie, Wydawnictwo Arkady, Warszawa 1988.
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