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Wielu podziwiajacych dzis stynny gdarski dZwig portowy o) .
nie zdaje sobie sprawy, ze w1945 r. pozar, bombardowania - il A /
lotnicze i pociski artyleryjskie pozostawity jedynie ;
niespetna 60% muréw obwodowych zabytku.

Drewniana czes¢ dzwigowa sptoneta doszczetnie
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PRZYWROGIC ZYGIE URATOWAG SWIATYNIE, ZIELONA PRZYSZLOSG
MOTLAWIE GZ.1 BUDOWNIGTWA

Dwa wiezowce w Mediolanie s domem nie

Kiedy Gdarisk byt gtéwnym portem najwiekszego Remont dachu i wigzby kosciota Swietej Tréjcy, tylko dla ludzi, lecz takze dla tysiecy ptakéw
spichlerza Europy, na Mottawie trwat drugiej co do wielkosci Swigtyni w Gdarisku, i owadéw. Fasady wysokosciowcow nie btyszcza
przez catg dobe ruch statkéw i todzi. Akweny uchronit ten zabytek przed zniszczeniem. Wigzba szktem i aluminium, lecz mienig sie barwami
te konsekwentnie sg przywracane do dawnej kosciota ,dZwiga" pokrycie dachowe wykonane Lisci i kwiatéw w zaleznosci od pér dnia i roku.
Swietnosci, a zrealizowane juz oraz planowane obecnie z dachéwki holenderki, o powierzchni Bosco Verticale (Las Pionowy) to ucielesnienie
przedsiewziecia otwieraja nowe perspektywy. 3600 m? i ciezarze 180 ton! starozytnych mitéw o wiszacych ogrodach.
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oddana do uzytkowania w czerwcu 1997 r.
w ramach obchodow 1000-Llecia Gdanska
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Kiedy Gdansk byt gtownym portem najwiekszego spichlerza Europy, czyli rozlegtych pol
I Rzeczypospolitej, na Mottawie trwat przez catq dobe ruch statkow itodzi. Przez wiele lat
drugiej potowy minionego wieku, gtownie w sezonie turystycznym, z nabrzezy korzystaty
statki wycieczkowe. Akweny te konsekwentnie sg przywracane do dawnej Swietnosci,
azrealizowane juz oraz planowane przedsiewziecia otwieraja nowe perspektywy.

arto na wstepie przypomnie¢ krotko
w najwazniejsze fakty z dziejow tego

zatozenia portowego. Przekop
kanatu Nowej Mottawy, ukoriczony w 1576 r.,
doprowadzit do powstania Wyspy Spichrzéw,
a Gdansk stat sie pierwszorzednym osrodkiem
handlu petnomorskiego. Pod koniec XV w. do
portu gdanskiego zawijato rocznie od 400 do
700 statkow, a w XVII w. od 1000 do 1600 stat-
kow rocznie. Gtéwnymi towarami przetadunko-
wymi byty zboze, wosk, mi6d i drewno. W 1643 r.
na Wyspie Spichrzéw byto juz 315 spichlerzy na
zboze, a dtugos¢ nabrzezy wynosita 3 km. Przez
wieki mosty istniejagce na Mottawie i Nowej
Mottawie byty obiektami zwodzonymi, zapew-
niajacymi dostep do poszczegélnych akwenow
istniejacych pomiedzy tymi mostami. Po zakoni-
czeniu Il wojny Swiatowej istniejgce mosty na
Mottawie i na Nowej Mottawie w wyniku uszko-
dzen i grabiezy byty uzytkowane jako mosty
state. Po Mottawie praktycznie ptywaty gtownie
statki zaliczane do , biatej floty". Doptywaty one
jedynie do Mostu Zielonego. Ponadto mozna
byto czasami zaobserwowac kajaki. Na Nowej
Mottawie, na odcinku potozonym pomiedzy
Mostem Stagiewnym a wyspa Otowianka
w latach 50. minionego wieku rokrocznie
cumowaty w okresie zimowym barki nalezace
do Zeglugi Bydgoskiej.

OLDTIMERY 1ZAGINIONY MOST
W 1987 r. Polskie Bractwo Kutrowe zwrécito
sie do Prezydenta Miasta Gdariska z propo-
zycja utworzenia na Kanale na Stepce portu
dla zaglowcéw wykonanych na bazie starych
kutréow rybackich wycofanych z eksploatacji,
ktérym cztonkowie Bractwa przywracali nowe
zycie. Udostepnienie kanatu Na Stepce dla
zaglowcow warunkowane byto zastapieniem
istniejacego mostu statego Kamieniarskiego
mostem zwodzonym. Zaglowce cumujace na
Kanale na Stepce miaty by¢ wykorzystywane
do celéw turystycznych. Pierwszy zaglowiec
Bractwa Kutrowego powstat (wtasnymi sitami
Bractwa) w wyniku przebudowy starego kutra
Gdy-28, wycofanego z eksploatacji. Otrzymat
on nazwe ,Sawatour |". Dtugo$¢ tego zaglowca
wynosita 15,6 m, a powierzchnia zagla 100 m2.
Mégt on na swoim poktadzie pomiesci¢ 15
zeglarzy. Jednym z miejsc cumowania kutrow
wycofanych z eksploatacji, bedacych w réznym
stanie technicznym, a czekajacych na remont
i przebudowe na zaglowce (oldtimery), byta
zatoczka na Martwej Wisle, istniejaca przy
nabrzezu sasiadujgcym z ulicg Sztutowska
w Gdarisku.

Stare kutry drewniane cechowata przepiekna
linia kadtubéw. Pasjonatami nadania — wyco-
fanym z eksploatacji i przerobionym — kutrom

nowego zycia byli zeglarze doceniajacy kunszt
i urode tego typu jednostek, nadajacych sie
Swietnie do uprawiania atrakcyjnej turystyki
pod zaglami. W tamtym czasie byto w Gdani-
sku duzo zapatu dla tej inicjatywy. Wedtug sta-
nowiska przedstawicieli Bractwa nalezatoby,
przy zaangazowaniu stosunkowo niewielkich
naktadéw finansowych, zastapic¢ istniejacy staty
Most Kamieniarski mostem zwodzonym, ktéry
po demontazu w Dartéwku, dokonanym przez
DDiK oddziat Koszalin, zostat przeniesiony do
jednej zmiejscowosci potozonej na terenie obec-
nego wojewéddztwa zachodniopomorskiego.
Stwierdzono, ze wystarczy konstrukcje tego
mostu przenie$¢ do Gdanska i zainstalowaé
w miejsce istniejgcego mostu statego Kamie-
niarskiego. W zwigzku z tym Przedsiebiorstwo
Drég i Mostow w Gdarisku (PDiM) dostato od
Prezydenta Miasta Gdariska zadanie odnale-
zienia tego mostu i podjecia dziatan zwigzanych
z przeniesieniem jego konstrukcji do Gdanska.
Most ten zostat odnaleziony w rejonie zamku
rycerskiego. Jego elementy byty zamontowane
nad fosg jako ktadka dla pieszych. Byta to juz
jednak tylko atrapa mostu zwodzonego, sktada-
jaca sie jedynie z pomostu i ramy, bez elemen-
tow zwodzenia i w tym stanie rzeczy konstrukcja
byta nieprzydatna dla zrealizowania pomystu
przeniesienia jej do Gdanska. W tej sytuacji,




Statek-hotel MS Fryderyk Chopin cumujacy w 2004 r. przy Dtugim Pobrzezu w Gdarisku,
w trakcie rejsu po rzece Wista

chcac rozwiazaé problem udostepnienia Kanatu
na Stepce jednostkom ptywajacym, nalezatoby
zaprojektowa¢ i zbudowaé nowy drewniany
most zwodzony. Na zlecenie PDiM w Gdarisku
powstata wstepna koncepcja takiego mostu
z wizualizacja wykonang w dwéch wariantach.
Niestety, wobec braku mozliwosci finansowych
zapat minat i w wyniku braku konkretnych
decyzji dotyczacych dalszych dziatan temat
powoli ,wygast" — a szkoda, bo niewatpliwie
port dla ,starych” zaglowcéw bytby w tym
miejscu duzg atrakeja.

MARINA NA TYSIACLECIE

W 1996 r. zostat opracowany przez pracowni-
kéw ZDiZ (Zarzadu Drég i Zieleni) w Gdarisku,
zich wtasnej inicjatywy, ,Program odbudowy
mostéw zwodzonych na rzekach Mottawa,
Stara Mottawa i Nowa Mottawa". Dwa lata
p6Zniej na zlecenie ZDiZ zostata opracowana
koncepcja przebudowy czterech mostéw sta-
tych na mosty zwodzone. Dotyczyto mostow:
Kamieniarskiego, Stagiewnego, Zielonego
i Krowiego, zjednoczesna budowa na udostep-
nionych akwenach marin dla jachtéw, co byto
gtéwnym celem tego dziatania. W koncepcji tej
zostaty rowniez okreslone szacunkowe koszty
poszczegélnych zadar inwestycyjnych. Z uwagi
na wysokos¢ kosztéw wykonania tych inwe-
stycji oraz z uwagi na brak Zzrédet finansowa-
nia — dalszych decyzji zwigzanych z przygo-
towaniem i realizacjg tych zadar nie podjeto.
W tej sytuacji temat trafit na ,potke”, w oczeki-
waniu na lepsze czasy. Jednak ZDiZ w Gdarisku,
biorgc pod uwage mozliwosci wykorzystania
Kanatu na Stepce jako mariny dla jachtéw,
doprowadzit do zlikwidowania Gtéwnego
Punktu Zasilania (GPZ), istniejgcego na wyspie
Otowianka, i do budowy nowego GPZ na ladzie,
poza terenem wyspy, a w konsekwencji tych
dziatan - do zlikwidowania napowietrznej linii
energetycznej 110 kV, ktéra zbardzo wysokiego
stupa stalowego stojacego na ladzie w bezpo-
Srednim sasiedztwie Kanatu na Stepce biegta
skosem do budynku GPZ. Praktycznie linia
ta ograniczataby ruch jachtéw, zwtaszcza
tych, ktére posiadaty wyzsze maszty. Doku-
mentacja projektowa zostata opracowana

na zlecenie ZDiZ w Gdansku. Likwidacja tej
poteznej linii energetycznej przez Zaktad
Energetyczny (poprzednik Energa Gdarisk)
w istotny sposéb przyczynita sie do poprawy
estetyki w tym rejonie Gtéwnego Miasta.
W zwiazku z wypadajaca w 1997 r. rocznica
1000-Llecia miasta Gdanska i planowanymi
z tego tytutu uroczystymi obchodami miasto
powierzyto m.in. gdafiskiemu Zarzadowi Drég
i Zieleni budowe, na odcinku Nowej Mottawy
przylegajacym do ul. Szafarnia, pierwszej
w obszarze Gtéwnego Miasta mariny dla
jachtéw. Urzad Morski w Gdyni (w koordynacji
z ZDiZ w Gdarsku) wyremontowat w 1996 r.,
na odcinku okoto 400 m, historyczne XIX-
-wieczne nabrzeze typu Moniera, istniejgce
wzdtuz ul. Szafarnia. Po zakofczeniu tej
inwestycji ZDiZ wybudowat pierwsza marine
na Mottawie oraz odbudowat — po zakoi-
czeniu robét hydrotechnicznych - rozebrang
nawierzchnie tej ulicy, na czas wykonywania
tarcz kotwigcych usytuowanych pod jezdnig
ul. Szafarnia i stabilizujgcych wykonane nowe
nabrzeze typu Moniera. W czerwcu 1997 r.,
w ramach uroczystosci zwigzanych zrozpocze-
ciem obchodéw 1000-lecia Gdanska, zostata
oddana do uzytku marina, w ktérej w dniu
otwarcia zacumowato kilkadziesiat jachtow.
W 2004 r. pojawita sie informacja, ze przy
gdariskim nabrzezu rzeki Mottawa (w rejonie
ul. Grodzkiej) bedzie cumowat ekskluzywny
(pieciogwiazdkowy) niemiecki statek-hotel
.Chopin". Miat ptywac z turystami z Niemiec,
Francji i Szwajcarii w gére Wisty, chcacymi
podziwia¢ piekno nieuregulowanej rzeki oraz
zwiedza¢ miasta istniejgce na trasie rejsu,
m.in. Malbork, Chetmno, Torun czy Ptock.
Zarzad Drég i Zieleni w Gdafnsku w krétkim
terminie doprowadzit do opracowania projektu
i wykonania w istniejacym nabrzezu Mottawy
punktéw zasilania w wode i energie, na uzytek
tego statku. Z uwagi na lokalizacje miejsca
cumowania jednostki (w sasiedztwie nieistnie-
jacego zamku krzyzackiego) wszystkie prace
ziemne byty wykonywane pod $cistym nadzo-
rem Wojewd6dzkiego Konserwatora Zabytkow.
Przy wykonywaniu przytacza wodociggowego
wykonawca natrafit pod ziemia na mury. Jak
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sie okazato, byty to zachowane pod ziemig
ruiny baszty zamku krzyzackiego. Zamek
krzyzacki poddat sie w czasie wojny trzynasto-
Letniej bez walki gdarfiszczanom i w roku 1454
zostat przez nich rozebrany do fundamentéw.
Odkryte mury baszty zostaty szczegétowo zin-
wentaryzowane i zasypane, a trasa wodociggu
zostata zmieniona. Statek-hotel ,Chopin" miat
dtugosé 83 m i szerokosé 10 m. Koszt tygo-
dniowego rejsu po Wisle wynosit okoto 2,5 tys.
euro od osoby, ale armator nie narzekat na
brak chetnych. Niestety, pomimo niewielkiego
zanurzenia, wynoszacego jedynie 1,45 m, sta-
tek ten miat ogromne trudnosci w poruszaniu
sie po Wisle z uwagi na zbyt niski stan wody
i duzg ilos¢ tach, co bardzo utrudniato odby-
wanie rejséw Lub wrecz je uniemozliwiato.
Kapitana niemieckiego w poszczegélnych rej-
sach wspierat kapitan polski, ktory miat Lepsze
rozeznanie w warunkach nawigacji po Wisle.
Zamierzenie zwigzane z rejsami po Wisle, pla-
nowane na wiele lat, skoficzyto sie po kilku
tygodniach i statek wrécit do Niemiec.

PLYWAJACE HOTELE

W tamtym czasie na Mottawie (w rejonie
ujécia Kanatu Raduni do Mottawy) pojawita
sie pierwsza ptywajaca stacja benzynowa
Lotosu. W 2009 r. zostata opracowana na zle-
cenie ZDiZ w Gdanisku koncepcja powigzan dro-
gowych Wyspy Spichrzéw z ladem mostami
zwodzonymi z okresleniem gtownego szkieletu
ciagu komunikacyjnego na Wyspie Spichrzéw.
W latach 2015-2016 zostato opracowane (zle-
cenie miasta Gdanska) ,Studium lokalizacji
barek mieszkalnych w obszarze historycznego
Srédmiescia Gdanska", wskazujace mozliwo-
Sci wykorzystania istniejgcych akwenéw. Przy
nabrzezu Nowej Mottawy, przylegajacym do
ul. Grodza Kamienna w Gdanisku, cumuje futu-
rystyczny, luksusowy jacht (dom na wodzie —
flohotel), pierwszy tego typu obiekt w miescie,
zapartamentem do wynajecia. Rowniez spotka
River Point z Gdariska prowadzi dziatania zwiga-
zane z budowa i zacumowaniem na Kanale na
Stepce trzech barek hotelowo-restauracyjnych.
W 2020r. powstata na na Mottawie zwodzona,
obrotowa ktadka dla pieszych taczaca Dtugie
Pobrzeze z pétnocnym cyplem Wyspy Spi-
chrzow, a w pazdzierniku 2021 r. rozpoczeta
sie przebudowa istniejgcego Mostu Stagiew-
nego, ktéry do Il wojny Swiatowej byt mostem
zwodzonym. W efekcie realizacji tej inwestycji
powstanie tu—w miejsce mostu statego— most
zwodzony. Inwestycja jest realizowana jako cel
publiczny przez spétke Granaria, ktéra jest
inwestorem zabudowy znacznej czesci pot-
nocnego cypla Wyspy Spichrzéw (w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego). Budowa
mostu zwodzonego jest gtownym warunkiem
udostepnienia dla jednostek ptywajacych wod
rzeki Nowa Mottawa. W ramach tej inwestycji
powstanie rowniez na czesci Nowej Mottawy
kolejna marina dla jachtéw. W minionym okre-
sie na réznych odcinkach Mottawy i Nowej




Dom na wodZ|e Flohotel cumujqcy przy nabrzezu Nowej Mottawy, w rejonie ulicy Grodza Kamlenna

Mottawy zostaty odbudowane nabrzeza,
a w kilku miejscach powstaty przystanie dla
matych jednostek ptywajacych.

AKWENY NOWYCH MOZLIWOSCI

Dotychczas zrealizowane i przygotowane do
realizacji inwestycje nie wyczerpaty jesz-
cze wielu istniejacych mozliwosci, zwigza-
nych z wykorzystaniem wéd Mottawy, Starej
Mottawy i Nowej Mottawy w obszarze Sréd-
mieScia Gdaniska. Aby jak najlepiej wykorzystaé
te mozliwosci, biorgc pod uwage zmiany, jakie
zaszty w ostatnich latach w wyniku dynamicz-
nej i kompleksowej zabudowy wolnych obsza-
réw na terenie Srédmiescia Gdariska i jakie
nadal zachodza, celowe bytoby rozwazenie
opracowania nowego ,Studium wykorzystania
akwenéw na terenie Srédmiescie Gdariska".
Powinny je poprzedzi¢: petna inwentaryzacja
istniejacej infrastruktury, okreslenie obec-
nej funkcji poszczegélnych akwenéw i ocena
dostepnosci do tych akwenéw, gtebokosci i sze-
rokosci akwenow, a takze inwentaryzacja jedno-
stek cumujacych przy nabrzezach, okreslenie
obecnie realizowanych i przygotowywanych do
realizacji inwestycji zwigzanych z tymi rzekami.
Studium zapewne okreslitoby m.in. mozliwosci
i Lokalizacje cumowania doméw mieszkalnych
na wodzie i wskazato nabrzeza wymagajace
przygotowania do tej funkcji. We wszystkich
tych dziataniach nalezy pamietac o ochronie
srodowiska i zachowaniu czystosci wod. Nie-
zwykle istotnym dokumentem powinny by¢ tez
czytelne procedury okreslajgce uwarunkowania
uzyskania zgody przez osoby, ktére chciatyby
zamieszkac na barce mieszkalnej i zacumowacé
swoja barke w bezpiecznym, zalegalizowanym
miejscu. Na tle przytoczonych dokonan mozna
bytoby rozwina¢ temat barek mieszkalnych. Sa
w Polsce producenci nowoczesnych, wygodnych
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i bezpiecznych houseboatéw, ktére moga by¢
uzytkowane przez caty rok, bo sa wyposazone
w system ogrzewania zpompami cieptaiinsta-
lacje solarna. Jednostki te mogg by¢ réwniez
dostosowane do mozliwosci podtaczenia sie
do statych punktéw zasilania energetycznego
oraz wodno-kanalizacyjnego, znajdujacych
sie w nabrzezu, oraz moga by¢ wyposazone
w wydajne silniki umozliwiajace ich prze-
mieszczanie sie. Dla 0s6b zainteresowanych
ta forma zamieszkania istotna jest oferowana
lokalizacja postoju barki mieszkalnej przy
nabrzezu. Najlepiej, zeby byto to miejsce bli-
sko centrum, zapewniajace bezpieczenstwo
zamieszkania, z uzbrojonym nabrzezem,
oswietleniem, monitoringiem wizyjnym, moz-
liwoscig uzyskania adresu itp. W wielu mia-
stach Europy, w marinach okoto 20% akwenu
inabrzezy przeznacza sie do cumowania barek
mieszkalnych. Dalsze wykorzystanie Mottawy,
Starej Mottawy i Nowej Mottawy w obszarze
Srédmiescia Gdariska wymaga czasu i duzych
naktadéw finansowych. Z tego tez wzgledu pro-
ces ten musi zostaé roztozony w czasie. Nie-
zwykle wazna sprawg ozywienia rzek Nowej
Mottawy i Mottawy, poprzez budowe na tych
akwenach marin dla jachtow, ale tez dla todzi
ibarek mieszkalnych, jest zapewnienie dostepu
do nabrzezy z ciggami spacerowymi, dobrze
oswietlonymi w godzinach wieczornych i moni-
torowanych. Wazng kwestig jest takze uzbro-
jenie nabrzezy w infrastrukture niezbedng do
cumowania i postoju jednostek ptywajacych,
w tym wyposazenie w punkty poboru wody,
energii oraz zapewnienie mozLliwosci odbioru
Sciekéw z jednostek ptywajacych. Powstanie
wzdtuz nabrzezy klimatycznych kafejek, gale-
rii itp. jest jednym z warunkéw podniesienia
atrakcyjnosci tych miejsc.

MACIEJ BOGDANOWICZ
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FOT. ROMUALD NIETUPSKI, 29.12.2021 R.

ZAGLOWIEC
'

(jacht oceaniczny na bazie wycofanego z eks-
ploatacji kutra rybackiego wybudowanego
w 1953 r.). Wtasciciel jachtu, zeglarz kpt. Jerzy
Wasowicz, po trwajqcej 10 lat przebudowie
wyruszyt latem 1991 r. w rejs dookota Swiata
(1991-1997), pokonat trase o dtugosci 60 840 mil
morskich, zawingt do portéw w 36 krajach. Odbyt
tez w latach 1998-2000 drugq wyprawe, podczas
ktorej optyngt Ameryke Potudniowq i Przylqgdek
Horn. Trzecig wyprawe (Sladami Polakéw), odbyt
w latach 2003-2004. (fot. antica.pl)
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Szczegoty przepisow technicznych oraz zasad sprawowania nadzoru nad projektowa-
niem, budowa i eksploatacja SOP (stacjonarnych obiektow ptywajacych) przedstawia
Jozef Konopka, Kierownik Inspektoratu Budownictwa PRS (Polskiego Rejestru Statkowy).

- W jakim zakresie Polski Rejestr Statkow
nadzoruje inwestycje budowlane?

- Jedna z dziedzin dziatalnosci Pionu Nadzoréw
Przemystowych Polskiego Rejestru Statkéw od
2000 r. jest Swiadczenie ustug nadzoru inwe-
storskiego i nadzoru technicznego w oparciu
o przepisy ustawy Prawo budowlane lub w for-
mule niezaleznej strony trzeciej przy realiza-
cji inwestycji w branzach ogélnobudowlanej,
drogowej, przemystowej i ochrony Srodowiska,
a takze nad obiektami ptywajacymi na state
zacumowanymi do nabrzeza, tj. konstrukcjami
ptywajacymi nieprzewidzianymi do uprawiania
zeglugi, ale przeznaczonymi do celéw miesz-
kalnych, biurowych, gastronomicznych, hote-
lowych itp. Prowadzone sg réwniez nadzory
nad produkcjg pontonéw z tworzyw sztucznych,
konstrukcji stalowych i betonu, na bazie kto-
rych tworzone sg pomosty, przystanie oraz sg
podstawg budowy stacjonarnych obiektéw pty-
wajacych na state zacumowanych do nabrzeza.
Praktycznie od 2007 r. Polski Rejestr Statkéw
podjat czynnosci weryfikacji i zatwierdzania
dokumentacji oraz prowadzenia nadzoru nad
budowa stacjonarnych obiektéw ptywajacych.

- Jakie problemy towarzysza petnieniu nad-
zoru nad takimi obiektami?
— Obiekty ptywajace na state zacumowane do

Jozef Konopka, Kierownik Inspektoratu
Budownictwa PRS

nabrzeza nie uprawiajg zeglugi, a klasyfika-
cja takich obiektéw nie zostata uwzgledniona
w katalogu wymienionym w ustawie Prawo
wodne, ktéra nie reguluje takich sytuacji
prawnych. Wedtug aktualnego stanu praw-
nego obiekty ptywajace na state zacumowane
do nabrzeza na wodach $rédladowych sa
definiowane jako statki. Projektowanie takich
obiektéw z uwzglednieniem przestrzegania
przepiséw dotyczacych statkéw budzi wiele
niedoméwien, kontrowersji i réznych interpre-
tacji z powodu braku sprecyzowanych wyma-
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gan i procedur. Praktycznie przy realizacji
obiektéw ptywajacych na state zacumowa-
nych do nabrzeza zaréwno inwestor, jak i PRS
napotkat wiele probleméw, gdyz takie obiekty
nie majg statusu doméw na wodzie i nie sg
jednoznacznie uregulowane prawnie (jak np.
w Holandii czy Niemczech).

Dotychczasowe doswiadczenia z prowadzo-
nych nadzoréw sktonity PRS do rozpoczecia
prac nad opracowaniem wtasnej publikacji
przepisowej pod tytutem Przepisy klasyfikacji
i budowy stacjonarnych obiektow ptywajq-
cych. 1 pazdziernika 2020 r. PRS opublikowat
nowe Przepisy klasyfikacji i budowy stacjo-
narnych obiektéw ptywajqcych.

- Na czym polegaja te nowe uregulowania?
- Wymagania techniczne zawarte w przepisach
maja wspoméc budowe i péZniejsza bezpieczng
eksploatacje obiektéw ptywajacych na state
zacumowanych do nabrzeza, przeznaczonych
do celéw mieszkalnych, biurowych, gastro-
nomicznych itp.

Stacjonarny obiekt ptywajacy ( SOP) to obiekt
uzytkowy umieszczony i funkcjonujacy w §ro-
dowisku wodnym, niebedacy statkiem ani
obiektem budowlanym.

Celem publikacji jest:

1. okreslenie wymagar technicznych i formal-




2. okreslanie zakresu oraz metodyki spra-
wowania nadzoru nad projektowaniem,
budowg i eksploatacjg obiektow;

3. okreslenie zasad bezpieczenstwa dla uzyt-
kownikéw Srodowiska w momencie eksplo-
atacji;

4. okreslenie i wdrozenie do stosowania na
terenie RP stosownych definicji oraz pomoc
w poruszaniu sie w sferze regulacyjno-
-administracyjnej;

5. wyeliminowanie samowoli budowlanej
i doprowadzenie do bezpiecznego zapro-
jektowania i eksploatacji obiektu.

Publikacja obejmuje nastepujace zagadnienia:

» podstawowe zasady i wymagania projek-
towe oraz przepisy techniczne, ktére zapew-
niajg zaprojektowanie obiektu jako obiektu
bezpiecznego w eksploatacji;

» warunki techniczne dla budowy SOP;

 zasady i zakres sprawowania nadzoru tech-
nicznego nad budowg SOP;

* wymagania stawiane przez PRS przy prze-
prowadzaniu wymaganych przegladow,
préb, badan i pomiaréw;

* wymagania, ktérych spetnienie jest nie-
zbedne do wystawienia przez PRS certyfi-
katéw zgodnosci lub odpowiednich $wia-
dectw wynikajacych z przeprowadzonych
przegladéw technicznych;

* wymagania dla prawidtowego dziatania
SOP.

Przepisy klasyfikacji i budowy stacjonar-
nych obiektow ptywajgcych sg publikacjg PRS
zatwierdzong przez Rade Techniczna. Jest to
dokument obowigzujacy w zakresie czynnosci
realizowanych przez Polski Rejestr Statkow.

- Dzigkujemy za przyblizenie tych ciekawych
uregulowan. Zachecamy naszych Czytelni-
kow do zapoznania sie i korzystania znowych
przepiséw SOP. Petna ich tres¢ jest dostepna
w Interencie pod adresem https://www.prs.
pl/uploads/sop.pdf.

ROZMAWIAL MACIEJ BOGDANOWICZ
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Coraz wiecej osob prywatnych i firm zgtasza sie
z pytaniami w sprawie projektowania oraz aspektow
zwigzanych z budowg todzi mieszkalnych. Sq wsrod
nich m.in. producenci domow mobilnych, ktorzy chca
swoje budynki oferowac takze w wersji ptywajacej -
przyznaje Polski Rejestr Statkow (PRS). O stan obecny
i perspektywy koncepcji mieszkan na wodzie w Polsce
pytamy Rafata Wojtyre, Kierownika Inspektoratu
Nadzoru Statkéw Srédladowych, Jachtéw iodzi w PRS.

- Jakie kwestie zwigzane z budowa todzi
mieszkalnych sa regulowane przez obowia-
zujace obecnie prawo?

— Obowiazujace obecnie prawo nie odnosi sie
do kwestii todzi mieszkalnych. Ustawa o zeglu-
dze $rédladowej nie ma odniesienia do takich
obiektéw jak todzie mieszkalne. Z punktu
widzenia tej ustawy obiekty ptywajace, takie
jak todzie mieszkalne, sg traktowane jako
statki, todzie rekreacyjne. Z punktu widzenia
ustawy o rejestracji tych jednostek podlegajg
one pod Ustawe o rejestracji jachtéw i innych
jednostek ptywajacych o dtugosci do 24 m
(Dz.U. poz. 1500 z 1 wrze$nia 2020). todzie
mieszkalne sg w Polsce rejestrowane jako
jachty rekreacyjne badz jachty komercyjne.

- Jaki jest status tych uregulowai i jakie jed-
nostki je kontroluja oraz sa zobowiazane do
ich stosowania?

— Powstate Przepisy klasyfikacji i budowy
todzi mieszkalnych, napisane i opublikowane
przez Polski Rejestr Statkéw, sa poczatkiem
drogi do uregulowania sytuacji, jaka jest
wokét ptywajacych ,doméw" mieszkalnych,
ktére sg bardzo popularne na zachodzie
Europy, zwtaszcza w Holandii czy Francji.
Tego typu obiekty sg coraz bardziej popularne
réwniez w Polsce, cho¢ prawnie jeszcze nie-
zauwazalne. Coraz wiecej powstaje osrodkéw
wypoczynkowych oferujacych ,kempingi" na
wodzie. Powstato w ostatnich latach sporo
firm czarterowych oferujgcych tego typu
jednostki ptywajace jako forme spedzenia
wolnego czasu. Coraz czeSciej spotykamy sie
z ludZmi, ktérzy planujg budowe wtasnego
domu na wodzie.

Polski Rejestr Statkow jako instytucja kla-
syfikacyjna zajmujaca si¢ nadzorem tech-
nicznym nad jednostkami ptywajacymi coraz
czeSciej w ostatnich latach dostawata zapy-
tania o tego typu jednostki: jak zbudowag,
w oparciu o jakie materiaty, jakie wymagania
etc. Poniewaz przepisy te powstaty po czesci
na zlecenie éwczesnego Ministerstwa Gospo-
darski Morskiej i Zeglugi Srédladowej (obecnie

Ministerstwo Infrastruktury), czynimy starania
o wtaczenie tych przepiséw technicznych do
polskiego systemu prawnego, tak jak ma to
miejsce w przypadku Przepisow klasyfikacji
ibudowy jachtow morskich czy Przepiséw kla-
syfikacji i budowy todzi motorowych, ktére to
sg przywotywane w odpowiednich rozporza-
dzeniach.

- Czy obecnie w Polsce sg prowadzone inwe-
stycje zwiazane z projektowaniem, budowa-
niem i eksploatacja todzi mieszkalnych?

— Obecnie w Polsce buduje sie bardzo duzo
obiektéw ptywajacych, ktére moga by¢ zali-
czane do kategorii todzi mieszkalnych, jednak
ze wzgledu na obowigzujace prawo (Ustawa
o0 zegludze srédladowej) trudno jest je jedno-
znacznie umiejscowi¢. Zdecydowana wiekszosé
tych jednostek jest certyfikowana na zgodnos$¢
z dyrektywa 2013/53/WE dotyczacg rekre-
acyjnych jednostek ptywajacych, a nastepnie
rejestrowana jako jachty rekreacyjne. Jednak
coraz wiecej osob, firm zgtasza sie z pytaniami
odnos$nie projektowania i aspektéw zwigzanych
z budowg todzi mieszkalnych. Sg wsrdd nich
m.in. producenci doméw mobilnych, ktérzy
chca swoje domy oferowaé takze w wers;ji
ptywajacej. Dostajemy sporo zapytaf z biur
projektowych, nie tylko z branzy jachtowo-
-todziowej, lecz takze z biur projektowych
zajmujacych sie projektami Ladowymi o moz-
liwos¢é zastosowania takich czy innych roz-
wigzan, adaptacji projektéw domkéw, altanek
letniskowych do zastosowania jako todzie
mieszkalne — popularnie, potocznie nazywane
,houseboatami".

- Gdzie mozna znalez¢ petny tekst tych prze-
pisow?

- Peten tekst przepiséw znajduje sie na stronie
internetowej PRS - Llink: https://www.prs.pl/
uploads/hsb_pl.pdf.

Przepisy te sg ogélnie dostepne, a wszelkie
informacje mozna uzyska¢ w Inspektoracie
Statkéw Srédladowych, Jachtéw i todzi PRS.

ROZMAWIAL. MACIEJ BOGDANOWICZ
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Na zdjeciu bardzo uniwersalny sktad serii 130, dostosowany. do dwéch réznych systemow:zasilania i do:dwoch szerokosci toru. Co wigcej,
pociag jest wyposazony w technologie wychylnego nadwozia i osiaga predkosé do'250 km7h..Novelda, Hiszpania.

FOT. MARCIN CZAPNIK

rozkwit kolei nastapit w pierwszej poto-

wie XIX w., cho¢ jak zaznacza dr inz.
Jacek Szmagliiski z Wydziatu Inzynierii
Ladowej i Srodowiska PG, historia transportu
szynowego jest wbrew pozorom bardzo dtuga
i siega czaséw antycznych, kiedy to podejmo-
wano préby zmniejszenia oporéw toczenia kot
po nawierzchni poprzez wykonywanie rowkow
w kamiennych drogach lub w péZniejszych
epokach toczenie drewnianych két po drew-
nianych prowadnicach, przypominajacych
dzisiejsze tory.

— Cechq szczegdlng transportu kolejowego
Jjest poruszanie sie po cisle okreslonej trajek-
torii, jakq wyznacza droga szynowa. Pociqgi
nie mogq dowolnie skrecaé, gdyz prowadzone
sq przez dwa (ale tez nie zawsze) toki szy-
nowe. To droga szynowa determinuje wiec
predkosé, z jakg mogq poruszaé sie pociqgi,
i gdyby nie rownolegty rozwdj taboru oraz
konstrukcji drogi, dzisiaj nie moglibysmy opo-
wiadaé o szybkich pociggach. Po raz pierwszy
wykorzystano maszyne parowq do napedza-
nia pociggéw kopalnianych w Wielkiej Bry-
tanii w roku 1812. Na powierzchnie pociqgi
wyjechaty krétko pézniej, gdyz juz w 1825 r.
znany konstruktor maszyn parowych George
Stephenson uruchomit prywatngq linie kole-
jowg— moéwi dr inz. Jacek Szmagliriski.

J ak powszechnie wiadomo, prawdziwy

Pierwsze pociagi nie osiggaty duzych pred-
kosci, mozna nawet powiedzie¢, ze byty one
bardzo powolne. Z biegiem lat konstruktorzy
unowoczesniali swoje maszyny, ktore stawaty
sie coraz szybsze, jak réwniez coraz wieksze,
aprzy tym coraz bardziej skomplikowane tech-
nologicznie.

Cho¢ wspétczesne pociagi w niczym nie
przypominajg swoich pradawnych przodkéw,
to jednak w jednej kwestii nie zmienito sie¢
wiele. Wcigz najwazniejsza jest predkosé.

— Historia szybkich pociggéw i bicia
rekordéw predkosci rozpoczeta sie jeszcze
w erze parowozéw. Wtedy to Scigano sie
o palme pierwszeristwa w osigganiu kolej-
nych rekordéw predkosci. Pierwsze pociqgi
osiggaty predkosci rzedu 20 km/h, ale juz
w 1830 r. Rakieta Stephensona osiqggneta
30 km/h. Pieé lat pézniej osiqggnieto 100
km/h. Az sto lat musiato jednak mingé,
zanim stawna lokomotywa Latajqcy Szkot,
ciggngc pociqg ekspresowy, w roku 1934
jako pierwsza lokomotywa parowa prze-
bita magicznq granice 100 mil na godzine
(czyli ponad 160 km/h), uznawang dzisiaj
za dolng granice podwyzszonych predkosci.
Kolejne rekordy byty tylko kwestig czasu.
Granice 200 km/h przebito dwa lata pézniej
w Niemczech réwniez parowozem — méwi dr
inz. Jacek Szmagliniski.

Po erze parowcéw przyszedt z kolei czas na
pociagi spalinowe i elektryczne. Juz w1903 r.
pociag napedzany energig elektryczna przebit
predkos$é 200 km/h. W 1954 r. osiaggnieto 250
km/h, a rok pé6zniej przekroczono 300 km/h.
Aktualny rekord predkosci pociaggu jezdzacego
po klasycznych torach nalezy do Francuzow,
ktérzy swoim pociggiem TGV POS osiagneli
w 2007 r. 574,79 km/h. Najszybszym pocig-
giem aktualnie eksploatowanym jest jednak
pociag, ktéry wcale nie styka sie w czasie jazdy
ztorami, lecz nad nimi lewituje. Jest to eksplo-
atowany w Japonii Maglev MLXO0L, ktéry w 2015
r. osiagnat 603 km/h.

- Japoriczycy jako pierwsi zaczeli tworzyé
sie¢ kolei duzych predkosci. Ich pociqgi z pasa-
zerami zaczety kursowaé w 1964 r. i osiqggaty
na poczqtku predkosci 210-220 km/h. Obecnie
sie¢ szybkich pociggéw oplata catq Japonie
iumozliwia podrézowanie z predkosciami do
320 km/h. Planuje sie podniesienie maksy-
malnej predkosci do 360 km/h. Drudzy po
Japoriczykach koleje duzych predkosci zaczeli
budowaé Francuzi. Pierwsze pociqgi zaczy-
naty jeZdzi¢ z predkoscig 200 km/h, stopniowo
podnoszono jgq do obecnego standardu 320
km/h. Francuskie pociqgi duzych predkosci
nazywane sq TGV (Train @ Grande Vitesse),
a trasy, po ktérych jezdzq — liniami duzych
predkosci LGV (Ligne a Grande Vitesse). Jed-




nak obecnie to Chiriczycy najszybciej rozwijajq
- swojq sie¢ KDP. Dzi$ w Chinach eksploato-
* wanych jest 35000 km linii duzych predkosci
i w budowie sq kolejne tysigce kRilometrow.
W Chinach pociqgi osiggajq predko$¢ 350
km/h, jednak trasy planowane sq z zapa-
'sem umozliwiajgcym podniesienie predkosci
400 km/h, jesli stanie sie to optacalne —
nia Marcin Czapnik, zastepca kierownika
atu Przewozéw w Zarzadzie Transportu

zatkowano budowe wydzielonych Linii
ei duzych predkosci, niedostepnych dla
ch pociagéw, szczeg6lnie dla powolnych
_Vv towarowych. Francuzi swoje trasy
 Wykorzystujac klasyczng konstruk-
/pkowa (rozpowszechniong w Pol-
a to Japoriczycy z uwagi na zagrozenie
ne preferujg specjalng konstrukcje
podsypkowego, ktéry jest w stanie
mac trzesienia ziemi. W Japonii oraz
nii-pociagi duzych predkosci maja
erokos¢ toru niz pociagi klasyczne,
sq w stanie nawet fizycznie korzystaé
 samych tras.

asem, dla przyktadu — w Niemczech,
1zych predkosci planowano na troche
 zasadach. Starano sie wykorzystaé ist-
linie kolejowe do ruchu mieszanego.
N0 podnoszono predkosci oraz na
ych liniach duzych predkosci umoz-
vjazd szybkich pociggéw towarowych
(obecnie najszybsze pociagi towarowe kursujg
we Wtoszech i osiagajg predkos¢ 180 km/h).

— Takie kompromisowe podejscie spo-
wodowato, Ze niemiecka szybka kolej jest
zdecydowanie powolniejsza (dominujq linie
z predkosciami rzedu 250 km/h), jak réw-
niez konstrukcja nawierzchni torowej musi
byé zdecydowanie mocniejsza, aby przeniesé
zaréwno obcigzenia wynikajgce z szybkiej
jazdy, jak i te powstajgce w czasie przejazdu
bardzo ciezkich pociggéow towarowych.
W Niemczech dominujq dzisiaj tory KDP o ciez-
Rkiej konstrukcji bezpodsypkowej — wyjasnia
Jacek Szmagliniski.

Szybkie pociagi potrzebujg olbrzymiej mocy,
aby rozpedzi¢ sie do swoich maksymalnych
predkosci eksploatacyjnych. Pociag Shin-
kansen serii E5 ma moc silnikéw wynoszaca
prawie 10 MW (ok. 13 000 KM). Podobng moc
maja pociagi TGV POS. Chirski pociag KDP
CRH380CL, dostosowany do predkosci 380
km/h, osigga moc 19,2 MW. Tak duze moce
wymagajg specjalnego systemu zasilania.
Pociggi KDP zasilane sa typowo pradem prze-
miennym o napieciu 25 kV.

Szybkie pociagi potrzebujg réwniez zupet-
nie innego niz klasyczne systemu sterowania
ruchem.

— Wraz ze wzrostem predkosci rosnie
ryzyko, Zze maszynista mégtby nie zauwa-
zy¢ sygnatu wyswietlanego na semaforach.

Stqd tez wszystkie sygnaty powinny byé
w sposéb ciggty wyswietlane na ekranach
monitoréw zainstalowanych w kabinie. Taki
system nazywa sie sygnalizacjq kabinowg.
W Swietle aktualnie obowiqzujqcych przepi-
sow sygnalizacja kabinowa jest niezbedna, by
pociqg mogt przekroczyé predkosé 160 km/h.
Na polskich kolejach stosowany jest ETCS
(ang. European Train Contol System - Euro-
pejski System Sterowania Pociggiem), ktéry
docelowo ma funkcjonowaé we wszystkich
europejskich paristwach i utatwiaé¢ miedzy-
narodowe podréze. W przypadku najbardziej
rozwinietych systeméw sygnalizacji kabinowej
rezygnuje sie catkowicie z tradycyjnych, usta-
wianych przy torach semaforéw oraz wskaz-
nikéw, bedqcych kolejowym odpowiednikiem
znakéw drogowych. Pozwala na to chociazby
francuski system TVM oraz ETCS z ERTMS
(ang. European Rail Traffic Management Sys-
tem — Europejski System Zarzqdzania Ruchem
Kolejowym) poziomu 2 lub 3. Oprécz bardzo
wysokiego bezpieczeristwa ruchu kolejowego
i petnej informacji przekazywanej na pulpit
maszynisty system TVM w wersji 430 pozwala
takze na kursowanie pociqgéw z predkosciq
300 km/h w zaledwie 3-minutowych odste-
pach czasowych — ttumaczy Marcin Czapnik.

Zdecydowanie najwieksza réznorodnos$¢
pociagow duzych predkosci charakteryzuje
Europe. Oprécz wspomnianych wczesniej
Francji i Niemiec z predkosciami rzedu 300
km/h podrézujemy takze w Belgii, Hiszpanii,
Holandii i we Wtoszech. Predkosci maksy-
malne na poziomie przynajmniej 200 km/h
obowiazuja w Austrii, Danii, Finlandii, Grecji,
Norwegii, Polsce, Rosji, Szwajcarii, Szwecji,
Turcji i Wielkiej Brytanii.

- Unia Europejska pracuje nad wprowadze-
niem jednego wspélnego obszaru kolejowego
na jej terenie. Powstat nawet dedykowany
temu dokument pn. Techniczna Specyfikacja
Operacyjnosci (TSI). Trzeba jednak od razu
zaznaczyé, ze wprowadzenie tych zapisow
w Zycie nie bedzie tatwe. Wspomnielismy juz
choéby o wiekszej szerokosci toru np. w Hisz-
panii. Sq réwniez inne przeszkody, np. rézne
parametry skrajni zwiqzanej z wymiarami

NOWE ROZWIAZANIA

Pociag EuroStar, tuz po opuszczeniu tunelu’pod
kanatem La Manche, po stronie francuskiej.
Kolejowe potaczenie Francji i Wielkiej Brytanii

byto jednym z pierwszych i do dzis pozostaje
jednym z najbardziej spektakularnych po{qc'zeﬁ
miedzynarodowych obstugiwanych przez kolej
duzych predkosci. Calais, Francja.

FOT. MARCIN CZAPNIK

pociqgow, choé to odstepstwo dotyczy gtownie
Wielkiej Brytanii. Inny problem jest zwiqzany
z systemami zasilania sktadéw czy syste-
mami sterowania ruchem, ktére sq inaczej
zaprojektowane w poszczegélnych krajach,
chociaz tutaj wydaje sie to najmniejszym pro-
blemem, poniewaz dzisiejszy tabor moze byé
dostosowany do wielu réznych standardéw
Jjednoczesnie, w zaleznosci od potrzeb — méwi
Jacek Szmagliriski.




NOWE ROZWIAZANIA

do 350 km/h. O ile w przypadku linii moder-
nizowanych nie ma obecnie mowy o zmianie
systemu zasilania, to w przypadku nowych
tras duzych predkosci staje sie to niezbedne.
Parametry powszechnego w Polsce systemu
zasiania prgdem statym o napieciu 3000 V
przy predkosciach powyzej 250 km/h prze-
stajg by¢ wystarczajgce. Wtasciwym rozwig-
zaniem, takze w ujeciu ekonomicznym, jest
elektryfikacja nowych tras w jednym z sys-
teméw prqdu przemiennego — méwi Marcin
Czapnik.

Czy jest szansa, aby jezdzace po polskich
torach Pendolino przescignat tabor wyprodu-
kowany w krajowej fabryce? W Polsce mamy
trzech wiodacych producentéw taboru kolejo-
wego — oprécz bydgoskiej Pesy i nowosadec-
kiego Newagu, na rynku jest takze Fabryka
Pojazdéw Szynowych H. Cegielski z Poznania.

- Rodzimy biznes kolejowy mocno sie roz-
wija, rosnie w site, i nie mozna wykluczyé,
Ze taka konstrukcja i takie pojazdy zostanqg
wyprodukowane przez naszych krajowych
dostawcéw. Na pewno sq ambicje, aby takie
pojazdy zaprojektowac i zbudowaé — méwi
Marcin Czapnik.

— Trzeba jednak zaznaczyé¢, ze proces
budowy pociqgu, ktéry przekracza predkosé
200 km/h, to jest zupetnie inny proces niz
w przypadku budowy pociggu do 200 km/h.

iem kolei'm netycznej, jestpetna kompatyb,llnosc
0 techmcznyslggan, ale takze na“‘acalng

pasazerow, ktorzy moga wsiasé do najs 0

" Na zdjeciu pociag Frecciarossa 1000, ‘n

itz Wtochy FOT MARCIN CZAPNIC

g ra przycnqga

np. za wigkszy bagaz, a pociagi Ouigo zazwyczaj zatrzymuja sie na przedmiesciach — nie dolezdzajq
do gtéwnych dworcow w potozonych centrach najwiekszych francuskich miast. Okolice Bordeaux, Francja.
FOT. MARCIN CZAPNIK

— Probleméw jest wiele, ale postepy sq
zauwazalne. Coraz rzadziej mamy do czynie-
nia choéby ze zmiang lokomotywy na granicy
czy przestawianiem wagonéw na inne wozki,
do czego przyzwyczailiSmy sie np. na naszej
wschodniej granicy. Co istotne, producenci
i zamawiajqcy tabor nie czekali na wspélny
system, tylko sami zadbali o to, aby ich pociqgi
byty np. przystosowane do réznego zasilania,
co dzisiaj pozwala np. pociggom TGV wjezdzaé
do krajéw sgsiadujqcych z Francjq — dodaje
Marcin Czapnik.

Polskie pociagi bariere 160 km/h w plano-
wym ruchu przekroczyty w 2014 r. Z predkoScia
200 km/h kursuja sktady serii ED250, dosko-
nale znane jako Pendolino. Co ciekawe, nie sg
to jedyne w Polsce pojazdy szynowe fabrycznie
przystosowane do osiggania takiej predkosci.
Spétka PKP Intercity dysponuje lLokomotywami
EU44 ,Husarz" o predko$ci maksymalnej 230
km/h oraz wagonami spetniajagcymi standard
UIC-Z1, a wiec dostosowanymi do poruszania
sie zpredkosScig 200 km/h. Lokomotywy EU44
nie s jednak obecnie wyposazone w sygnali-
zacje kabinowa, stad nie mogga sie rozpedzac
do predkosci wigkszych niz 160 km/h.

W Polsce nie ma obecnie Llinii kolejowych
zarezerwowanych wytacznie dla pociggow
duzych predkosci. Predkos¢ 200 km/h obo-
wigzuje na liniach kolejowych nr 4 (Grodzisk
Mazowiecki — Zawiercie) oraz nr 9 (Gdansk
Gtéwny — Warszawa Wschodnia). Linia nr 4
znana jest jako Centralna Magistrala Kole-
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jowa (CMK). Stuzy przede wszystkim pasa-
zerom podrézujacym z Warszawy do Katowic
i Krakowa. Dumnie brzmiagcy akronim CMK
ma swoje odzwierciedlenie w rzeczywistych
parametrach tej trasy. Linie zaprojektowano
iwybudowano w latach 70. XX w., juz u podstaw
zaktadajac, Ze pociagi beda w planowym ruchu
przekracza¢ predko$é 200 km/h. Obecnie
trwaja prace nad zwiekszeniem dopuszczalnej
predkosci do 250 km/h, a wiec maksymalnej,
z jaka moga sie porusza¢ pociagi Pendolino.
Wedtug deklaracji przedstawicieli Grupy PKP
ma to by¢é mozliwe w 2023 Lub 2024 r.

— Plany rozwoju kolei duzych predkosci
w Polsce mozna okresli¢é mianem niezwykle
ambitnych. Mowa nie tylko o dalszej moder-
nizacji istniejgcych szlakéw kolejowych, ale
takze o budowie catkowicie nowych tras.
Plany kompleksowej modernizacji, z dosto-
sowaniem do predkosci 200 km/h, dotyczq
miedzy innymi tras z Tczewa do Poznania
przez Bydgoszcz, z Gdariska do Szczecina,
z Poznania do Wroctawia czy z Warszawy
do Biategostoku. Aby osiqgngc takq pred-
koS¢, niezbedna jest likwidacja wszystkich
przejsé i przejazdéw kolejowych w poziomie
szyn. Nalezy tez zamontowaé wspomniany
wczesniej system ETCS. Oprocz tego powstaé
majq catkowicie nowe linie duzych predkosci,
zawarte w tzw. programie kolejowym Central-
nego Portu Komunikacyjnego. To blisko 1800
km nowych linii kolejowych, zaprojektowa-
nych do eksploatacji z predkosciami nawet

To sqg zupetnie inne normy, inne przepisy
zwiqzane z bezpieczeristwem. Przekroczenie
magicznej granicy 200 km/h to jest z pewno-
Sciq cos, do czego nasi producenci dqzq, przy
czym istotne sq tu prace badawczo-rozwo-
Jjowe ijesli zapewni sie na ten cel odpowiednie
finansowanie, wéwczas — jestem przekonany -
taki pocigg jest w stanie wyjechaé takze z pol-
skiej fabryki - dodaje Jacek Szmaglinski.
Niezaleznie od tego, jak potoczg sie losy
polskich kolei duzych predkosci, mozna zary-
zykowac stwierdzenie, ze najgorsze czasy kolej
ma juz za soba. Fala likwidacji Linii kolejowych,
uznanych za niepotrzebne w dobie rosnacej
popularnosci transportu drogowego, prze-
toczyta sie nie tylko przez Polske. Wraz ze
wzrostem predkosci i komfortu podrézy
pociagi znéw staty sie atrakcyjng alternatywa
w podrézach na réznych dystansach — od krot-
kich, codziennych przemieszczeri do pracy czy
szkoty, po dalekie podréze miedzynarodowe.
Dodatkowg szanse dla kolei duzych predkosci,
juz co do zasady bardzo atrakcyjnej dla pasa-
zeréw, stanowi rosngca Swiadomos¢ ekolo-
giczna. Kolej z tatwoscig moze by¢ zasilana ze
Zrédet zeroemisyjnych, czego nie mozna dzi$
jeszcze powiedzie¢ o transporcie lotniczym.
Tymczasem kolej duzych predkosci na trasach
o dtugosci do ok. 1000 km stanowi doskonata
konkurencje dla samolotu. Na europejskim
rynku potaczen lotniczych wprowadzane sg
juz pierwsze ograniczenia w obstudze relatyw-
nie krotkich tras, takich ktére z powodzeniem
moga zostaé obstuzone przez kolej.
OPR. SL




WARTO WIEDZIEC

NA GO ZWRAGAG UWAGE W PRZYPADKU
WYMAGANIA UBEZPIEGZENIA G PRZEZ INWESTORA?

Inwestorzy coraz czesciej oczekuja od wykonawcow ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. Ubezpieczenie to jest
wymagane w postepowaniach publicznych jako dowod zdolnosci ekonomicznej i finansowej na podstawie art. 115
ustawy Prawo zamoéwien publicznych, ale takze we wszystkich rodzajach postepowai jako instrument zabezpieczenia
interesow zamawiajacego i poszkodowanych w razie wyrzadzenia szkody przez realizujacego zaméwienie.

ymaganie ubezpieczenia OC z tytutu prowadzenia dziatalnosci
w gospodarczej w zaméwieniach publicznych na podstawie art.
115 upzp ma na celu potwierdzenie wiarygodnosci ekonomicznej
wykonawcy, ktéry ubezpieczajac swoja dziatalnos¢, z jednej strony wykazuje
sie odpowiedzialnoscia profesjonalisty dbajacego o bezpieczefistwo wtasne

i swoich kontrahentéw, a z drugiej wykazuje, iz znajduje sie w sytuacji finan-

sowej i ekonomicznej pozwalajgcej mu na poniesienie kosztow ubezpieczenia.

Ubezpieczenie OC w ramach wykazania spetniania warunku nie stuzy do zabez-

pieczenia realizacji zaméwienia. Nie jest to ubezpieczenie danej inwestycji czy

przedsiewziecia gospodarczego, ktére jest przedmiotem zaméwienia (cytat

z wyroku Krajowej Izby Odwotawczej z dnia 24.02.2009, KIO/UZP 161/09).

Warto zwréci¢ uwage, Zze ubezpieczenie takie musi obowigzywaé w chwili

sktadania oferty, a sktadka musi by¢ optacona.

Wiecej probleméw przynosza wymagania ubezpieczenia OC, ktére ma stuzy¢
zabezpieczeniu intereséw inwestora i poszkodowanych w razie wyrzadzenia
szkody przez realizujgcego zaméwienie. Zwracamy uwage, ze wymagania takie
sg formutowane najczesciej szczegétowo we wzorze umowy, wedtug ktérego
wykonawca zadania zobowigzuje sie do posiadania ubezpieczenia zgodnie ze
wskazanymi wymogami. Praktyka rynkowa w zakresie ubezpieczeri OC jest
bardzo szeroka, ale niestety mato znana wykonawcom, dlatego zachecamy
do analizy wymogéw przed ztozeniem oferty.

Analizujac zapisy dotyczace wymogéw ubezpieczenia OC, warto zwrécié¢
uwage na:

I. Rodzaj ubezpieczenia, jaki jest wymagany (tabela obok)

Il. Oczekiwany okres ubezpieczenia. Zamawiajacy dopuszczaja ubezpieczenie
pod dany kontrakt lub dla catej dziatalnosci wykonawcy zadania. Warto
zwrdci¢ uwage na okres, przez jaki bedzie wymagane ubezpieczenie, czy
np. zamawiajacy nie wymaga ubezpieczenia takze w okresie udzielonej
gwarancji. Na wymagany okres ubezpieczenia moze mie¢ wptyw czasowy
zakres ochrony ubezpieczeniowej wymagany przez zamawiajgcego.

11l. Oczekiwany zakres ubezpieczenia. Zamawiajacy mogg oczekiwac zakresu
ubezpieczenia, szczegétowo wskazujac jego elementy. W zaméwieniach na
projektowanie, nadzory i ocene stanu technicznego zamawiajacy oczekuja
m.in. ochrony na: szkody w przedmiocie inwestycji, szkody wyrzadzone przez
podwykonawcow, szkody polegajace na zwiekszonych kosztach realizacji
inwestycji. W zamoéwieniach na roboty budowlane zamawiajacy oczekuja
ochrony m.in. na szkody wyrzadzone przez podwykonawcéw, szkody w pod-
ziemnych instalacjach i urzadzeniach, szkody wynikte zwypadkéw przy pracy,
szkody wynikte z emisji substancji zanieczyszczajacych, szkody powstate
po wykonaniu pracy. Wymogi moga dotyczy¢ takze wspétubezpieczenia
niektérych podmiotéw, zrzeczenia sie prawa regresu. Nalezy sie upewni¢, czy
wymagania zamawiajgcego moga zostac spetnione przez ubezpieczyciela.

IV. Oczekiwana suma gwarancyjna. Zwracamy uwage, Ze suma gwarancyjna
nie jest pochodng wartosci kontraktu i jest wskazywana przez zamawia-
jacego jako kwota, ktéra ma zaspokoi¢ roszczenia w razie wyrzadzenia
szkody. Suma gwarancyjna jest jednym z elementéw wptywajacych na cene.

Podsumowanie: Inwestorzy coraz czesciej oczekuja ubezpieczenia OC. Przed

ztozeniem oferty nalezy doktadnie czytac zapisy mowigce o ubezpieczeniu.

Zachecamy do przeanalizowania wymagan inwestoréw, zamawiajacych

w oparciu o niniejszy artykut. W razie watpliwosci zapraszamy do kontaktu:

inzynierowie@ag.ergohestia.pl.

MARIA TOMASZEWSKA-PESTKA
AGENCJA WYLACZNA ERGO HESTII
WWW.UBEZPIECZENIADLAINZYNIEROW.PL

Rodzaj Wymagany rodzaj Komentarz
zaméwienia ubezpieczenia
Projektowanie | Obowiazkowe i nad- Zamawiajacy moze
Nadzory wyzkowe ubezpieczenie | dopusci¢ ubezpieczenie

inwestorskie
Ocena stanu
technicznego

OC inzyniera budow-
nictwa

obowigzkowe i nadwyz-
kowe, jezeli zadanie
bedzie obejmowato
projektowania lub nad-
z6r w jednej specjalnosci
uprawnieri budowlanych,
awykonawca prowadzi
jednoosobowg dziatal-
nosci gospodarcza

Ubezpieczenie OC firmy
obstugi inzynierskiej
procesu budowlanego
(nazywane niekiedy OC
zawodowym dla firmy)

Ubezpieczenie jest
wymagane dla spétek

i w sytuacjach zaméwien
na projekty i nadzory
wielobranzowe

Ubezpieczenie OC ogol-
ne (nazywane niekiedy
ubezpieczeniem OC

z tytutu prowadzenia
dziatalnosci gospo-
darczej)

Ubezpieczenie jest
wymagane na szkody
wyrzadzone przy okazji
wykonywania projek-
towania, nadzoréw (np.
wylanie kawy na doku-
menty podczas narady,
zbicie szyby na spotka-
niu u inwestora, potknie-
cie sie o rzeczy pozosta-
wione w przejsciu)

Zarzadzanie

Ubezpieczenie OC firmy

Zwracamy uwage, ze

kontraktem obstugi inzynierskiej obowigzkowe ubezpie-
procesu budowlanego | czenie OC nie obejmuje
(nazywane niekiedy OC | czynnosci zarzadzania
zawodowym dla firmy) | kontraktem
Ubezpieczenie OC z ty- |Jw.
tutu prowadzenia dzia-
talnosci gospodarczej

Wykonawstwo | Ubezpieczenie OC Wymagane ubezpieczenie

rob6t z tytutu prowadzenia ma obejmowac szkody na

dziatalnosci gospodar-
czej w zakresie robot
budowlanych

osobie i w mieniu otacza-
jacym w zwiagzku z reali-
zacja robét budowlanych,
w tym takze szkody wy-
rzadzone pracownikom
(OC pracodawcy), szkody
wyrzadzone przez pod-
wykonawcéw, za ktérych
odpowiedzialno$¢ ponosi
ubezpieczony, szkody

w podziemnych instala-
cjach nalezacych do oséb
trzecich
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Zbudowana na terenie bytego lotniska i oddana do uzytku 15 czerwca 1983 r. ktadka dla pieszych miata za zadanie skomunikowaé dwie czgsci
Zaspy, ktore zostaty rozdzielone oddang do uzytku kilka lat wezesniej dwczesng ulicg Konstantego Rokossowskiego (obecnie al. Rzeczypospo-
litej). Obiekt miat ponadto utatwi¢ mieszkaicom blokéw zlokalizowanych blizej Zatoki Gdanskiej swobodne dojscie do centrum ustugowego,
ktdre planowano zbudowac po drugiej stronie, blizej linii kolejowej i przystanku Gdansk-Zaspa. Ktadka zapewniata rowniez jedyne dojscie do
zlokalizowanych pod nig przystankow tramwajowych i autobusowych. Realizacjg centrum ustugowego miata si¢ wtedy zaja¢ utworzona spotka
PAS. Do budowy centrum jednak nie doszto, a w roku 1995 teren pasa startowego kupita od Skarbu Paristwa niemiecka firma EDEKA, ktora
rowniez zamierzata zbudowac w tym miejscu centrum ustugowe. Niestety i ta firma nie doprowadzita do realizacji tego zamierzenia i po 20
latach sprzedata teren developerowi Budimex-Nieruchomosci, ktdry obecnie zagospodarowat ten teren na budownictwo mieszkaniowe.

idzac rozmiar i dos¢ Smiatg geometrie wybudowanej ktadki
w (w sumie ponad 4,5 tys. m?), mozemy domniemywac, ze pla-

nowana inwestycja miata mie¢ niespotykany éwczesnie cha-
rakter. Zrealizowana w tym zamysle inwestycyjnym sama tylko ktadka
wzbudzata ciekawo$¢ swoim rozmachem. Dzisiaj mozna powiedzie¢, ze
jej funkcja zawezita sie praktycznie do skomunikowania pieszych udaja-
cych sie do przystankéw tramwajowych. Wedtug badan obecnie ok. 80%
catego ruchu pieszego dotyczy dojscia do przystankéw tramwajowych,
apozostate 20% to piesi przemieszczajacy sie nad catg obcigzong ruchem
samochodowym al. Rzeczypospolitej.

Cho¢ ktadka mocno wrosta w miejska przestrzer, a nawet stata sie
w pewnym sensie znakiem rozpoznawczym tej czesci Gdariska, to szcze-
gélnie w ostatnich latach jako relikt PRL-u zaczeta mocno kontrastowac
z nowg zabudowg powstajaca w jej sasiedztwie. Ponadto po 40 latach
eksploatacji stan techniczny obiektu pozostawia wiele do zyczenia.
Dotychczasowe dorazne naprawy remontowe prowadzone na obiekcie
to przystowiowa kropla w morzu potrzeb. Wptyw na taki stan rzeczy
ma nie tylko staba jakosé¢ robét lat 80., lecz takze nietypowe rozwia-
zania techniczne ktadki sktadajacej sie z czterech ciggow tworzacych
zamkniety ksztatt prostokata.

- Ktadka jest w bardzo ztym stanie, co wida¢ nawet gotym okiem.
Destrukcja betonu i korozja elementéw stalowych sa mocno posuniete
iwymagaja natychmiastowej interwencji naprawczej. Co gorsze, zty stan
dotyczy takze miejsc, ktére odpowiadajq za bezpieczeristwo konstrukgji.
Takim miejscem sg zdegradowane tzw. przeguby gerberowskie pomo-
stu ktadki, zapewniajace wzajemne oparcia gtéwnych czterech ciggéw
ktadki. Z uwagi na to, ze przeguby nie sg dostepne, nie ma mozliwosci,
zeby dokonac doktadnej oceny ich stanu i stwierdzi¢, jakie sa jeszcze
rezerwy no$nosci. Te miejsca mozna by okresli¢ jako przystowiowg
bombe z opéznionym zaptonem. Jesli méwilibySmy o dalszej eksplo-
atacji istniejacej ktadki, konieczne bytyby natychmiastowe duze prace
remontowe i wzmacniajace konstrukcje — mowi projektant dr inz. Krzysz-
tof Wachalski, dyrektor w firmie PONT-PROJEKT Sp. z 0.0. z Gdariska,
ktora przygotowuje projekt przebudowy skrzyzowania.

Wedtug inzynieréw zPONT-PROJEKT naprawa i remont ktadki, z uwagi
na jej specyficzny charakter konstrukcyjny, pozwoli na przedtuzenie
trwatosci obiektu na kolejne 25 lat.

- Rozwigzania konstrukcyjne oraz materiaty, jakie zostaty tam zasto-
sowane, powodujg, Ze jesli nawet wyremontujemy ten obiekt wedtug
obecnych standardéw jakosci robét, to i tak posiadac on bedzie w prze-
wazajqcej wiekszosci starq substancje. Koszt remontu i naprawy istnie-
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jacej ktadki oraz duze koszty eksploatacyjne szeSciu wind, zapewniajqce
komunikacje osobom o ograniczonej sprawnosci, sq na tyle duze, ze jak
okazato sie po analizach — przewyzszajq koszty rozbiorki istniejgcej
ktadki i budowe zespotu nowych pieciu ktadek o znacznie wiekszej trwa-
tosci i funkcjonalnosci. Dodatkowo korzystajgc z nowych ktadek, nie
bedzie konieczne pokonywanie przez pieszych wysokich schodéw w gére
i w dét, aby dostac¢ sie na przystanek tramwajowy lub aby przejsé na
drugaq strone ulicy. Jak sie okazato, jedynym racjonalnym rozwigzaniem
jest rozebranie starego obiektu i budowa nowych ktadek — zaznacza
Krzysztof Wachalski.

Pierwotna wielowariantowa koncepcja przebudowy skrzyzowania,
zaktadajgca m.in. rozbiérke istniejacej ktadki dla pieszych i budowe
zespotu czterech nowych ktadek pieszo-rowerowych na Zaspie, powstata
3 lata temu. Ostateczna wersja koncepcyjna usprawniajaca ruch rowe-
rowy jest juz gotowa i obejmuje zespét pieciu ktadek. Aktualnie prowa-
dzone s prace zwigzane z opracowaniem projektu budowlanego.

— Wykonana przez nas analiza dla rozbiérki wyniesionej nad jezdniq
itorowiskiem istniejqcej ktadki dla pieszych oraz budowy nowego zespotu
pieciu ktadek pieszo-rowerowych usytuowanych w poziomie terenu jedno-
znacznie wskazuje na duze korzysci takiego rozwigzania. Funkcjonalnosé
nowych ktadek zostanie wzbogacona o ruch rowerowy, ktéry na skrzy-
Zowaniu zostanie usprawniony. Zostanqg wyeliminowane kolizyjne relacje
rowerowe z ruchem samochodowym w dolnym poziomie skrzyzowania
(pod wiaduktem) oraz dzieki dodatkowej, pigtej ktadce skrécona zostanie
droga rowerowa na kierunku Wrzeszcz — Przymorze, gdzie rowerzysci
jadagcy wzdtuz al. Rzeczypospolitej nie bedg musieli dojezdzaé do skrzy-
Zowania z ul. Burzynskiego. Nowe rozwiqzanie zapewni im bezkolizyjny
przejazd nad al. Jana Pawta Il - ttumaczy Krzysztof Wachalski.

Jak dodaje przedstawiciel PONT-PROJEKT, jedynym minusem nowego
rozwigzania, o ile w ogéle mozna mowic w tych kategoriach, jest poja-
wienie sie przejscia dla pieszych i rowerzystéw na al. Rzeczypospolitej,
ktérego nie byto w tym miejscu wczesniej.

— Realnie nie spowoduje to ograniczen przejezdnosci dla samochodéw,
poniewaz przejscie dla pieszych zostanie wyposazone w zsynchroni-
zowang w miejskim standardzie sygnalizacje Swietlng dla al. Rzeczy-
pospolitej. Dla pieszych z kolei to bardzo dobra wiadomosé, bowiem
dojscie do przystankéw tramwajowych i przejscie na drugq strone ulicy
bedzie na poziomie jezdni. To bedzie duza metamorfoza tego miejsca,
zkorzysciq dla miejskiej przestrzeni, na co wptyw bedzie miata rowniez
forma architektoniczna nowych ktadek, mata architektura, a takze
ekspresyjne oswietlenie — méwi Krzysztof Wachalski.
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Waznym i bardzo ciekawym rozwigzaniem tego projektu jest nowo-
czesna technologia uzyta do budowy ktadek — zostang one wykonane
z zastosowaniem kompozytu GRP.

- Nasz zamyst formy nowych ktadek to nawigzanie nie tylko do wspot-
czesnosci, lecz takze pojscie o krok dalej. W ten sposéb powstat projekt,
ktory catkowicie odmieni te czeS¢ Zaspy z unikalnym charakterem formy
konstrukcyjnej ktadek, z futurystycznymi podporami i uzyciem niekon-
wencjonalnego materiatu. Materiat kompozytowy, ktéry zostanie uzyty
do budowy ktadek, cieszy sie coraz wiekszq popularnoscig na Swiecie.
Gtownymi zaletami sq lekRkoS¢ (4-krotnie LZejszy niz stal) oraz catkowita
odpornosé na korozje. Elementy kompozytowe nie wymagajq zadnych
zabezpieczen w trakcie eksploatacji i sq odporne na warunki atmos-
feryczne, sél i substancje chemiczne. Gwarancja trwatosci konstrukgcji
kompozytowych bez zadnych zabiegéw utrzymaniowych szacowana
Jjest na minimum 50 lat, a konstrukcje z podwyzszonymi parametrami
mogq by¢ uzytkowane nawet ok. 150 lat. Praktycznie jest to materiat,
ktdrego nie trzeba w ogéle utrzymywacé. Projektowo i analitycznie tech-
nologia kompozytowa to jeszcze w wiekszosci nieznane zagadnienie dla
projektantéw, jednoczesnie kompozyty to ciekawe wyzwanie. Majq duzy
nieznany potencjat mozliwosci, catkowicie inny niz klasyczne materiaty,
jak stal i beton. Niemniej jednak w praktyce nasza krajowa inzynieria
mostowa jeszcze nie dostrzega tych zalet, w przeciwieristwie do zagranicy,
bardziej otwartej na innowacje. Mosty z kompozytu juz od blisko 30 lat
sq uzytkowane na Swiecie. To bardzo ciekawy Rierunek, ktéry warto
rozpowszechni¢ réwniez w Polsce — méwi Krzysztof Wachalski.

W ostatnich latach na Swiecie powstato kilka tysiecy mostéw z mate-
riatow kompozytowych — matych i wiekszych. W Polsce takiego rodzaju
obiektow jest niewiele.

— Jestem jednym z nielicznych projektantéw w Polsce propagujq-
cych w mostach te technologie. Pierwszy na naszym terenie obiekt
tego typu powstat Rilka lat temu w Czapielsku koto Kolbud. Temat
zostat zresztq opisany na tamach ,Pomorskiego Inzyniera". Kolejny
projekt z obiektem kRompozytowym zostat zrealizowany w gminie
Cedry Wielkie. Byty to niewielkie obiekty, w ktérych zastosowalismy
innowacyjne rozwigzania konstrukcyjne z zastosowaniem kompozytu.
Aktualnie na ukoriczeniu jest realizacja naszego projektu rozbudowy
mostu przez Wiste w Toruniu, gdzie takze zastosowalismy kompozyty.
Inwestycja w Toruniu rézni sie od wspomnianych powyzej skalq. Moder-
nizacji zostat poddany stary most kratowy z 1905 r. o dtugosci 1 km.
Dzieki wykorzystaniu kompozytu zostat poszerzony chodnik ze ciezkq
rowerowq i uzyskano 4,5-metrowq Sciezke pieszo-rowerowq z kazdej
strony mostu zamiast obecnego 2-metrowego chodnika. Samo ukta-
danie na przystosowanych wspornikach mostu elementéw kompo-
zytowych dla tak dtugiego kilometrowego odcinka chodnika trwato
zaledwie 3 tygodnie. Ta realizacja pokazuje, jaki potencjat niesie za sobq
kompozyt, gdzie w przypadku matych obiektéw méwimy nie o tygo-
dniach, a o godzinach - méwi Wachalski.

0 tym, ze kompozyt wzbudza zainteresowanie wéréd inzynieréw na
catym Swiecie, moze $wiadczy¢ fakt, ze w 2019 r. na miedzynarodowej
konferencji w Nowym Jorku Krzysztof Wachalski prezentowat innowa-
cyjne rozwiagzania kompozytowe realizowane w Polsce.

- Konkurencja referatéw z catego swiata na jednej z najwiekszych
konferencji miedzynarodowych byta bardzo duza. Trudnosé byta tym
wieksza, ze tematyka konferencji dotyczyta innowacyjnosci w mostach,
a wiadomo, Ze u nas z innowacyjnosciq szczegélnie w sferze publicz-
nej jest duzo gorzej niz w innych krajach. Jednak sposrod Rilku tysiecy
nadestanych prac wybrano kilkaset, w tym méj referat, co byto dla mnie
ogromnq nobilitacjq. Méwitem o autorskich rozwigzaniach w mostach
zzastosowaniem Rompozytu; o tym, jak przekraczamy granice, wkraczajgc
w sfere innowacyjnosci. Pietq achillesowq kompozytu jest obecnie sposéb
tqczenia gotowych elementéw. Aktualnie jest to gtowny kierunek poszuki-
wari i badan materiatowych. | wtasnie na tym polu prezentowatem nasze
doswiadczenia. Nasze autorskie pomysty zostaty praktycznie wdrozone
poczqtkowo na matych mostach—w Czapielsku i w gminie Cedry Wielkie,
gdzie jest to typowa skala dtugosci obiektu z zastosowaniem kompozytu
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Materiat kompozytowy, ktéry zostanie uzyty do budowy ktadek,
cieszy sie coraz wigksza popularnoscia na Swiecie

(20-30 m). W Toruniu, z uwagi na kilometrowy odcinek pomostu, potq-
czenie w cato$¢ ponad 100 elementéw kompozytowych stanowito niespo-
tykane wyzwanie. Kompozyt GRP, bo o takim doktadnie mowa, sktada
sie z Zzywicy i wtékna szklanego. Przy 60-, 70-procentowej zawartosci
wtékna mamy do czynienia zmateriatem w pewnym sensie szklanym, i co
ciekawe — 0 wytrzymatosci doréwnujqcej stali. Nasza firma opracowata
autorski sposéb tqczenia poszczegélnych elementéw kompozytowych
uzywanych na pomosty chodnikéw na mostach oraz sposéb poszerza-
nia chodnikéw na mostach bez zmniejszania obecnej no$nosci obiektu.
W Toruniu na niespotykang skale obiektu zastosowalismy wtasnie takie
rozwiqzania, co zostato docenione na wspomnianej Ronferencji w Nowym
Jorku. Przekonato mnie to, Ze mimo krajowego oporu wdrazania nowych
technologii idziemy w dobrym kierunku— podkresla Krzysztof Wachalski.

W opinii Krzysztofa Wachalskiego kompozyty w Polsce sa jeszcze
mentalnie ,trudnym tematem". Potocznie ujmujac: ,most z plastiku" jako
petnowartosciowy obiekt wielu ludziom nie przemawia do wyobrazni.
Jak twierdzi, prawdziwy problem z wdrazanymi innowacjami w sferze
publicznej w naszym kraju nie dotyczy producentéw i projektantow,
a zamawiajacych i ich ,pragmatycznej interpretacji” ustawy o zamé-
wieniach publicznych. Jednak sa odwazni zamawiajacy, dajacy przyktad
innym, bez ktérych nowoczesne pomysty bytyby u nas tylko wirtualne.

— Warto jednak pamietaé, ze dzisiaj kompozyty sq powszechnie obecne
w wielu sferach naszej rzeczywistosci, od samolotéw po rzeczy codzien-
nego uzytku. Na Zaspie chcemy zaimplementowa¢ takie rozwiqzanie,
poniewaz niezaleznie od atrakcyjnej, unikalnej, a wrecz futurystycznej
formy architektonicznej ktadek taka konstrukcja jest bezpieczna, trwata
i po prostu sie optaca — zaznacza Wachalski.

Rozbidrka starej ktadki i budowa nowej zostanie roztozona na etapy.
Zastosowana ponad 40 lat temu technologia budowy tego obiektu,
ktérego konstrukcja sktada sie z prefabrykatow, korzystnie pozwala
rozebrac ktadke krok po kroku, w odwrotnej sekwencji, niz jg budowano.
Projekt rozbiérki ktadki jest waznym elementem dokumentacji, bo oprécz
odpowiedniego etapowania zapewnia ciggto$¢ funkcjonowania skrzyzo-
wania i dostepu pieszych do przystankéw tramwajowych oraz zapewnia
bezpieczeristwo uzytkownikom drogi.

— Rozbidrka starej ktadki to najdtuzszy czasowo element inwestycji.
Projekt, oprécz wspomnianych nowych ktadek, zaktada remont wia-
duktu drogowego na ktérym zlokalizowane sq przystanki, wykonanie
przejsé dla pieszych z sygnalizacjqg Swietlng, oSwietlenie i elementy matej
architektury, dodajqcej klimatu. Catosé bedzie nie tylko funkcjonalna,
lecz takze stanowi¢ bedzie nowoczesny akcent architektoniczny rozbu-
dowujqcej sie Zaspy — podkresla Krzysztof Wachalski.

Prace moga zaczag¢ sie jeszcze w tym roku.

SEAWOMIR LEWANDOWSKI
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Projektowanie nowej dzielnicy Gdanska rozpoczeto sie w latach 1994-1996, kiedy pojawity sie pierwsze
pomysty na zagospodarowanie terenéw postoczniowych, dotad niedostepnych dla mieszkancow. 0d 2004 r.
teren ten objety przepisy Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego, a w kolejnych latach
powstawaty pierwsze elementy nowej infrastruktury. Zbudowano gtowna arterie Mtodego Miasta- ulice
ks. Jerzego Popietuszki, powstat fragment przebudowanej ,,Drogi do Wolnosci" oraz najwickszy i naj-
bardziej spektakularny dotad obiekt - Europejskie Centrum Solidarnosci.

drugim etapie pojawity sie pierwsze
dziatania inwestycyjne tzw. komer-
cyjne. Nie wszystkie trafione, czego

przyktadem moze by¢ tzw. Bastion Watowa,
ktéry z uwagi na kwestie architektoniczne nie
pasuje do tego miejsca. Kolejne inwestycje
jak na razie sg zdecydowanie lepiej odbie-
rane i wpisuja sie w obszar Mtodego Miasta,
np. osiedle o nawigzujacej do tradycji miejsca
nazwie ,Doki", ktére aktualnie jest w trakcie
realizacji. Pojawity sie takze projekty zwigzane
z przebudowa lub modernizacjg i rewaloryza-
cja historycznych elementéw zabudowy, czego
najlepszym przyktadem jest bardzo staranie
odnowiony przez jednego zinwestoréw gmach
dawnej dyrekcji stoczni, a takze zagospoda-
rowany na cele muzeum sztuki nowoczesnej
NOMUS budynek po dawnych warsztatach
szkolnych. Trwa modernizacja budynku
zaktadowej strazy pozarnej oraz powoli pnie
sie w gore kompleks mieszkaniowo-ustugowy
+Zurawie". Na zapleczu Europejskiego Centrum
Solidarnosci, na duzej, aczkolwiek nieforem-
nej dziatce trwajg z kolei prace nad inwestycja
biurowo-mieszkaniowa.

— Na potudnie od ul. ks. Popietuszki teren
Mtodego Miasta zaczyna pomatu wypetniaé
sie trescig, zgodnie z zapisami Miejscowego
Planu Zagospodarowania Przestrzennego
iwytyczonych przez ten plan podziatéw, jakie
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zostaty na jego podstawie wykonane - choéby
w postaci wytyczonych na tym terenie nowych
ulic. Tematow jest tam zdecydowanie wiecej.
Trwa dyskusja nad tym, jak ma wyglgdaé
miejsce po dawnej stotéwce stoczniowej. Mowi
sie o otwartym placu, ktéry ma mieé¢ funkcje
placu spotkarni, debat lub imprez na Swiezym
powietrzu. Pomiedzy placem Solidarnosci
a rejonem projektu ,Doki" rowniez ma sie
pojawi¢ przestrzen zielona. Tak wiec trwajq
prace nad zagospodarowaniem Rolejnych
kwartatéw, a w miedzyczasie pomatu wypet-
nia sie nam postoczniowa przestrzen, nie
zawsze szczesliwie, jak w przypadku Bastionu
Watowa, ktéry to projekt budzi kontrowersje—
moéwi Architekt Miasta Gdanska prof. dr hab.
inz. arch. Piotr Lorens.

Jak dodaje prof. Piotr Lorens, nalezy zwré-
ci¢ uwage réwniez na dziatania podejmowane
w otoczeniu Scistego jadra terenéw postocz-
niowych. Chodzi gtéwnie o bryte Muzeum
Il Wojny Swiatowej i zagospodarowanie terenu
wokét tej instytucji, osiedle Brabank, inwesty-
cje na terenie dawnej gazowni, a takze dzia-
tania w sasiedztwie ulicy Jana z Kolna, gdzie
powstajg budynki przeznaczone pod funkcje
biurowe. Nowe inwestycje mieszkaniowe
realizowane sg réwniez na terenie Polskiego
Haka, ktéry wprawdzie nie jest formalnie czeg-
Scig Mtodego Miasta, jednak w pewien sposob

koreluje z terenami stoczniowymi po drugiej
stronie Mottawy.

— Nalezy pamietaé, Ze caty proces zwigzany
zzabudowq Mtodego Miasta przezywat rézne
etapy wzlotéw i upadkéw, co nie wynika ani ze
ztej woli wtadz miasta, ani ze strony inwesto-
réw. Najpierw byty kwestie infrastrukturalne,
ktére trzeba byto pokonaé. Byt to zmudny
i wieloletni proces. Potem przyszedt kryzys
roku 2008, ktéry mocno zahamowat proces
inwestycyjny. Na koricu kolejnym progiem,
ktéry spowodowat inne spojrzenie na temat
zagospodarowania terenéw postoczniowych,
sq kwestie zwigzane z ochrong dziedzictwa
kulturowego i wpisem czesci obiektéw do reje-
stru zabytkéw, co zostato uczynione w ostat-
nich 2-3 latach, oraz préba wpisania tego
terenu na liste UNESCO — zaznacza Architekt
Miasta Gdariska.

Po uchwaleniu w2004 r. Miejscowego Planu
Zagospodarowania Przestrzennego dla tere-
néw postoczniowych proces inwestycyjny byt
gtéwnie w rekach inwestoréw. Miasto ogra-
niczyto swoje dziatania do wspétpracy przy
budowie niezbednej infrastruktury.

— Okres po 2004 r. pokazat koniecznosé
wiekszej aktywnosci wtadz miasta w pro-
cesie transformacji Mtodego Miasta. Stqd
w czerwcu 2021 r. reaktywowaliémy Rade
Interesariuszy Mtodego Miasta, ktéra obra-
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dowata juz kilkukrotnie. Przeprowadzilismy
takze proces konsultacji na temat przysztosci
tego obszaru, ktéry zakoriczyt sie w grudniu
2021 r. Raport na ten temat jest juz gotowy.
Myslimy ponadto o przygotowaniu planu
koordynacyjnego, ktory miatby za zadanie
wskazaé Rierunki dalszego dziatania i zwery-
fikowaé przy udziale spotecznym plany, ktére
bedq realizowane w najblizszej przysztosci —
dodaje prof. Piotr Lorens.

0d S$redniowiecza do potowy XIX w. na
terenie Mtodego Miasta sktadowano drewno.
Potem sukcesywnie na tym obszarze zaczety
pojawiac sie funkcje stoczniowe. Na poczatku
XX w., kiedy to zostaty rozebrane fortyfikacje,
tereny postoczniowe zlaty sie zinfrastruktura
miejska. Obszar ten zmienit sie diametralnie
po Il wojnie Swiatowej. Rozrosta sie funkcja
stoczniowa, a mieszkalna nie zostata odbu-
dowana. Dzisiaj my$lac o terenach postocz-
niowych, myslimy gtéwnie o funkcji miesz-
kaniowo-ustugowej, z kwartatami zwartej
zabudowy okreslanej mianem wielkomiejskiej.

— Obecnie triumfy Swiecqg mieszkalnictwo
wielkomiejskie oraz réznego rodzaju ustugi
wyspecjalizowane, ktére okupujq gtownie
partery budynkéw. Przyktadem jest wspo-
mniany Brabank i zrealizowane tam inwe-
stycje, taki ma by¢ réwniez kompleks Doki.
Wszedzie tam mamy do czynienia z kwarta-
tami zabudowy miejskiej, z funkcjq ustugowq
w parterach i mieszkaniowq na wyzszych
kondygnacjach. Do tego dochodzi wigksza
gestos¢ zabudowy, podziat na kwartaty, a nie
na bloki ogrodzone ptotem. Pojawianie sie
przestrzeni publicznej to tez symptom nowo-
czesnego miasta. W przemysleniach stuzb
konserwatorskich pojawia sie poglagd, ze
wysokos¢ zabudowy na terenie Mtodego Mia-
sta powinna nawigzywaé do zespotu Europej-
skiego Centrum Solidarnosci, czyli wysokosci
ok. 30 m. Oznacza to, Ze na terenie Scistego
centrum terenéw postoczniowych dopusz-
czanie do realizacji wyzszej zabudowy moze
by¢ ograniczone. Oczywiscie inwestorzy majq
swojq wizje, wiec prowadzimy w tej sprawie
dialog. Zazwyczaj to sie udaje, choé¢ wspo-
mniany juz niechlubny przypadek Bastionu
Watowa pokazuje, ze nie kazdy inwestor chce
rozmawiaé i zamierza p6js¢é na kompromis —
mowi prof. Piotr Lorens.

Miasto poza korytarzami, w ktérych bie-
gna ulice: ks. Popietuszki, Rybaki Gérne, Doki
(,Droga do Wolnosci"), i jedng dziatka przy ul.
Rybaki Gérne — nie posiada terenéw publicz-
nych na tym obszarze. Znakomita wiekszo$¢ to
tereny prywatne. Miasto moze jedynie stymu-
Lowa¢ proces rozwoju tego miejsca, prébowaé
ksztattowac¢ pewne rozwigzania, ale - co trzeba
jasno zaakcentowaé — miasto Gdansk nie jest
wtascicielem tych obszaréw i nigdy nie byto.
Jak dodaje prof. Lorens, aby nie powtérzyt
sie drugi Bastion Watowa, miasto stawia na
dialog z inwestorami, przedstawiajac swoje
argumenty w tej sprawie.
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Stocznia Cesarska potozona jest na najbardziej wartosciowych - z punktu widzenia dziedzictwa
kulturowego - terenach Mtodego Miasta

— Fakt, ze czes¢ tego terenu wpisana jest
do rejestru zabytkéw, wymusza na inwesto-
rze dostosowanie sie do wymagan konser-
watorskich. To jest pierwszy argument, jaRi
posiadajq wtadze miasta. Prowadzimy takze
nieformalne rozmowy z inwestorami w spra-
wie opiniowania projektow. Trzeci sposéb
postepowania — najbardziej radykalny i taki,
ktérego chcemy unikngé— to zmiana Miejsco-
wego Planu Zagospodarowania Przestrzen-
nego, ktérego zapisy sq obecnie bardzo libe-
ralne. Jednak dojdzie do tego tylko w sytuacji,
gdy zaproponowany przez inwestora projekt
nie bedzie wypracowanym wspélnie rozwiq-
zaniem i nie bedzie zgodny ze wspomnianym
planem — wyjasnia prof. Lorens.

Péki co, méwiac o realizowanych inwesty-
cjach na terenie Mtodego Miasta, mowimy caty
czas o potudniowej stronie ul. ks. Popietuszki.
Po stronie pétnocnej mamy bardziej skom-
plikowang sytuacje, poniewaz sg to tereny
najbardziej wartosciowe z punktu widzenia
dziedzictwa kulturowego, z reliktami m.in.
dawnej Stoczni Cesarskiej wraz z historycz-
nym Basenem Dokowym, z reliktami Stoczni
Schichaua w okolicy dzisiejszej ul. Elektrykéw
oraz dawnych pochylni w rejonie Jana z Kolna.

- Dyskusja, jak ten teren bedzie zagospoda-
rowany, wjaki sposéb bedq zaadaptowane te
obiekty, czy bedzie to zwarta zabudowa, czy
tez nie, czy dopetniona nowymi elementami,
czy bez ich udziatu - wcigz trwa. Mamy tam
trzech duzych inwestoréw, proponujqgcych
swoje koncepcje zabudowy, cho¢ niektére roz-
wiqzania dalej wymagajq dyskusji. Wszystko
zalezy wiec od porozumienia z inwestorami
i z Ronserwatorem zabytkéw. Konieczne jest
spojrzenie catosciowe, dlatego wspomniatem
o planie koordynacyjnym, pozwalajqgcym na
wyobrazenie sobie, czego oczekujemy i co
Jjestesmy w stanie zaakceptowaé — zaznacza
Piotr prof. Lorens.

Mtode Miasto to olbrzymi teren, ktéry
oprécz dobrze zorganizowanej siatki ulic
bedzie potrzebowat komunikacji miejskiej,
najlepiej w postaci tramwaju. Dlatego przy
projektowaniu nowej przestrzeni wzieto pod
uwage model obstugi komunikacyjnej tego
obszaru stawiajacy na transport publiczny.

— Miasto nie jest zainteresowane, aby
.pchaé” na tereny postoczniowe kolejne
samochody tym bardziej, Zze juz dzisiaj
w godzinach szczytu ul. ks. Popietuszki stoi
w korkach. Na liScie priorytetow jest zatem
linia tramwajowa, ktéra startowataby z oko-
licy pl. Solidarnosci i ulicq Nowomiejskq lub
Narzedziowcéw, dalej przez tereny postocz-
niowe wzdtuz ul. ks. Popietuszki kRierowa-
taby sie w Rierunku Mottawy. Dalej mamy
Rilka wariantéw, z czego najlepszym, ale
inajdrozszym rozwigzaniem bytaby budowa
tunelu pod Mottawq. Tak poprowadzona linia
tramwajowa potgczytaby sie w okolicy Mostu
Siennickiego z linig na Stogi. Oczywiscie roz-
wazane byty rézne koncepcje, od mostu pod-
wieszanego po most zwodzony — podkresla
prof. Lorens.

Mtode Miasto wciaz sie buduje, pierwsze
efekty ujrzymy dopiero po zakoficzeniu wspo-
mnianych inwestycji w sasiedztwie ulicy ks.
Popietuszki. Na kompleksowe zakoriczenie
projektu musimy poczekac jeszcze kilka lub
nawet kilkanascie lat.

— Aby méwic o spieciu catego obszaru
w jedngq catosé, aby Mtode Miasto zafunkcjo-
nowato jako spéjna przestrzeri, muszq zostaé¢
spetnione trzy warunki. Pierwsza sprawa to
realizacja inwestycji, kRtére juz trwaja, oraz
tych, ktére sq planowane w najblizszym cza-
sie. Druga kwestia dotyczy przeksztatcenia
irozbudowy ul. ks. Popietuszki tak, aby stata
sie jedng z gtéwnych przestrzeni publicznych
dzielnicy. ChcielibySmy, aby byta to przestrzen
gwarantujqca bezposredni dostep do ustug,
zagospodarowana takze zieleniq, dajgca
szanse na wykreowanie przejsé poprzecznych
i wyposazenie w linie tramwajowq. To bedzie
realizowane zaleznie od dostepnego finanso-
wania. Przecietny przechodzien ocenia to, co
Jjest na poziomie jego wzroku, nie patrzy na
wysokos¢é zabudowy, dlatego istotne jest, aby
tworzy¢ przestrzen przyjazng mieszkaricom
i wszystkim uzytkownikom. Trzecia sprawa
wigze sie zkoniecznosciq zaplanowania kolej-
nych inwestycji zgodnie z uzgodniong wizjq
przysztosci catosci obszaru - podkresla Archi-
tekt Miasta prof. Piotr Lorens.

SLAWOMIR LEWANDOWSKI
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Niemal wiek po rozpoczeciu budowy dumy
Il Rzeczypospolitej port w Gdyni wyjdzie jesz-
cze dalej w morze. Wielka inwestycja pod na-
zwa ,Budowa Portu Zewnetrznego w Porcie
Gdynia" obejmuje budowe nowego pirsu por-
towego, czyli sztucznego potwyspu.

onstrukcja, wraz znowym potgczeniem kolejowym i drogowym,
ma stanowié przedtuzenie Mola Weglowego. Na pirsie zostanie

zlokalizowany gtebokowodny terminal kontenerowy, ktory jest
gtownga funkcjg nowych terenéw portowych, o zdolnosci przetadunkowej
2,5 mln TEU rocznie, co stanowi odpowiednik okoto 25 mln ton, oraz ter-
minal instalacyjny morskich farm wiatrowych. Port Zewnetrzny zloka-
lizowany zostanie na wodach Zatoki Gdarskiej oraz w rejonie Gtéwnego
Toru Podejsciowego, prowadzacego do wewnetrznej czesci Portu Gdynia,
aw czesci lLadowej na Molo Weglowym i Falochronie Potudniowym.

Maciej Krzesiriski, Dyrektor ds. Marketingu i Wspétpracy zZagranica,
gdynskiego portu, podkresla: Projekt ten jest priorytetowym celem
Zarzqdu Morskiego Portu Gdynia S.A., kRtéry jest wspierany przez rzqd
Rzeczypospolitej Polskiej. Potwierdzajq to liczne akty legislacyjne i stra-
tegiczne dokumenty planistyczne. Zapisy majqce na celu umozliwienie
tej inwestycji oraz projektow komplementarnych znalazty sie miedzy
innymi w nowelizacji ustawy o portach i przystaniach morskich, tzw.
specustawie o portach zewnetrznych czy ustawie o zmianie niektérych
ustaw w celu przeciwdziatania spoteczno-gospodarczym skutkom
COVID-19. Budowa Portu Zewnetrznego ma na celu zapewnienie per-
spektywy wieloletniego rozwoju Portu Gdynia.

W Porcie Zewnetrznym bedzie mozliwa efektywna obstuga konte-
nerowych statkéw oceanicznych o najwyzszych mozliwych na Battyku
parametrach, to znaczy o dtugosci do 430 m (w dalszej perspektywie
490 m) i szerokosci do 60 m (w dalszej perspektywie do okoto 70 m)
oraz zanurzeniu do 16 m. W terminalu instalacyjnym bedzie mozliwa
obstuga jednoczesnie dwéch projektow MFW, a zatem dwéch statkéw
jack-up w tym samym czasie. Terminal zostanie ponadto wyposazony
tacznie w ok. 1 km nabrzezy eksploatacyjnych i ok. 250 m nabrzezy
postojowych, place sktadowe o odpowiedniej no§nosci oraz rampe ro-ro.

Pozytywne skutki realizacji inwestycji beda odczuwalne w gospo-
darce Gdyni, wojewddztwa pomorskiego i catej Polski poprzez wzrost
wskaznikéw makroekonomicznych. Korzysciami z tej inwestycji bedzie
takze rozwéj sieci transportowej, poniewaz zostang zbudowane nowe
potaczenia drogowe i kolejowe do portu. Zmniejszy¢é ma sie tez nega-
tywne oddziatywanie transportu towarowego na srodowisko naturalne.
Ponadto podczas realizacji inwestycji oraz po jej zakoficzeniu powstang
nowe miejsca pracy.
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Stan biezacy realizacji inwestycji na poczatek br. jest nastepujacy:

1.12 listopada 2021 r. Port uzyskat prawomocng decyzje Srodowiskowa.

2. Uruchomiony zostat przetarg na przeprowadzenie badan ferroma-
gnetycznych, geologicznych i przygotowania stosownej dokumentacji
geologicznej na podstawie wczesniej zatwierdzonego planu badan
geologicznych dla catej inwestycji (pirs, falochrony i cate akwatorium).

3. Rozpoczety sie dziatania zwigzane z pozyskaniem decyzji lokalizacyjnej
w trybie przewidzianym specustawa.

4. Podpisana zostata umowa o wspétpracy z Urzedem Morskim oraz
zapewnione zostato dofinansowanie budowy falochronéw ostono-
wych dla catej inwestycji. Trwajg obecnie dziatania zmierzajace do
dokapitalizowania spétki aportem w postaci obligacji Skarbu Paristwa.

5. Zawarto stosowne porozumienia umozliwiajace realizacje inwestycji
na terenach, ktére sa wynajmowane przez HES Gdynia Bulk Terminal.
Pozwoli to na potaczenie drogowe i kolejowe Portu Gdynia z uktadem
drogowym i kolejowym (m.in. planowang Droga Czerwong i stacjg
kolejowg Gdynia Port).

6. Otrzymano potwierdzenie, ze m.in. dla tej inwestycji zrealizowana zosta-
nie modernizacja Linii kolejowej nr 201 do Emilianowa i Bydgoszczy,
ktéra bedzie zapewnia¢ niezaktécony dostep kolejowy do portu w Gdyni.
Inwestycja ta ma zostac zrealizowana przez PKP PLK do 2027r.

7. Planowany termin wyboru projektanta w przypadku terminala
offshore—2023r.

8. Wybdr i rozpoczecie projektowania czesci offshore— 2024 r.

9. Zakoficzenie budowy czesci offshore przewidziano na 2026 r.

10. Wyb6r partnera prywatnego i podpisanie umowy dla czesci konte-
nerowej ma nastapi¢ do korica 2023 .

11. Rozpoczecie projektowania i budowy — 2024 r.

12. Zakoriczenie catej budowy - 2028 .

Dyrektor Krzesiriski liczy na to, ze inwestycja zostanie sprawnie wyko-
nana w zatozonym czasie: Z punktu widzenia planéw konkurencji (m.in.
planéw rozwojowych portu w Ktajpedzie, szeroko ostatnio komento-
wanego porozumienia o rozbudowie portu w Primorsku jako portu
gtebokowodnego) niezmiernie wazna jest szybka i sprawna rozbudowa
portu w Gdyni o gtebokowodny terminal kontenerowy. Jedynie takie
rozwigzanie zapewni w odpowiednim czasie przewage konkurencyjng
polskich portow (Gdyni i Gdariska) na Battyku i solidng przeciwwage dla
portéw wschodniej czesci Battyku oraz Morza Pétnocnego. Zaniechania
w tym Rierunku lub opéznienia mogq wptynq¢ na spadek optacalnosci
tego przedsiewziecia dla kapitatu prywatnego (potencjalnych operato-
réw terminala), a tym samym utracone zostang szanse na olbrzymie
przychody dla Skarbu Paristwa z tytutu cet, podatkéw iinnych danin.

Polskie porty zapewniaja okoto 10% wptywow do budzetu paristwa.
Udziat ten mégtby byé znacznie wiekszy po ich rozbudowie.

MACIEJ BOGDANOWICZ




Nowy terminal bedzie rozwinieciem
zdolnosci przetadunkowych portu
w Gdanisku, ktory posiada juz dwa
takie obiekty

FOT. DCT GDANSK

potowie 2022 r. Jego uruchomienie przewidziane jest w potowie 2024 r. Koszt

inwestycji oszacowano na 450 mln euro (ok. 2 mld zt). Ma byc ona finansowana
wytacznie ze Srodkow wtasnych DCT Gdansk i pozyskanych od kredytodawcow.

ralnego wykonawcy i biura projektow, ktore opracuje dokumen-

tacje projektowa. Biorg w niej udziat konsorcja, w ktérych sktad
wchodza zaréwno firmy polskie, jak i zagraniczne. Wybrane podmioty
majg przystapi¢ do prac juz w Il kwartale 2022 r.

Powstanie nabrzeze gtebokowodne o dtugosci 717 m i gtebokosci 18
m oraz plac o powierzchni ponad 36 ha, ktéry bedzie w stanie obstuzy¢
dodatkowe 1,5 mln TEU (standardowych konteneréw) rocznie. Nowy ter-
minal bedzie rozwinigciem zdolnosci przetadunkowych portu w Gdarisku,
ktéry posiada juz dwa takie obiekty, uruchomione odpowiednio w 2007
2016 r., 0 tacznej przepustowosci 3 mln TEU. Dzieki budowie nowego
terminalu Baltic Hub 3 na terenie portu powstanie trzecie nabrzeze
gtebokowodne, tym samym zwiekszg sie mozLliwosci przetadunkowe DCT
Gdarisk do tacznie 4,5 mln TEU rocznie. W ramach projektu Baltic Hub 3
zakupionych zostanie 7 suwnic nabrzezowych, zdolnych do zatadunku
iroztadunku najwiekszych statkéw na Swiecie, oraz 20 automatycznych
suwnic RMG, ktére beda zdalnie obstugiwane przez operatoréw w ergo-
nomicznie zaprojektowanych stanowiskach. Pozwoli to na stworzenie
znacznie bardziej bezpiecznego, nowoczesnego i wygodnego Srodowiska
pracy niezaleznie od pory roku i warunkéw pogodowych.

Budowa trzeciego nabrzeza gdanskiego terminalu Baltic Hub ozna-
cza otwarcie nowej ery w przetadunkach konteneréw w porcie gdan-
skim. DCT Gdansk podtrzyma renome morskiego terminalu kontene-
rowego na miare XXI w. Inwestycja wprowadzi najbardziej nowoczesne
technologie niskoemisyjne, z ktérych kazdy europejski port bytby
dumny. Nawet beton uzyty do budowy bedzie miat mniejszy wptyw
na emisje dwutlenku wegla. Baltic Hub Terminal 3 znacznie wzbogaci
oferte ustugowa dla klientéw portu z catego Swiata i bedzie znaczacym
impulsem do pozyskiwania nowych ustug Lub sojuszy zeglugowych,

D obiega korica procedura przetargowa w celu wytonienia gene-

atakze wspierania rozwoju gospodarki polskiej oraz innych w naszym
regionie Europy.

Nowy terminal powstanie w catosci na wodzie, z dala od plazy. Taka
sama koncepcja przySwiecata budowie juz istniejacego terminalu.
Zostang przedsiewziete wszelkie Srodki zapobiegawcze w celu ochrony
srodowiska, zycia morskiego oraz siedlisk na obszarze Baltic Hub 3.
Plaza Stogi, wazna z przyczyn Srodowiskowych i istotna dla Lokalnej
spotecznosci, pozostanie nietknieta i nadal bedzie dostepna dla gdansz-
czan oraz turystow.

To wtasnie dzieki takim inwestycjom port w Gdarisku awansuje do eks-
traklasy portow europejskich. Nie tylko pozostajemy najwiekszym polskim
portem, ale stajemy sie dzi$ Superportem Gdarisk, z ktérego Polacy mogq
by¢ dumni. Udowadniamy, Ze Polska jest krajem, ktéry moze skutecznie
konkurowaé na rynku logistycznym i transportowym z najwiekszymi
portami w Europie. To kolejny wielki sukces i Rolejny efekt naszej ciezkiej
pracy. Przekonujemy, ze warto wykorzystaé szanse, jakq daje Port Gdarisk.
Dzieki budowie Baltic Hub port byt, jest i bedzie handlowym oknem Polski
na Swiat — podkresla tukasz Greinke, Prezes Portu Gdarnsk.

Port Gdansk jest najszybciej rozwijajacym sie portem europejskim
ostatniej dekady. W rankingu portéw europejskich plasuje sie dzis$ na 18.
miejscu, a na poczatku 2021 r. awansowat do grona trzech najwiekszych
portéw na Morzu Battyckim. Po pierwszym kwartale 2021 r. utwierdzit
swoja wysoka pozycje, zajmujac pierwsze miejsce na Battyku w przetadun-
kach konteneréw. Rocznie na nabrzezach portu przetadowywanych jest
ponad 50 mln ton towaréw. Port Gdarisk to obszar ponad 790 hektaréw, na
ktérym swojg dziatalnos$¢ prowadzi ponad setka firm o réznorodnym pro-
filu (petrochemicznym, energetycznym, rolno-spozywczym oraz budow-
lanym), z czego ponad 27 realizuje swoje przetadunki w relacji morskiej.

MACIEJ BOGDANOWICZ
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Nie kazdy miat okazje
widziec wiezbe dachowa
drugiego co do wielkosci
kosciota w Gdarisku, ktérym
kosciot Swietej Trojcy

w Gdansku
FOT. ARCHIWUM PRYWATNE JANA TUSKA

&
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\C koS Swu;‘ TI'Ojﬁ.Iglej co-dtme osci Swis
w Gdansku, uchromt ten zabytek przed zniszczeniem. To niezwykte przedsmwzmue
przedstawi mgr inz. arch. Jan Tusk - Kierownik Wydziatu Zabytkow Nieruchomych
Gdansk Srodmiescie wUrzedzie Pomorskiego Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow.

- Jak doszto do rozpoczecia prac konserwatorskich przy wigzbie Swia-
tyni?

— Dzi$ kosciot widzimy jako dzieto sztuki najwyzszej jakosci, ale jeszcze
20 lat temu byt zagrozony katastrofg budowlana. Tak naprawde nie
wiadomo byto, od czego zaczaé remont — czy od fundamentéw, czy od
dachu. Alarm wywotat zakonnik, ktéry przyszedt do urzedu konserwa-
torskiego i stwierdzit: ,Kosci6t sie wali". Opowiedziat, ze podczas mszy
na ottarz spadt fragment sklepienia. Nasza kontrola wykazata dwa zja-
wiska. Pierwsze to zapadliska w posadzce i zarysowania na sklepieniach
w osi pétnocny wschéd na potudniowy zachéd. Drugie to rdzawe plamy
na sklepieniach, szczegélnie intensywne w rejonie gniazd — pachwin
sklepiennych, a takze wciekanie do wnetrza kosciota wéd deszczowych
po filarach na posadzke. W trybie natychmiastowym objeto budynek
opieka geodezyjna. Z duzg ulga przyjelisSmy informacje o stabilnosci
posadowienia budynku i braku przemieszczef filaréw i Scian.

- 0d czego rozpoczeto sie planowanie wtasciwych prac ratunkowych?
- Wprowadzeniem byta historia obiektu. W Gdarisku zachowaty sie dwie
wiezby Sredniowieczne - na kosciele $w. Trojcy i na kosciele $w. Mikotaja.
Sa to typowe dla tamtych czaséw wiezby storczykowe.

WieZzba nad korpusem nawowym kosciota pochodzi z lat miedzy 1503
al514iczesciowo z korica XV w. Potwierdzajg to stare dokumenty. Oprécz
pozyskania wieZby ze stajni zamku krzyzackiego, kroniki wspominajg
o katastrofie budowlanej. 4 pazdziernika 1503 r. nad ranem runeta sciana
pétnocna hali kosciota, czes¢ sklepieri nawy pétnocnej i dachu. Kolejnego
dnia zawality sie wszystkie filary miedzy nawa pétnocng a Srodkowa,
co musiato pociggna¢ za sobg zniszczenie sklepien i konstrukcji wiezby
dachowej nad obu nawami. Kronikarz odnotowat tez, ze budowe kosciota
konczyto ,zamkniecie” ostatniego sklepienia i rozbiérka rusztowan
w dniu 12 maja 1514 r.

Po Il wojnie Swiatowej przez 2 lata woda niszczyta dach i wnetrze.
Remont w 1947 r. miat charakter dziatarn uzupetniajacych braki w pokry-
ciu i lokalnych przektadek. Podobne dziatania wykonano w1955 r. Na
dachu kaplicy $w. Anny w 1957 r. utozono na potaci dachowej od dzie-
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dzifica nowa dachéwke, a na potaci potudniowej przetozono stara z pot-
nocnej. W 1993 r. muzeum zwraca si¢ do zakonu o podjecie remontu
dachéw sasiadujacych z budynkami placowki, bo spadajace dachéwki
niszczg jej dachy, awoda $ciekajaca po Scianach z powodu zniszczonych
rynien zalewa biblioteke i pracownie konserwatorska. Dalej w aktach
mamy zawiadomienie zakonu z kwietnia 1993 r. 0 zamiarze wykonania
remontu dachu na kaplicy i prosbe o wsparcie finansowe.

16 maja 2003 r. odbyto sie pierwsze robocze spotkanie 17 0séb zwia-
zanych z kulturg i ochrong zabytkéw, w tym z Torunia i Krakowa. 12
czerwca 2003 r. powstat raport o stanie kosciota. Wieloetapowa kontrola
dachéw pozwolita ustalié, Ze sa one pokryte trzema rodzajami dachéwek:
mnich-mniszka, holenderka wspétczesna i dachéwka klasztorna — row-
niez wspétczesna. Z czestych wizytacji poddaszy zapamietatem duze
ilosci zgromadzonych dachéwek. Byt to zapas do doraZnych uzupetnien,
ktory zawierat dachéwki o rodowodzie Sredniowiecznym i autentycznie
renesansowym oraz Sredniowieczne gasiory.

Tak wiec od czaséw powojennych do 2003 r. przy dachach duzego
kosSciota (oprécz prezbiterium) wykonywano remonty dorazne, doko-
nujac lokalnego przektadania pokrycia, punktowych uzupetnief czy
uszczelnien krawedzi miedzy dachéwkami. Zwazywszy, ze dachy duzego
koSciota posiadaja powierzchnie taczng 3600 m?, nie mozna dziwi¢ sie
temu. Po opracowaniu ekspertyzy i projektu budowlanego dla remontu
dachu duzego przez Pana Krzysztofa Dobiszewskiego zakon uzyskat
pozwolenie na budowe 25 listopada 2003 r.

- Z jakimi najpowazniejszymi wyzwaniami trzeba byto zmierzy¢ sie
przy tym przedsiewzieciu?

- Opracowany kosztorys remontu dachu opiewat na oszatamiajaca wow-
czas kwote ponad 2 mln zt. W tamtym czasie byta to suma pozostajaca
poza mozLliwosciami zakonu, niemniej wsparcie urzedu konserwatora
wraz z bezposrednim wstawiennictwem w Ministerstwie Kultury pozwo-
Lito uzyskac srodki na remont dachu prezbiterium i nawy Srodkowej,
co stanowito dalece ponad potowe rob6t wymaganych do wykonania.
Remont nawy potudniowej wspart dotacjg niezyjacy Prezydent Miasta
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Wiezba kosciota Swietej Trojcy ,dzwiga” pokrycie dachowe wykonane obecnie z dachéwki holenderki, o powierzchni 3600 m? i ciezarze 180 ton!

Dla poréwnania powierzchnia dachu sredniej wielkosci domu jednorodzinnego wynosi ok. 150 m?

Gdanska — Pan Pawet Adamowicz. Z kolei remont nawy pétnocnej sta-
nowit koszt wtasny zakonu. Zgodnie z tym podziatem ksztattowaty sie
tez etapy robét.

Przechodzac do zagadnien technicznych i organizacyjnych: zatozono
wymiane tylko niezbednych elementéw wieZby Sredniowiecznej. Dachy hali
kosciota to 3 niezalezne od siebie sekcje —nad nawg pétnocng, nawg Srod-
kowg i nad nawg potudniowa. Nad nawg p6tnoca i potudniowa wykonano
wieZzby storczykowe o jednej ramie usztywniajacej, a w nawie Srodkowej
wykonano wieZbe storczykowa z trzema ramami usztywniajacymi (o niepet-
nej ramie Srodkowej, wspartej na jetkach). Wspdlne miejsce oparcia belek
wigzarowych wiezby Srodkowej i wiezb skrajnych przechodzi w mijanke,
bezposrednio na $cianach — bez namurnic. Elementem tgczacym dachy nad
poszczeg6lnymi nawami sa kosze miedzypotaciowe. Co we wspétczesnym
budownictwie raczej niespotykane, wiezba nie jest przykrecona do muréw
kosciota — jej funkcjonowanie wystepuje wytacznie grawitacyjnie. Ciezar
dachu, siegajacy 576 ton, wystarczajaco zabezpiecza dach przed jego zerwa-
niem. Gtéwng przyczyng uzasadniajaca konieczno$é remontu dachu byt
stan pokrycia. Odmiennie od obecnie produkowanych stare typy dachéwek
nie posiadaty zamkéw pionowych i poziomych. Nie wymagato to zmiany
rozstawu tat i pozwalato taczy¢ ze soba rézne typy dachéwek. Wystarczyto
wykona¢ uszczelnienie zaprawa wapienng, zaciaggajac krawedzie styczne.
Dachowki byty jednak tak wyeksploatowane, Ze kolejne ich przektadanie nie
miato juz sensu. Kolejnym problemem byty koryta odwadniajace miedzy
potaciami dachowymi. Byty pokryte wytacznie papa, ktéra jest podatna na
uszkodzenia mechaniczne. tatwo moze jg uszkodzi¢ spadajgca dachéwka
czy wspos6b nieSwiadomy osoba chodzaca w korycie — od$niezajaca dach
czy kruszaca L6d. Wskutek uszkodzonych koryt woda zalewata gtéwne
elementy weztowe konstrukcji dachowej, czyli potaczenie krokwi z belkami
wigzarowymi, a wiec uszkodzeniom ulegaty dolne, newralgiczne partie
konstrukcji. ELementy Sredniowiecznej wiezby, poza punktami oparcia na
Scianach, sg w doskonatej formie. Dtugotrwate zamakanie koricowek kro-
kwi spowodowato ich zgnicie. Dodatkowym czynnikiem korozji biologicznej,
w rejonie koszy miedzy potaciami dachowymi, byto wykonanie podparcia
koryt Scianami ceglanymi, wykonanymi w Llinii weztéw belek wigzaro-
wych z krokwiami. Zalewanie tych Scian i belek wodami z nieszczelnych
koryt powodowato, ze drewno tam byto stale wilgotne — bez mozliwosci
naturalnego przesychania, co pogtebito destrukcje. W konsekwencji czesé
zakonczen krokwi i belek wigzarowych przestata przenosi¢ obcigzenia
zdachu na Sciany, co zagrazato sklepieniom. Na szczeScie znaczny stopien
przewymiarowania konstrukcji dachowej oraz wspétpraca elementow kon-
strukcyjnych w strukturze przestrzennej i samoistne przejmowanie obcia-
zef z uszkodzonych weztéw przez wezty ,zdrowe" opéZniaty katastrofe
budowlang, ktéra czekata zabytek, gdyby nie podjete prace.

- 0d czego rozpoczeto prace konserwatorskie?

— Roboty remontowe dachéw zostaty podzielone na trzy etapy. Etapem
pierwszym objeto najwiekszy i najtrudniejszy zakres robét — dach nad
prezbiterium (pow. 780 m?) i nad nawga Srodkowa (pow. 1200 m?). Etapem
drugim objeto nawe potudniowa (pow. 860 m?), a etapem trzecim nawe
p6tnocna (pow. 780 m?). Realizacji tych trudnych prac podjeta sie firma
Pana Zbigniewa Rudzifiskiego z Gdarska. Przy prezbiterium i w nawie
srodkowej roboty byty prowadzone w 2004 r. Na dachu korpusu — hali

kosciota sprawa remontu konstrukcji wigzby byta juz bardziej skompli-
kowana. Wynikato to z koniecznosci rektyfikacji konstrukcji dachowe;j,
szczegodlnie w partiach weztowych potaczenia krokwi z belkami wia-
zarowymi. Rektyfikacje konstrukcji wykonano po odcigzeniu dachu,
usuwajac z niego dachéwke. Rdwnoczesnie usunieto Sciany pod korytami
miedzypotaciowymi, ktére oprocz dziatania wsporczego kumulowaty
wode opadowg przesigkajaca z nieszczelnych koryt i utrzymywaty ele-
menty konstrukcji dachow w stanie ciggtego zamokniecia. Do naprawy
belek wigzarowych, wzmocnienia uktadu i rektyfikacji konstrukcji, co
w wielu przypadkach wymagato , podniesienia” do poziomu zbieznego
z poziomem S$rednim, przyjeto zasade ,opasania” belek wigzarowych
katownikami stalowymi, potaczenia przewigzkami, a w weztach zamon-
towano krzyzowo stezenia (liny) ze Sruba rzymska. Ten system pozwolit
na zachowanie zabytkowych belek. Celem byta wymiana substancji
zabytkowej tylko w niezbednym zakresie.

- Czy podobne rozwigzania wykorzystano takze w kolejnych etapach
prac?
— Remont dachu nad nawa pétnocng i potudniowg zrealizowano w 2005
r. Roboty powierzono temu samemu wykonawcy, doswiadczonemu przy
rekonstrukcji nawy Srodkowej. Jednak naprawa zniszczonych biologicznie
weztow odbyta sie inng metoda niz w nawie Srodkowej. Zmiana rozwigza-
nia wynikata m.in. ztego, ze w nawach bocznych wystepuje wieZba storczy-
kowa jednoramowa oraz rozpietosci miedzy punktami oparcia na Scianach
sg zdecydowanie mniejsze. Lewarowanie krétszych odcinkéw i wymiana
skorodowanych fragmentéw nie wymagaty takiego wysitku i trudnosci,
nie byty tak ztozone czy ryzykowne jak w przypadku nawy srodkowe;j,
gdzie wystepuje wiezba storczykowa z trzema ramami usztywniajacymi.
Niemniej okres$lanie zakresu robét wymagato indywidualnego typowania
dla kazdego wezta z osobna. Wiekszg trudnosé powodowaty belki, ktore
powierzchniowo nie ujawniaty oznak destrukcji, ale miaty zniszczony
rdzen. Sukcesywnie odcinano elementy, az uznano, ze usunieto zniszczony
biologicznie materiat. Po usunieciu tych czesci wykonywano obrébke
ciesielskg oryginalnej belki ,na naktadke prostg" i dopasowywano do niej
uzupetnienie z nowego materiatu. Nastepnie wykonywano obustronne
naktadki i Srubowano catos¢. W nawach bocznych naprawami lub wymiang
objete zostaty réwniez miecze stopowe ze wzgledu na to, ze znajdowaty
sie w obszarze oddziatywania podmuréwki kosza. Podczas przegladu
gwarancyjnego odkryliémy zjawisko warte w tym miejscu odnotowania. Po
roku od zakoriczenia robét zaobserwowalismy, ze duzo belek wigzarowych
jest zniszczonych. Wygladaty tak, jakby zapomniano je naprawié. Z drugiej
strony byto to niemozLiwe, bo remont byt drobiazgowo nadzorowany. Jak
sie okazato, zmiana warunkéw funkcjonowania drewna — wczesniej stale
mokrego — spowodowata, ze po wyschnieciu czesci zamokniete dostownie
rozsypaty sie. Wykonawca w ramach udzielonej gwarancji dokonat napraw.

Roboty wykonano w Latach 2004-2005. Przy tak znacznym skompli-
kowaniu prac, wielkosci zadania i realizacji w warunkach dotacyjnych
ich tempo mozna uznac za bardzo wysokie. Koszt inwestycji wynidst
2,8 mln zt.

ROZMAWIAL MACIEJ BOGDANOWICZ

Pozostate prace, ktére pozwolity uratowaé ten zabytek, przedstawimy
w nastepnym wydaniu naszego kwartalnika.
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Narodowe
Muzeum
Morskie

w Gdansku

FOT. BERNADETA

Stynny gdaiiski dzwig portowy o Sredniowiecznym rodowodzie jest rownie
znanym symbolem miasta jak studnia Neptuna czy herbowe lwy. Wielu
gdanszczan i turystow z catego Swiata podziwiajacych dzis te budowle nie
zdaje sobie sprawy, ze w 1945 r. pozar, bombardowania lotnicze i pociski
artyleryjskie pozostawity jedynie niespetna 60% muréw obwodowych
zabytku. Drewniana czes¢ dzwigowa sptoneta doszczetnie. Dr. Marcina
Westphala, Zastepce Dyrektora ds. Merytorycznych w Narodowym Muzeum
Morskim w Gdansku, pytamy oto, jak doszto do uratowania resztek zabytku
i doprowadzenia go do stanu dawnej Swietnosci.

- Kiedy rozpoczety si¢ prace rekonstrukcyjne
tej unikatowej budowli?

— Do 1955 r. budowla pozostawata w ruinie.
W 1955 r. z inicjatywy Centralnego Zarzadu
Muzeéw i Ochrony Zabytkéw Ministerstwa
Kultury i Sztuki oraz Konserwatora Zabytkéw
Miasta Gdariska zlecono gdariskim pracow-
niom konserwacji zabytkéw prace projektowe,
a nastepnie rekonstrukcyjne i budowlane.
Inwentaryzacje obiektu przeprowadzit inz.
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Wtodzimierz Sierzputowski. Zatozenia histo-
ryczne i architektoniczne opracowat Stanistaw
Bobinski. Autorem projektu budowlanego,
uwzgledniajacego dokumentacje Zaktadu
Historii Architektury Politechniki Gdanskiej,
byt inz. arch. Kazimierz Macur. Byt on takze
autorem zrekonstruowanego w1993 r. ptaka —
zurawia z blachy mosieznej, ktéry umieszczony
jest na kalenicy dachu. Podstawa projektu byt
sztych J.E. Schustera z 1770 r. Zuraw, symbol

Zuraw po ostrzale, bombardowaniu i pozarze

Gtéwnego Miasta, marzec 1945 .
FOT. KAZIMIERZ LELEWICZ

Zuraw przed rokiem 1945
FOT. KAZIMIERZ LELEWICZ

wytrwatosci, wskazywat kapitanom statkéw
kierunek wiatru.

Przedstawiony w roku 1956 projekt odbu-
dowy Zurawia, zgodnie z sugestiami histo-
ryka architektury prof. Jerzego Stankiewicza,
uwzglednit rozwiazania najblizsze najstarszym
przekazom ikonograficznym, jakimi sg: obraz
Antoniego Mollera (Anton) i widok Dtugiego
Nabrzeza wedtug ldziego Dickmanna (Aegi-
dius) z poczatku XVII w.

- Czy postawiono na odtworzenie dawnej
bryty i funkcji zabytku, czy tez myslano
o innym przeznaczeniu Sredniowiecznego
dzwigu portowego?

- 0d poczatku prace rekonstrukcyjne Zurawia
nastawione byty na umieszczenie w obiekcie
placéwki muzealnej o profilu morskim. Stan
surowy budowli osiagnieto w 1959 r. Ognio-
odporne konstrukcje stalowe dachu wyko-
nat poznanski Mostostal. Najwiekszym zas
wyzwaniem byta rekonstrukcja drewnianej
czesci wyciagowej Zurawia, stanowiaca jedno
z najwiekszych wyzwan konserwatorskich
i ciesielskich po 1945 r. Mechanizm dzwigowy
zrekonstruowano w latach 1963-65. Projektant
wnetrz inz. arch. Kazimierz Ortowski przepro-
wadzit przejscia taczace obie baszty na wyso-
kosci potpietra, co byto konieczne dla zapew-
nienia komunikacji w muzeum, przecieto jednak
zwieAczenie tuku z XV w. w przeswicie bramy.
Wewnatrz baszt poprowadzono dwa ciggi ognio-
trwatych, zelbetowych schodéw, ktére podobnie




jak stropy i podtogi otrzymaty drewniang okta-
dzine. Prace adaptacyjne we wnetrzach trwaty
zaledwie dwa lata i w 1962 r. Muzeum Morskie
w Gdarisku jako samodzielna jednostka mogto
w nich rozpoczaé swojg dziatalnos¢.
Inicjatorem utworzenia w Gdarnsku placowki

muzealnej, majacej za zadanie gromadzenie
zabytkéw zwiazanych z dziejami polskiej «

gospodarki morskiej oraz popularyzowaniem

jej historii, byto zatozone w 1958 r. Towarzy-
stwo Przyjaciét Muzeum Morskiego w Gdarisku.
Muzeum zostato powotane zdniem 1 paZdzier-
nika 1960 r. na mocy uchwaty Prezydium Woje-
wédzkiej Rady Narodowej w Gdarisku z dnia
27 wrzesnia 1960 r. jako Muzeum Morskie —
oddziat Muzeum Pomorskiego (dzi§ Muzeum
Narodowego w Gdansku). Statut samodzielnej
placowki nazwanej Muzeum Morskie w Gdan-
sku otrzymato 1 stycznia 1962 r. uchwata nr 3/
11/62 Prezydium Wojewédzkiej Rady Narodowej
w Gdansku z dnia 15 stycznia 1962 r.

- Czy od tego czasu byty prowadzone w Zura-
wiu dodatkowe prace konserwatorskie badz
adaptacyjne?

- Zuraw od czasu jego odbudowy po znisz-
czeniach wojennych i dostosowaniu do funkgji
muzeum az do roku 2007 nie byt poddawany
wiekszym pracom remontowym i konser-
watorskim. Przez ten okres uwidocznity sie
jednak problemy, ktére wymagaty interwencji
konserwatorskiej i budowlanej. Stan elewacji
budynku wskazywat na konieczno$¢ podje-
cia dziatan konserwatorskich, jednoczesnie
stwierdzono deformacje drewnianego wyciggu
Zurawia. Muzeum podjeto starania o pozyska-
nie Srodkéw finansowych na realizacje najbar-
dziej niezbednych prac i w 2007 r. uzyskato
dotacje celowa na ich wykonanie w ramach
Programu Operacyjnego ,Dziedzictwo kultu-
rowe", priorytet 1 — ,Rewaloryzacja zabytkow
nieruchomych i ruchomych”.

Jeszcze wtym samym roku wykonano prace
konserwatorsko-restauratorskie elewacji,
obejmujace eliminacje czynnikéw destruk-
tywnych dla substancji zabytkowej, oraz prace
majace na celu poprawe odbioru estetycznego
elewacji (czyszczenie elewacji, eliminacja ubyt-
kéw, scalenie kolorystyczne, hydrofobizacja
oraz impregnacja elewacji i konstrukgcji drew-
nianych srodkami owadobdjczymi i grzybo-
béjczymi). Wykonano réwniez prace zwigzane
z redukcjg istniejgcych deformacji drewnia-
nego wyciagu, skutkujace poprawieniem ist-
niejgcej geometrii konstrukcji drewnianej, oraz
wykonano remont rozeschnietej zewnetrznej
obudowy konstrukcji szybu wyciggu.

- Czy zabytek wymaga jeszcze przeprowa-
dzenia prac konserwatorskich i remontowo-
-budowlanych?

— Obecnie zakres projektu obejmuje prze-
budowe, modernizacje i konserwacje zabyt-
kowego dZwigu portowego. Planowana jest
renowacja murow ceglanych oraz elementow
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Zuraw - symbol Gdariska w zimowej odstonie

drewnianych i metalowych, a takze wymiana
i usprawnienie wszelkiego typu instalacji.
Przebudowa wszystkich kondygnacji obu baszt
oraz czesci wyciggu drewnianego pozwoli na
zmodyfikowanie dotychczasowej Sciezki zwie-
dzania i udostepnienie gosciom nieuzytkowa-
nych jak dotad przestrzeni.

Jest to pierwszy w takiej skali remont od
czasu powojennej odbudowy Zurawia. Stan
techniczny obiektu nie jest bardzo zty, jednak
jego usytuowanie nad Mottawa powoduje, ze
wody gruntowe przedostajg sie do wnetrza.
Sa takie okresy w roku, kiedy gromadza sie
w piwnicach i przesigkajg do $cian. Konieczne
jest zatem zapobiezenie zagrozeniu, ktére dla
zabytkowej substancji Zurawia moze ze soba
nies¢ dziatanie wody. W obiekcie wystepuje
tzw. kapilarne podsigkanie wody, mury zasy-
saja ja z gruntu, zawilgocone sg wéwczas do
wysokosci ok. dwéch metréw. Wode najbar-
dziej zasysajg cegty nowe, powojenne.

- Jaki zakres bedzie miat najnowszy remont
Zurawia?

— Zostanie wykonana izolacja budynku od
gruntu, a jego piwnice zostang pogtebione,
co pomoze odpowiednio zabezpieczyé Zuraw
przed naptywem wody. Wnetrza piwnic zostang
osuszone, azdegradowane na skutek dziatania
wody tynki na $cianach zostang odnowione
i zabezpieczone odpowiednimi $rodkami.
Wymienione zostang fugi tagczace cegty, ponie-
waz w nich takze gromadzi sie woda, przez
co krusza sie, a w murze pojawiajg sie spe-
kania. Ponadto wykonana zostanie wymiana
dachu w catosci, zdociepleniem, zastosowane
zostang membrany paroszczelne i dachéwki
typu mnich-mniszka. Konstrukcja dachu
zostanie zabezpieczona do wymaganej klasy
odpornosci ogniowej, a takze Srodkami biobdj-
czymi. W ramach remontu dachéw obu baszt
przewiduje sie catkowita wymiane poszycia
zdesek—zmozliwoscig zachowania elementéw
w dobrym stanie. Przeprowadzone tez zostang
remont elewacji zewnetrznej oraz wymiana
stolarki okiennej i drzwiowej. We wnetrzu
wymieniona zostanie instalacja wodno-kana-
lizacyjna i teletechniczna. Wymienione zostang
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Statek muzeum , Sotdek" i Zuraw

roéwniez stropy na kondygnacjach wystawien-
niczych i oktadziny podtég. Budynek uzyska
kompleksowg izolacje. W koficu zamontowana
zostanie nowa wystawa stata.

- Czy Muzeum ma juz $rodki finansowe na to
powazne przedsiewziecie? Kiedy prace moga,
sie zaczaé?
- Remont, modernizacja i konserwacja oraz
organizacja nowej wystawy statej w historycz-
nych przestrzeniach Zurawia sa mozliwe dzieki
otrzymanemu dofinansowaniu na projekt pod
nazwg ,Konserwacja, remont i modernizacja
Zurawia Gdarskiego — oddziatu Narodowego
Muzeum Morskiego w Gdarisku wraz z utwo-
rzeniem nowej wystawy statej" w ramach
Mechanizmu Finansowego Europejskiego
Obszaru Gospodarczego. Koszt inwestycji to
niespetna 18 000 000 zt i jest on catkowicie
finansowany ze zrédet zewnetrznych: ponad
15 000 000 zt przez Islandie, Liechtenstein
i Norwegie wramach funduszy EOG oraz blisko
3000000 zt ze Srodkéw Ministerstwa Kultury
i Dziedzictwa Narodowego. Termin zakoriczenia
prac zwiazanych z projektem przewidywany
jest na koniec 2023 r. Wykonawca remontu
zostanie wytoniony w przetargu, postepowanie
nie zostato jeszcze zakoriczone.

ROZMAWIAE MACIEJ BOGDANOWICZ
Historie gdariskiego Zurawia przyblizy w kolejnym
numerze ,Pomorskiego Inzyniera” Tomasz Btyskosz,
dyrektor Oddziatu Terenowego Narodowego
Instytutu Dziedzictwa Narodowego w Gdarisku.
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Dwa wieZowce w Mediolanie sa domem hle\
tylko dla ludzi, lecz takze dla tysiecy ptakow
iowadow. Fasady wysokosciowcow nie btyszcza
szktem i aluminium, lecz mienia si¢ barwami
lisci i kwiatow w zaleznosci od pér dnia i roku.
Bosco Verticale (Las Pionowy) to ucielesnienie
starozytnych mitow o wiszacych ogrodach.

téwny tworca projektu, Stefano Boeri, przyznat, ze inspiracja
G do stworzenia budowli byta powies¢ Italo Calvina ,Baron na

drzewach", w ktorej bohater postanawia porzuci¢ ziemie i zy¢ na
drzewach. Boeri zaczat prace koncepcyjne nad dwiema wiezami z mysla
0 zmniejszeniu zuzycia energii w budynkach, dzieki dziataniu natural-
nego ekranu z roslin. Gtéwnym celem byto jednak zmniejszenie zanie-
czyszczenia powietrza. Przestanie byto proste: drzewa sa najtafiszym
inajbardziej wydajnym sposobem pochtaniania dwutlenku wegla. Blisko
20000 drzew iroslin w tej parze wiez moze kazdego roku przeksztatcic
ponad 20000 kilograméw dwutlenku wegla w tlen. Drzewa moga réwniez
poméc utrzymywac statg temperature wewnatrz oraz odfiltrowywac
drobne czasteczki kurzu i hatas z ulic. Las Pionowy to réwniez pomyst
na zapobieganie nadmiernemu rozrastaniu si¢ miast. Gdyby metraz
apartamentéw w wiezach réwnomiernie rozmiesci¢ w formie doméw
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jednorodzinnych, to zajetyby one powierzchnie okoto
50 000 m2. Biorgc pod uwage ponad 90 gatunkéw
roslin, zatozono, ze réznorodno$¢ biologiczna
budynkéw przyciggnie do miasta nowe gatunki
ptakéw i owadéw.

KROLESTWO ROSLIN

Wyzszy z budynkéw siega 111. metra, nizszy
76. Na 8900 metrach kwadratowych ich tara-
s6w ro$nie ponad 900 drzew oraz 5000 krze-
wow i 11000 innych roslin. Jednak najbardziej
nowatorskie jest w tych konstrukcjach to,
czego nie wida¢ na zewnatrz. Bosco Verticale to
przede wszystkim autonomiczny ekosystem, powstaty

nie dzieki naturze, lecz stworzony przez cztowieka dzieki sztuce inzynier-
skiej. Nad realizacja projektu Boeriego pracowat sztab architektéw, inzy-
nieréw budownictwa, ogrodnikéw i botanikéw. Proces rozpoczat sie od
stworzenia zespotu ekspertow w dziedzinie inzynierii budowlanej i bota-
niki. W oparciu o swoja wiedze mieli udzieli¢ odpowiedzi na kluczowe
pytania, na przyktad: jak drzewo moze pozostaé stabilne, rosna¢ i nie
zagrazac przy tym konstrukeji w ekstremalnie wietrznych warunkach
na wysokosci 100 metréw? Nastepnie inzynierowie musieli opracowaé
sposéb zabezpieczenia korzeni roslin w pojemnikach, upewniajac sie, ze
mozna je odpowiednio podlewa¢ i nawozi¢. Projekt zostat przetestowany
w tunelu aerodynamicznym, aby byta pewnos¢, ze drzewa nie wywrdoca
sie od podmuchéw wiatru. Zesp6t inzynieréw, botanikéw i ogrodnikéw
musiat jeszcze raz dokonaé wszechstronnych obliczef, czy konstrukcja
wytrzyma obciazenie narzucone przez rosliny. Efektem sa Zelbetowe
tarasy o grubosci 28 cm i attyki o wysokosci 1,3 m. Gtéwny architekt
zieleni, Laura Gatti, przeprowadzita trzyletnie badanie lokalnych rosLin,
aby ustali¢, ktore gatunki przetrwajg w warunkach wiez. Oczywiscie
nawet po zasadzeniu drzewa wymagaja one regularnej konserwacji.
Zaplanowano, ze bedzie to robit zesp6t powietrznych ogrodnikow, kté-
rzy — podobnie jak ekipy myjace okna w wiezowcach — poruszaja sie po
olinowaniach i platformach na zewnatrz budynkéw i pielegnuja roslin-
nos¢. Drzewa oraz inne rosliny posadzono w zbiornikach z betonu oraz
wyposazono w bitumiczng wodoodporng warstwe i powtoke ochronna,
zdolng do skutecznego ograniczenia przebijania sie korzeni. Wzdtuz
wewnetrznych powierzchni zbiornikéw znajduje sie warstwa oddziela-
jaca i drenazowa. Membrany hydroizolacyjne utozono na samym dnie
pojemnikéw — sktadajg sie z elementéw filtracyjnych z syntetycznej




wtékniny, odpowiedniego rodzaju geowt6k-
niny i ostony odpornej na korzenie.
’ Do podtrzymania roslin zasto-
sowano spawang stalowa rame,
zdolng do skutecznego zakotwi-
czenia grud ziemi zaangazowanych
w ukorzenienie. Systemy kotwiczace
% obejmujg nie tylko zbiorniki, lecz takze
poszczegélne rosliny, chronione przez
tymczasowe urzadzenia przytrzymujace,
zdolne do zapobiegania ich przewréceniu
Lub upadkowi; te podpory mozna rozbieraé¢
i rozbudowywac. Podtoze do uprawy catej flory
lesnej sktada sie z substancji organicznych
i nieorganicznych zastosowanych w mieszance.
4 - Gtownym jej sktadnikiem jest Lapillus — porowaty
zuzel wulkaniczny, ktéry ze wzgledu na swoje
wtasciwosci ma wysoka retencje wody i wysoka
trwatosé. Nawadnianie roslin odbywa sie za
pomocg scentralizowanego systemu kroplowego.
Wode do niego odzyskuje sie ze Sciekéw wytwarza-
nych przez mieszkaricow budynku. Wode rozprowadza
sie¢ odstonietych rur irygacyjnych, ktére automatycznie
zamykajg sie w przypadku temperatur ponizej 0°C. Kontrola
jest prowadzona przez szereg zdalnych sond monitorujgcych, wykry-
wajacych wszelkie usterki. Doprowadzenie wody do poszczeg6lnych
instalacji zostato zapewnione przez system sterowania, ktéry sktada
sie zzaworu spustowego, regulatora cisnienia i jednostki filtrujacej. Iry-
gacja, sterowana elektrycznie, bierze réwniez pod uwage indywidualne
potrzeby odzywiania poszczegélnych roslin. Kazdy zawér jest nieza-
Llezny od innych, aby zagwarantowac idealny przeptyw wody. Obie wieze
charakteryzuja sie obecnoscia tarasow, ktére wystaja nieregularnie ze
wszystkich czterech stron budynkéw, zwystepem 3,25 m. Przemieszanie
balkonéw umozliwia montaz drzew o wysokosci do 9 m.

POKONAG WIATR, WSTRZASY
LIEMII... KOLEJ

Same gmachy pokryte sg wielkoformatowymi panelami z porcelanowej
szarej kamionki w kolorze bragzowym, zmatowym wykorczeniem. Ukryto
zastosowanie cegty, ktora ze wzgledu na swojg skonsolidowang elastycz-
nos¢ zostata wybrana do pokrycia Scian wypetnienia i nosnych. Konstruk-
cje wyposazono w system rozpraszania energii, ktory skutecznie ttumi
wibracje. Przyjecie tej technologii stato sie konieczne, by zablokowaé
rozprzestrzenianie si¢ mozliwych fal sejsmicznych, ale przede wszystkim
wibracji wywotanych ruchem kolejowym w pétnocnej i wschodniej czesci
terenu. Tory przebiegaja przez dwa tunele, ktére znajdujg sie zaledwie
3,5 m od fundamentow wiez. Stabilno$¢ strukturalng budowli i komfort
akustyczny mieszkaricow wiezowcéw zapewniono dzieki instalacji ela-
stycznych materiatéw ttumigcych, ktére sprawiaja, ze konstrukcja ptyn-
nie ,unosi sie". Wartosci redukcji hatasu, uzyskane za pomocg sprezyn
ze stali Srubowej, odpowiadajg czestotliwosci 3,5 herca.

Bosco Verticale ma warstwowe panele wypetniajace z izolacjg ter-
miczna, wstepnie potaczong z ekstrudowanym polistyrenem (grubo-
$ci 10 cm), blokami z rozjasnionej gliny (25 cm), otynkowanymi (1,5
cm) przestrzeniami zewnetrznymi i fasadg wytozong porcelanowymi
ptytami (55 x 120 x 1,4 cm) i podkonstrukcjg ztozong z aluminiowych
stojakéw. Sciany oddzielajace klatke schodowa od mieszkan maja kon-
strukcje pudetkowa, z Llekkich cegiet glinianych (8 cm) z poszyciem
ptyty gipsowo-kartonowej (1,5 cm), zaprawy (1 cm), mineralnych paneli
izolacyjnych (6 cm, 80% szkta z recyklingu) oraz oktadzin Sciennych
z cegty porowej (12 cm), na koricu otynkowanych (3 cm). Ceglane Sciany
zostaty potaczone z podkonstrukcjg za pomoca wspornikéw teowych;
ptyty sa zakotwiczone mechanicznie, zwieficzone frezowang ceramika
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Bosco Verti
na tle okoli
budyn
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Lu aluminiowego, ktéry podtrzymuja dodatkowo cztery
haki wsporcze. Pasek kleju strukturalnego, miedzy tylna czescig arkusza
a bocznymi skrzydtami profilu, zostat zastosowany w celu zapewnie-
nia odpowiedniego rozktadu obciazen wiatrem; aby zapewni¢ zwartos¢
konstrukgji, co 3—4 ptyty umieszczono ztacze palcowe. Dla zwiekszenia
wytrzymatosci oktadzine Sciany wykonano z blokéw ceglanych (25 x 19
x 48 cm) o gramaturze 800 kg/m?. W ten sposéb ekstremalna wartos¢
nos$nosci (obcigzenia zrywajacego) wynosi okoto 7 kN, jak zmierzono
eksperymentalnie. Aby nie zagrozi¢ sp6jnosci izolacji termicznej kon-
strukcji, zastosowano réwniez zszywki ze stali nierdzewnej (18% chromu,
8% niklu), wyposazone w podktadke ociekowg na zewnatrz.
Wznoszenie wiez rozpoczeto sie pod koniec 2009 r. Wzieto w nim udziat
6000 pracownikéw budowlanych. Pomiedzy potowa 2010 r. a poczat-
kiem 2011 r. budowa postepowata bardzo powoli. Wieze urosty tylko
o piec pieter, jednak na poczatku 2012 r. konstrukcje zostaty ukorczone.
Budowe fasad rozpoczeto w czerwcu 2012 r. Budynki zostaty przekazane
inwestorowi w pazdzierniku 2014 r.

UKRYC MIASTA W LESIE

Uzyskano kompleks ze stu apartamentami, ktérego roslinno$¢ odpo-
wiada hektarowi lasu. Stuzy ona réwniez do tagodzenia temperatur
w budynku zimg i latem, ostaniajac wnetrze przed stoficem i blokujac
silne wiatry. Roslinnos¢ chroni tez wewnetrzne przestrzenie przed hata-
sem i pytem z ruchu ulicznego. Ponadto tworzy lokalny ekosystem. Juz
w2014 r. zagnieZdzito sie tu ponad péttora tysigca ptakow. Gatunki roslin
wybrano tak, by zapewniaty zmienno$¢ wygladu fasad. Drzewa, wraz
z kolejnymi porami roku, nie tylko odnawiaja wtasne kolory, lecz takze
catg architekture. Rosliny zostaty umieszczone na podstawie réznych
kryteriéw formalnych i estetycznych. Pamietano oich porach kwitnienia,
potencjalnej alergennosci, tempie rozrastania sie koron itodyg. Rosliny
zielone catorocznie umieszczono po stronie potudniowo-zachodniej,
podczas gdy gatunki gubigce Liscie rozmieszczono po stronie pétnocno-
-wschodniej.

Sam budynek jest samowystarczalny dzigki wykorzystaniu energii
odnawialnej z paneli stonecznych i przefiltrowanych $ciekéw do pod-
trzymania zycia roslin. Zastosowanie technologii pomp ciepta pomogto
obnizy¢ koszty ogrzewania i chtodzenia. Te systemy zielonej technologii
zmniejszaja ogolne straty i Slad weglowy wiez.

Gtowny projektant, Boeri, wyjasnit: ,Bardzo wazne jest, aby catko-
wicie zmieni¢ sposob rozwoju nowych miast. Zalesianie miejskie jest
dla mnie jednym z najwiekszych wyzwan w tym kontekscie. Oznacza to
parki, ogrody, ale takze budynki zdrzewami". W Polsce, w Szczecinie, ma
powstac Sky Garden. Jego projekt przypomina wieze z Mediolanu. Wyko-
rzystano podobng koncepcje, ktéra pozwala na rozlegte sadzenie rosLin
na fasadach budynku. Polski projekt zaktada stworzenie 100 mieszkan
na 16 pietrach.

MACIEJ BOGDANOWICZ
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Zima stulecia 1978/1979
FOT. NARODOWE ARCHIWUM CYFROWE . A

Lod i Snieg kojarza sie z piekna, biata zimq i lodowiskiem. Warto zdac sobie jednak
sprawe z powigzania réznych zjawisk. Gwattowne opady marznacego deszczu moga
zniszczy¢ linie energetyczne, rowniez obfite opady Sniegu moga bardzo skutecznie
zdezorganizowa¢ nam Zycie: utrudni¢ komunikacje i pozbawi¢ pradu, bez ktorego
dzisiaj praktycznie nie potrafimy zy¢. Prof. dr hab. Mirostaw Mietus, fizyk, oceanograf
i klimatolog, zastepca dyrektora IMGW PIB (Instytut Meteorologii i Gospodarki
Wodnej Panstwowy Instytut Badawczy), przypomina Czytelnikom ,Pomorskiego
Inzyniera"”, Ze postepujace ocieplenie klimatu nie oznacza, ze natychmiast skoncza

si¢ zimy z mrozem, lodem i Sniegiem.

stojacych. Zimg 2021 r. znowu pojawit sie problem z zatorami

Lodowymi w przypadku roztopéw. To jest problem, ktéry znamy od
Lat— wystepuje kazdej zimy, ktora jest normalna badz surowa. Poprzednia
byta normalna- z punktu widzenia warunkéw termicznych, a to termika
warunkuje powstawanie lodu na rzekach. Prosze zwrdci¢ uwage, jakie
byty ktopoty z utrzymaniem droznosci gtéwnych rzek polskich: zatory
byty bardzo duze, wymagaty wiele pracy i stanowity zagrozenie. >

I 6d wystepuje zaréwno na morzu, jak i na rzekach oraz wodach
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Zima i wiosng problem stanowia rowniez oblodzenia." Wy
rzadko, ale chce przypomniec zime 2009/2010, kiedy na potudniu Polskl
w wyniku marznacego opadu pozrywane zostaty linie energetyczne
i dziesiatki tysiecy odbiorcow pozostaty bez pradu przez wiele dni,
a nawet tygodni. Te sprawy znajdowaty swoj finat w sadzie, bo Ludzie
poniesli duze straty w wyniku tego zjawiska i braku systemu odladzania
Linii energetycznych. Nie wiem, czy w przypadku zwyktych Linii przes_y{o-
wych jest to mozliwe, ale kolejarze majg takie systemy, dzu;k
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ZMIANA KLIMATU

usuwane oblodzenie Linii trakcyjnych. Na kolei jest to niezbedne, bo jesli
pantograf nie ma styku z Linia, to pociagg nie moze jecha¢, a oblodzona
linia grozi réwniez uszkodzeniem sktadu.

Mielismy tez przyktad wiosennej katastrofy z powodu gwattownego
opadu marznacego deszczu. 8 kwietnia 2008 r. Linia wysokiego napiecia
dostarczajaca energie elektryczna do Szczecina zostata zniszczona.
Kilka stupéw wysokiego napiecia ztamato si¢ z powodu nadmiernego
obciazenia lodem. Linia zostata zerwana. Okazato sie, ze miasto liczace
400 tys. mieszkaricow gwattownie przeskoczyto ponad 100 lat, cofneto
sie do XIX w., bo zostato pozbawione pradu. Tej Linii energetycznej nie
mozna byto tatwo naprawi¢, bo grunt byt po zimie rozmokniety, nie byto
odpowiedniego sprzetu, ktéry potrafitby podjechaé pod te uszkodzong
linie i tam pracowac. Szczecin zyskat wtedy tymczasowe zasilanie od
strony zachodniej, od Niemcéw — to byto jedyne wyjscie.

Dzisiaj nie umiemy zy¢é w domach bez pradu, zwtaszcza w duzych mia-
stach. Na wsiach ludzie czesto maja agregaty, bo tam czeSciej zdarzaja
sie przerwy w dostawie pradu. W miastach nie jesteSmy w stanie skorzy-
sta¢ z komunikacji miejskiej, bo ona czesto jest elektryczna — w Gdyni

. trolejbusy, w Gdarisku tramwaje. Owszem, mamy autobusy, ale one nie
wszedzie jezdza. Nie jesteSmy w stanie nic kupi¢: w punktach sprzedazy
nie ma oSwietlenia, a przede wszystkim nie pracuja kasy fiskalne, dzisiaj
nikt nie zaryzykuje sprzedazy bez takiej kasy. Benzyny nie kupimy réw-
- niez dlatego, ze dystrybutory na stacji w przypadku dtuzszych przerw
w dostawie pradu nie majg zasilania. Znaczna cze$¢ urzedow nie ma
agregatow, wiec nie sg w stanie pracowac. Na szczescie szpitale maja
agregaty pradotworcze, wiec sa w stanie przez jakis$ czas pracowa¢. Jak
widag, dzisiaj bardzo trudno jest wyobrazi¢ sobie Zycie bez pradu. Nie
chodzi tylko o Swiatto. Od energii elektrycznej uzalezniona jest dostawa
wody, gazu czy Internetu. Bez pradu nie dziataja kanalizacja, sklepy,
transport, ustugi bankowe i firmy.
Mowiac o naturalnych zjawiskach ekstremalnych, nie sposéb pomingé
opady Sniegu. Zima co roku pokazuje nam, ze potrafi da¢ sie we znaki
nawet przy stosunkowo niewielkich opadach $niegu, chociazby w naszym
regionie. Prosze zwréci¢ uwage na to, jak w miesigcach zimowych jez-
dzi sie po Gdyni. Jako jej mieszkaniec musze powiedzie¢, ze w kazdym
sezonie co najmniej kilka dni jest tragicznych. W minionym roku stuzby
miejskie nie zdaty egzaminu w przypadku akcji zimowej, bo nie byty
przygotowane na zime.
Juz uwierzyliSmy, ze mamy globalne ocieplenie i zima bedzie juz
tylko z nazwy, a nie w sensie meteorologicznym. Niektérzy — mimo
tego, ze kwestionuja globalne ocieplenie — uwierzyli, Ze z dnia na dzief
bedzie coraz cieplej, ze w lipcu bedziemy mieli temperatury jak nad
Morzem Srédziemnym, a zimy beda jak na Sycylii, czyli +16°C. W zwigzku
ztym nie trzeba konserwowac Linii przesytajacych nam energie cieplng
z elektrocieptowni, no bo po co? Tymczasem w Polsce zimy dtugo nie
eda tak ciepte jak na Sycylii, a ryzyko wystapienia normalnych zim
kilkunastodniowym okresem temperatur ponizej minus kilkunastu
opni nie zmieni si¢ istotnie do potowy XXI w. Dopiero wtedy zmiany
beda bardziej wyraznie i ocieplenie gwattownie przyspieszy. Mimo to
usimy by¢ gotowi na zmiany. Nawet jezeli 5-6 zim bedzie bardzo
cieptych, to kolejna zima moze byé bardzo zimna - i musimy by¢ na to
gotowi: odpowiednia odziez w szafie i sprawna linia zapewniajgca nam
energie cieplng; w kazdych warunkach odpowiednio zorganizowany
- przejazd przez miasto. Jesli nie bedziemy przygotowani na chtéd, to
- nagle okaze sie, ze masowo bedziemy chorowag, a stuzba zdrowia znowu
bedzie niewydolna, tym bardziej ze przez nadmiernie przedtuzajacy sie
brak pradu nie bedzie miata jak pracowaé (aparatura medyczna, np.
- aparat do EKG, jest przeciez zasilana energig elektryczna). Strata bedzie
powszechna. Kto poniesie za to odpowiedzialno$¢? Nikt, bo w Polsce
nie liczy sie kosztéw spotecznych. Tymczasem odpowiedzialni za to sa
organizatorzy zycia, czyli wtadze miejskie, a wtasciwie spoétki, ktére
majg umowy z miastem na zimowe oczyszczanie, na dostawe energii.
Méwiac o opadach $niegu, trzeba przypomnie¢ zime 1978/1979, kiedy
nas zasypato wtasciwie w ciagu jednej nocy sylwestrowej. Pociagi ugrze-
zty w prawdziwych zaspach, trzeba byto kopa¢ tunele w Sniegu owyso-
Wb P
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Zima stulecia w Starych Babicach i okolicy. Spychacz gasiennicowy
podczas odsniezania. W oddali widoczna wies. (20 lutego 1979 r.)
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8 kwietnia 2008 r. intensywne opady mokrego Sniegu przewracaty

w Szczecinie stupy energetyczne i zrywaty linie wysokiego napiecia

kosci dorostego cztowieka. No i krétkotrwate ataki zimy, jak np. koniec
stycznia 2014 r.— atak zimy na LubelszczyZnie, gdzie znaczng czesé tego
regionu Polski zasypato; pokrywa $niezna zakrywata znaki drogowe. Cat-
kowicie odcieta od Swiata byta wies Sobieska Wola - 31 stycznia 2014 r.
dojazd do niej byt mozLliwy jedynie skuterem $nieznym strazy granicznej.
Niczym innym nie mozna byto dowieZ¢ chleba itd. Okazato sie, ze wtym
rejonie nie byto zadnego ptuga wirnikowego, bo kto$ postanowit oszcze-
dzi¢. Podobnie oszczedzano w porcie lotniczym Londyn-Heathrow, az
w 2010 r. w przyszta tam zima ktérej nikt si¢ nie spodziewat. Lotnisko
staneto na kilka dni. Nie byto zadnych ptugéw ani innych elementéw
zimowego utrzymania sprawnosci paséw startowych. Jedyny sprzet, jaki
byt, to ten wynikajacy z przepiséw dotyczacych bezpieczefistwa ruchu
Llotniczego. Pogoni za krétkotrwatym zyskiem (oszczednoscia) spowodo-
wata powazne utrudnienia, a straty byty olbrzymie. Zaledwie jeden dzier
niefunkcjonowania Llotniska stanowi utrudnienie dla olbrzymiej Liczby
ludzi i Linii lotniczych, a kilka dni to juz prawie kataklizm.

NOTOWALA: J.B.
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NOWE PRAWO BUDOWLANE, GLZ. ]

Kontynuujemy omawianie najnowszych zmian w prawie budowlanym. Autorem komentarzy jest wielo-
letni wyktadowca szkolen organizowanych przez Pomorska Okregowa, Izbe Inzynierow Budownictwa,

Pan Inzynier Krzysztof Uzarowski.

kolejnym odcinku naszego cyklu ,Nowe

w prawo budowlane" chciatbym Paristwu

przedstawi¢ najnowsze zmiany w ustawie,

ktore obowigzujg od 3 stycznia 2022 r.

Nowelizacja ta jest wynikiem Ustawy z dnia
17 wrze$nia 2021 r. o zmianie ustawy — Prawo budow-
lane oraz ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym, opublikowanej w Dz. U.z2021r., pod
poz. 1986, ktdra zostata uwzgledniona w tekscie jed-
nolitym ustawy — Prawo budowlane, opublikowanym
w Dz.U. 22021 r. pod poz. 2351.

Art. 1 tego aktu prawnego wprowadza 12 zmian
w dotychczasowym tekscie ustawy Prawo budow-
lane, celem ktérych jest usankcjonowanie , utatwie-
nia" inwestorom budowy budynkéw mieszkalnych jednorodzinnych
o0 powierzchni zabudowy do 70 m? (na wtasne potrzeby mieszkaniowe
inwestora) oraz budynkéw rekreacji indywidualnej, rozumianych jako
budynki przeznaczone do okresowego wypoczynku, o powierzchni zabu-
dowy do 35 m? oraz w przedziale od 35 m? do maksimum 70 m?, ktére
to problemy byty swego czasu przedmiotem zainteresowania mediéow
i zréznicowanych opinii na ten temat.

Art. 2 wprowadza za$ 6 zmian do Ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o pla-
nowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2021 r. poz. 741,
784,922 i1873), korespondujacych ze zmianami w prawie budowlanym.

Przechodzac do szczegétéw zwigzanych ze zmianami w prawie budow-
lanym, nalezy zwrdci¢ uwage na nastepujace ustalenia:

1. W ramach tzw. procedury ,zgtoszenie z projektem” (art. 29 ust. 1
pkt 1a) wprowadzono budowe wolno stojgcych, nie wiecej niz
dwukondygnacyjnych budynkéw mieszkalnych jednorodzinnych
o powierzchni zabudowy do 70 m? ktérych obszar oddziatywania
miesci sie w catosci na dziatce lub dziatkach, na ktérych zostaty
zaprojektowane, a budowa jest prowadzona w celu zaspokojenia
wtasnych potrzeb mieszkaniowych inwestora. Zwolniono przy tym
budowe tych obiektow z obowigzku prowadzenia w trakcie ich wzno-
szenia dziennika budowy oraz zatrudniania kierownika budowy (osoby
posiadajacej odpowiednie uprawnienia budowlane). De facto budowg
kieruje inwestor i on odpowiada za wszystko, co sie na niej dzieje.

2. W zwigzku z punktem 1 poszerzono uprawnienia projektanta (art. 21
ust. 2), dajac mu mozliwo$¢ zadania wstrzymania rob6t budowlanych
poprzez zawiadomienie wtasciwego organu nadzoru budowlanego
o wystapieniu mozliwosci powstania zagrozenia lub wykonywania ich
niezgodnie z projektem.

3. Wramach tzw. procedury ,zgtoszenie" (art. 29 ust. 1 pkt 16) wprowa-
dzono mozliwosé budowy wolno stojgcych parterowych budynkéw
rekreacji indywidualnej rozumianych jako budynki przeznaczone do
okresowego wypoczynku, o powierzchni zabudowy:
a)do 35 m?,

b) powyzej 35 m?, ale nie wiecej niz 70 m?, przy rozpietosci elementow
konstrukcyjnych do 6 m i wysiegu wspornikéw do 2 m, przy czym
liczba tych budynkéw na dziatce nie moze byé¢ wieksza niz jeden
na kazde 500 m? powierzchni dziatki.

4. Poszerzono zakres dokumentéw (art. 30 ust. 6 i7), ktére inwestor musi
ztozy¢ do organu AAB w przypadku budowy obiektu wymienionego
w punkcie 1. Sa to dodatkowo:

a/ oswiadczenie inwestora, Ze planowana budowa jest prowadzona
w celu zaspokojenia wtasnych potrzeb mieszkaniowych, ztoZzone
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pod rygorem odpowiedzialnosci karnej za ztozenie fat-

szywego oswiadczenia wynikajqcej zart. 233 § 6 Ustawy

z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks karny (Dz. U. z 2020

r. poz. 1444 i 1517 oraz z 2021 r. poz. 1023); sktadajqcy

oswiadczenie jest obowigzany do zawarcia w nim klauzuli

o nastepujqcej tresci: ,Jestem Swiadomy(-ma) odpowie-

dzialnosci karnej za ztozenie fatszywego oSwiadczenia”;

klauzula ta zastepuje pouczenie organu o odpowiedzial-
nosci karnej za sktadanie fatszywych oswiadczer;

b/ oSwiadczenie inwestora, Ze:

a) przyjmuje odpowiedzialnosé¢ za kierowanie budowq
w przypadku nieustanowienia kRierownika budowy;

b) dokumentacja dotqczona do zgtoszenia jest kompletna.

5. Ograniczono mozliwosci ingerencji organu AAB (art. 30
ust. 5j i 5k) w ztozone przez inwestora zgtoszenie z projektem (spraw-
dzenie projektu budowlanego, sprzeciw, wydanie zaswiadczenia itp.),
co w praktyce oznacza, iz inwestor moze przystapi¢ do budowy od razu
po doreczeniu zgtoszenia organowi AAB.

6. Ustalono takze, ze uprawnienia budowlane do projektowania w spe-
cjalnosci:

1) architektonicznej lub

2) konstrukcyjno-budowlanej uprawniajgce do sporzqdzania pro-
jektow w zakresie rozwiqzan architektonicznych uprawniajq do
sporzqdzania projektu zagospodarowania dziatki lub terenu
w odniesieniu do budynkéw, o ktérych mowa w punkcie 1 niniej-
Szego opracowania.

7. Obowiazkowi geodezyjnej inwentaryzacji powykonawczej podlegaja
budynki przeznaczone do okresowego wypoczynku, o powierzchni
zabudowy powyzej 35 m?, ale nie wiecej niz 70 m?, przy rozpietosci
elementow konstrukcyjnych do 6 m i wysiegu wspornikéw do 2 m.

8. Inwestor ma obowiazek umiesci¢ na terenie budowy, w widocznym
miejscu:

a) tablice informacyjng oraz

b) ogtoszenie zawierajagce dane dotyczace bezpieczefistwa pracy
i ochrony zdrowia, w przypadku budowy budynku wymienionego
w punkcie 1 niniejszego opracowania.

9. Do uzytkowania jednorodzinnego budynku mieszkalnego wg punktu 1
mozna przystapi¢ po skutecznym zawiadomieniu o zakofczeniu
budowy — na dotychczasowych zasadach - przy czym do zawiado-
mienia nie zatacza sie oSwiadczenia kierownika budowy oraz projektu
technicznego, a zamiast tego inwestor jest obowigzany dotaczy¢ do
takiego zawiadomienia oSwiadczenie o:

1) dokonaniu pomiaréw powierzchni uzytkowej budynku i poszcze-
golnych lokali mieszkalnych, w sposéb zgodny z przepisami roz-
porzqdzenia, o ktérym mowa w art. 34 ust. 6 pkt 1;

2) zgodnosci wykonania budynku z projektem budowlanym oraz
przepisami techniczno-budowlanymi.

Jezeli ww. oSwiadczenia bedg niezgodne ze stanem faktycznym,
inwestor zagrozony jest karg grzywny z art. 93 ustawy Prawa budow-
lanego.

Na ile przedstawione w tej czesci cyklu ,udogodnienia” dla inwesto-
row przyczynia sie do optymalizacji i skrocenia procesu budowlanego,
nie niosac za sobg réwnoczesnie zagrozen, czas pokaze, o ile inwesto-
rzy beda zywotnie zainteresowani zastosowaniem nowych procedur
w aspekcie m.in. finansowania inwestycji i zwigzanych z nim wymogami
formalnoprawnymi.
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ROZRYWKA

FOTOZAGADKA | KRZYZOWK

GZYTELNIKU,
GDZIE T0 JEST?

Zapraszamy do rozwigzania kolejnej fotozagadki, ktéra wymaga
dobrego oka i spostrzegawczosci. Pytanie brzmi: gdzie to jest
i jaki obiekt jest na zdjeciu?
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Odpowiedzi prosimy nadsyta¢ na adres redakcyjnej skrzynki
mailowej — inzynier@aspidacomms.plL. W tresci maila nalezy
podac takze swoje imie, nazwisko i adres. Dla pierwszych pieciu
0s06b, ktére poprawnie odpowiedzg na pytania, mamy nagrody —
niespodzianki. Zapraszamy tez do wspéttworzenia tej rubryki.
Czekamy na Wasze propozycje fotozagadek. Dajcie sie naméwié
do dobrej zabawy i przejrzyjcie albumy ze zdjeciami.

Piszcie do nas: inzynier@aspidacomms.pl

Rozwiazanie poprzedniej fotozagadki to: Sluza Kamienna na
Mottawie oddana w roku 1623 — element fortyfikacji miejskich
oraz ochrony przed powodzig (Gdarisk/Dolne Miasto/Olszynka)

Prawidtowe odpowiedzi nadestali:

Wojciech Kurowski, Piotr Jedrzejewski, Ewelina Zambrowska,
Damian Wieckiewicz, Jacek Pawlak.

Nagrody wyslemy poczta. Gratulujemy!
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KROTKI ZYWOT MIASTA Z DRZEWA | StOMY

niowe, pozostatosé po Stoczni Gdariskiej im. Lenina. Historycznie

Mtode Miasto zlokalizowane byto jednak jedynie w pétnocnej
jej czesci (rejon ul. Jana z Kolna). Siatka ulic zaczynata sie w okolicy
dzisiejszych pochylni stoczniowych i traserni Stoczni Gdariskiej. Pozo-
state tereny zajmowaty taki nadwislariskie, gdzie sktadowano drewno
sptywajace Wista do Gdanska. Historia Mtodego Miasta jest bardzo
krétka, azarazem burzliwa. Lokowany w 1380 r. nowy osrodek miejski
przetrwat zaledwie 75 lat.

D zisiaj Mtodym Miastem nazywa sie wszystkie tereny postocz-

1430 r.
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— Mtode Miasto powstato jako trzeci organizm samorzqdowy Gdani-
ska - po Gtéownym Miescie (1342 r.) i Starym MieScie (po 1374 r.). Krzy-
zacy, ktorzy wéwczas panowali na Pomorzu Gdariskim, widzgc szybki
rozwoj Gdariska i chcgc zwiekszy¢ swoje dochody, lokowali nowy osro-
dek miejski nad brzegiem Wisty. Byta to starannie przemyslana loka-
lizacja z portem na zakolu rzeki. W Sredniowieczu duze miasta czesto
funkcjonowaty jako Rilka osobnych gmin, ktére tworzyty aglomeracje.
Miato to na celu tatwiejsze Scigganie podatkéw i utrzymanie kontroli.
Trudno méwié w takim przypadku o konkurencji. Wielu gdariskich patry-
cjuszy kupowato na Mtodym Miescie nieruchomosci, traktujgc nowy
osrodek jako rodzaj inwestycji — ttumaczy dr inz. arch. Piotr Samél,
adiunkt na Politechnice Gdarskiej.

Mtode Miasto nie byto duze w poréwnaniu z Gtéwnym Miastem. Sza-
cuje sie na podstawie dochodéw skarbowych, ze ok. 1430 r., w trakcie
najwiekszego rozwoju, Mtode Miasto mogto liczy¢ ok. 3 tys. mieszkan-
cow, a zbudowanych byto ok. 200- 250 petnowymiarowych parceli.

— Wiekszos¢ zabudowy mieszkalnej byta zbudowana z drewna
w konstrukcji szkieletowej (szachulcowej), a ceglane byty zazwyczaj
tylko kominy. Mogty pojawia¢ sie tez murowane piwnice. Do elemen-
tow architektury ceglanej na terenie Mtodego Miasta zaliczy¢é mozemy
z pewnosciq cztery Roscioty: zniszczony w czasie wojen napoleoriskich
w 1807 r. kosciot pw. Wszystkich Bozych Aniotéw, ktorego relikty zostaty
odkryte niedawno w parku Steffensa (obok czotgu), Rosciét Sw. Bartto-
mieja, Rtérego pierwotna lokacja jest dzisiaj nie do korica jasna, istnie-
Jjacy do dzisiaj Rosciét Sw. Jakuba na tagiewnikach, oraz nieistniejqcy,
awoweczas zlokalizowany w rejonie zZéttego wiaduktu i dawnego dworca
towarowego Brama Oliwska klasztor Karmelitéw — najstarszy w Polsce,
bo zatozony przez Krzyzakéw w koricu lat 80. XIV w. Najprawdopodob-
niej z cegty zbudowany byt réwniez ratusz Mtodego Miasta. Cierawg
rzeczq jest kwestia urbanistyczna. Istniejgca do dzisiaj ulica tagiewniki,
dawniej nazywana Nowa Grobla, de facto jest kontynuacjq kierunku
ulicy, ktéra wchodzita w miejskq tkanke Mtodego Miasta — wyjasnia
Piotr Samoél.

Pomimo ze Mtode Miasto miato prawo do budowy muréw, nigdy ich
nie zbudowano. Prawdopodobnie taka inwestycja okazata sie zbyt droga.
Z tego powodu miasto czeSciowo ucierpiato podczas najazdu Husytéw
we wrzesniu 1433 r.

— Mtode Miasto poczqtkowo nie byto osrodkiem konkurencyjnym.
Zmienito sie to w latach 30. XV w. Coraz cze$ciej majqtki na terenie Mto-
dego Miasta kupowali kupcy spoza Hanzy - gtéwnie Szwedzi i Anglicy.
Bardzo czesto ptyngc na zachéd, podszywali sie pod kupcow hanze-
atyckich z Gtdwnego Miasta Gdanska, co dawato im swobode w handlu.
W Londynie, Brugii czy Amsterdamie nikogo nie interesowato, czy ktos
byt z Gtéwnego, Starego czy Mtodego Miasta, liczyta sie piecze¢ nalezg-
cego do Hanzy Gdariska. Taka sytuacja mocno nie podobata sie rajcom
zGtoéwnego Miasta. Kolejnym ogniwem zapalnym byto nieprzystqpienie
Mtodego Miasta do zawigzanego w 1440 r. Zwigzku Pruskiego, ktory
opowiedziat sie przeciwko Krzyzakom. Jednym z powodéw sporu byto
réwniez nadanie Mtodemu Miastu przez Krzyzakéw prawa do organi-
zacji jarmarku Sw. Barttomieja, ktory odbywat sie po 24 sierpnia, a wiec
w lepszym terminie, bo juz po zniwach, niz jarmark Sw. Dominika na
obszarze Gtownego Miasta. Mozna wiec powiedzie¢, ze poczqtkowa

Wronia
Gorka

kooperacja tych dwaéch oSrodkéw miejskich w wyniku zmian w koniunk-
turze i sytuacji politycznych ustepowata miejsca rywalizacji — mowi
Piotr Samél.

Do zburzenia Mtodego Miasta doszto w styczniu i lutym 1455 r. W tym
czasie Krzyzacy probowali odzyskaé kontrole nad Gdarskiem, ktéra
utracili rok wczesniej. Rada Gtownego Miasta wymusita wysiedlenie
mieszkancéw i rozbiorke zabudowarn w ciggu zaledwie 5 tygodni. Poczat-
kowo pozostawiono jedynie koscioty.

— Mtode Miasto byto efemerycznym, istniejgcym 75 lat tworem,
potozonym stosunkowo daleko od jadra éwczesnej aglomeracji. Pro-
sze zauwazyé, ze miedzy kosciotem Sw. Tréjcy na Starym Przedmie-
Sciu a szpitalem Wszystkich Bozych Aniotéw byto ok. 2,5 km. To jest
olbrzymi obszar, na ktérym mieszkato 30 tys. oséb. Ciezko byto go
broni¢ w warunkach wojny trzynastoletniej, stqd parcie Gtownego Mia-
sta do jego rozbiorki— wyjasnia Piotr Samél.

Po zburzeniu Mtodego Miasta wydano zakaz zabudowy na tym
obszarze, ktéry obowiazywat przez 25 lat, do 1480 r. Do poczatku
XVII w. funkcjonowat jeszcze port, ktory zaopatrywat pobliska cegiel-
nie w wapn. Zbudowany w jego miejscu Wielki Szaniec Wapienny (ok.
1640 r.) oraz rozbudowa linii kolejowej i przemystu stoczniowego w 2
potowy XIX w. spowodowaty, ze jedyne Slady po Mtodym Miescie sg
ukryte w ziemi.
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