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l-le trafie du port de Gdy n w. a depasse 9.000.000 tonnes en 1937:

11.500 metres de quais,
675 heetares de terre-pleins,
355 heetares de bassins,

3.950 metres de brise-lames,
tels sont les ehiffres indiquós dans les autres eommunieations. .Ils

donnent une idee de l'ampleur de l'oeuvre realisee par la Pologne
a Gdynia en 11 annees, et justifient les previsions des promoteurs
du port Polonais.

II a paru interessant a la Soci?te de Construction des Batignolles,
en tant que repr?sentant des societes (1) d'entreprises de travaux

publies qui ont collabor? a eette realisation, de donner quelques indi­

eations sur les moyens techniques, qui ont permis d'atteindre aussi

rapidement ce r?sultat.

La figure 1 fait ressortir la rapidit? ave c laquellc les travaux on?

du a eertains moments etre eonduits, notamment dans les ann?e,

1928 a 1934.

Un des traces repr?scnte la longeur de quais construite chaque

ann?e, depuis juillet 1924, date du premier eontract avec ees societes,

jusqu'a 1936, ann?e a partir de laquelle les travaux du port ont marque

un temps d'arr?t.

(1) Ces Soci?tes sont: la Societe de Construction des Batignolles, de Paris,
la Societe Anonyme Hersent, de Paris, MM. Schneider et Cornpagnie, de Paris,
la Societe Anonyme Ackermans et Van Haaren, d'Anvers, la Societe Hojgaard
et Schultz, de Copenhague. Elles ont recu pendant plusieurs annees le concours

technique des Ing?nieurs W. Rummel et T. Nosowicz. L'ensemble est designe
en Pologne par le nom de Consortium Franco-Polonais po Ul' la construction du

port de Gdynia.
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Un deuxieme trace repr?sente le cube drague annullement

pendant la m?me perlode.
A titre de comparaison, on a ?galement f'igur? le tonnage total

annuel, dont il est curieux de eonstater le developpernent parallele a

celui des travaux.

De pareils rósultats n'ont pu et re obtenus sans l'emploi de moy­

ens techniques speciaux et puissants. On va exposer sommairement

ces moyens, d'abord pour les quais et brise-Iames, ensuite pour les

dragages.

MURS DE QUAIS ET BRISE - LAMES

La figur e 2 donne le sch?ma des principaux types d'ouvrages.

Comme il a d?ja ete dit dans une precedente communicatiori, les

ouvrages sur pieux en bois offrent dans la mer Baltique des avanta­

ges evidents au point de vue du cout de la construction. Mais ils ont,

malgre tout, un caractere provisoire, et leur emploi au deI a d'une cer­

taine profondeur n'etait pas sans dangers.

L'emploi simultan?, qui a ete fait, des types sur pieux et des t y­

pes sur caissons a permis la rapidite d'exócution, rendue necessaire

par la rapidit? de la croissance des besoins du trafie.

La fabrication des caissons dans une cale seche, ou sur des slip s,

etait ici a ?carter, tant en raison de la consistance impropre du sous­

sol, que des prix auxquels elle aurait conduit et du d?lai qu'elle aurait

exige,

La necessit? rend ingenieux, Un proce de nouveau de lancement

fut imagin? par les ing?nieurs d'un des membres du Consortium, la

Societe Hojgaard et Schultz, et sa realisation fut verifiee sur des mo­

deles reduits au dixieme,

Ce procede n'ayant pas et? utilise jusqu'a prósent dans un autre

port, il est int?ressant de l'exposer.
II consiste a utiliser, pour faire glisser les caissons dans l'eau, le

talus naturel d'?boulemcnt du terre-plein sur lequel ces caissons sont

construits. (Figure 3).

Les caissons ont donc et? construits sur un terre-plein de sablc,
?levó d'un rnetro environ au-dessus du niveau de la mer; ils ?taient

5



.000

--..1_

?"'S?
?

+ O 00

-:?i"ljU'?
-

?

6

"(?? .

,
..

?
.

·



couch?s sur une face laterale, le fond tourne vers la mer. On a creus?

i? la drague, petit i? petit et regulierement, le sol du terre-plein, au pied
des caissons, comme l'indique la figure 3, et on a ainsi r?ussi i? re ali ser

un lancement progressif et economiqus.
Ce n'est pas devant un auditoire aussi averti des choses mariti­

mes qu'il y a lieu d'insister sur les pr?cautions speciales que l'emploi
de ce proc?dó exige.

II faut, evidemmant, tout d'abord, un sol de naturo hornogene,
s'?boulant aussi reguli?rement que possible sous le poids des caissons.

11 faut, bien entendu, tenir compte des efforts anormaux des caissons

au cours de ces manoeuvres de lancement, les calculer et les renforcer

en ccnsequence. II faut, enfin, une grande habilete dans la manoeuvre

des dragues, qui creusent le terre-plein sur lequel reposent les caissons.

La technique du proc?d? a d'ailleurs n?cessite une certaine mise

au point avant d'etre parfaite.
Les premiers caissons construits avaient 32 metres de longueur:

Ils se sont presque tous fissures au lancement, de f'a?on parfois assez

grave. Leur renforcement elit conduit i? leur donner des poids trop
?leves. A la suite de divers essais, on fut, en defin itive, conduit i? adop­

ter une longueur de 18 i? 19 metres, ce qui a supprim? tout incident de

lancement.

On s'?tait d'autre part propose initialement de faire tous les dra­

gages de lancement i? la suceuse. La rencontre de couches de tourbe

a oblig? i? combi ner la drague i? godets et la suceuse.

Il y a d'ailleurs lieu de noter, ainsi qu'il apparait sur la figure 2,

que tous les caissons utilises ne sont pas identiques. Certains ont leurs

deux parois exterieures de móme epaisseur; ils exigent quelques pre­

cautions specialcs au moment de leur lancement.

Le procede s'est en outre pret? i? une sorte de travail en serie,
tant pour le lancement qui vient d'ótre d?crit que pour la fabrication

des caissons eux-m?mes. Pour celle-ci on a utilisó un systerne de coffra­

ges sp?cialement ?tudies, constitue par des sortes de grands mandrins

en bois huile, servant de moules inter ieurs aux compartiments des

caissons, et qu'un systeme de charriots et de cales en beton, permettait
de mettre en place et de retirer sans aucun travail de coffrage sur

place.
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On a ainsi pu produire, en 1928, 40 caissons par mois, et, cette

m?me annee, construire 4.500 metres de quais sur caissons. (1)
\

C'etait presque 2 caissons par jour a Iancer, remorquer, mettre

en place. Les terre-pleins de lancement ?taient situes a l'emplacement

du port interieur actuel. Si on reflechit que le port ?tait pendant ce

temps deja tres actif - (2.700.000 tonnes avee 1.100 navires) - on

imagine la difficulte recoritree pour eombiner les remorquages des

eaissons a leurs emplaeements definitifs (Figure 4) et les passages des

bateaux de eommeree; d'autant plus qu'il fallait eneore interealer

dans ce trafie les dragues, remorqueurs et chalands, dont il va etre

parle.

La eollaboration intime, eordiale et eonfiante, de l'organisation

d'cxecutiori des travaux et des serviees du port, a permis d'?viter,

merne pendant ees annces de partieulier? activite, tout aecident no­

table.

DRAGA GES

En dehors des quelques eas sp?ciaux signales ci-apres, les draga­

ges executós a Gdynia n'ont, en general, presente de d ifficultes que

par la rapidite a laquelle il a fallu les executer, ainsi qu'il ressort bien

de la figure 1. Cette rapidite a entraine une grande irregularite des

programmes annuels, due a des causes multiples.

1° - II fallait, avant tout, faire vite. Le trafie du port augmen­

tait continuellement, ce qui a maintes fois conduit a des modif'ications

subites et importantes des programmes adoptes.

2° - Les programmes de dragages ne pouvaient evidem?ent etre

etablis qu'en fonetion des programmes d'ouvrages. Mais la necessite

de suivre pas a pas I'ex?cution de ces ouvrages, afin de permettre leur

mise en exploitation immediate, a erce de lourdes suj?tions et pos?

parfois de dc licats problernes techniques.

(I) A titre de curiosit?, on indique ici les quantites de mateiiaux utilises

cette annee 1928: ciment: 25.000 tonnes (total pour tous les travaux environ

100.000 tonnes) - bois: 7.000 m" (to tal pour tous les travaux environ 50.000 m")

- sable et gravier: 120.000 m" (total pour tous les travaux environ 700.000 m")

- pointes: 40 tonnes.
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Fig. 4. Remorquage d'un caisson

10 Fig. 5. La drague suceuse-retouleuse GELDERLAND



Leur solution n'a pu et re trouvee que dans I'emploi d'un mat?riel

excessivement vari? et puissant. C'est ainsi qu'ont ?t? utilis?s dans

ces travaux:

5 dragues a godets de 450 a 800 litres,

1 drague suceuse-refouleuse a d?sagregateur, de 400 m/m cle clia

metre de refoulement,

1 drag ue suceuse-refouleuse stationnaire, de 550m/m de diametre

de refoulemen t,

4 dragues suceuses-refouleuses porteuses cle 850 a 1350 m" de ca­

pacite de puits, de 550 a 900 mim de d iametre de refoulement, (1),

7 remorqueurs de hautc mer de 175 a 375 CV, et 1 remorqueur

i? moteur de 80 CV,

15 chalands a clapets de 200 a 450 m" de capacite.

Enfin des pontons variós de tous modeles (ateliers, re ser­

voirs), des bigues flottantes alIant jusqu'a 14 tonnes, des canots a mo­

teurs, etc. (2).

Grace a ce materiel, on put r?aliser en 1930, pendant 280 jour­

nóes de travail, une moyenne quotidienne de 27.000 m".

* *

*

Lorsqu'on voit le beau port qui existe actuellement, on oublie ce

qu'a pu etre le travail au dóbut, quand aucun ouvrage, ni aucun abri

naturel, ne permettaient d'abriter toute cette flotiIle. Les deux photo­

graphies reproduites ici (Figures 6 et 7) rappellent les diff'icultes de

cette perlode herorque.

(1) La photographle de la figure 5 represente la suceuse-refouleuse Gel­

derland, de 1.350 m" de puits, venue par ses propres moyens de Valparaiso

a Gdynia.

(2) Ce mat?riel n'est que celui directement affecte aux travaux de dra­

gages. L'ex?cution des quais et brise-Iames a ellc-m?me necessite l'emploi d'un

tres important mat?riel naval: remorqueurs, chalands, b?tonnieres et ateliers

Ilottants, canots, etc.
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Fig. 6. Chala d'n s dans 1 es brisants

Fig. 7. La d rague XI II coulce
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On peut dire cependant que, grace i? l'etablissement de program­

mes d'ex?cution tres prócis, et i? leur application methodiquc, ces im­

portants travaux ont pu et re executes sans trop d'a-coups.
Mais dans tout programme, aussi soigneusement etabli soit-il,

vient se glisser I'imprevu.

L'impróvu a Gdynia a souvent ?te constituó par la presence au

mileu des sables de gros blocs de granit, dont l'origine glaciaire de

cette region de la Porneranie explique la presence. Combien de go­

dets, et merne de chaines i? godets, ont paye de la vie, leur rencontre

avec ces blocs. La chaine i? godets d'une des dragues, entierernent

neuve, fut aneantie en 6 mois.

Ces blocs de granit provoquerent d'ailleurs parfois de graves

accidents. En automne 1925, par exemple, un de ces blocs, re?onte
par un godet, crevait la coque d'une drague, la drague XIII, qui cou­

lait aussitót par des fonds de 10 metres.

Notons, pour la curiosit? du fait, que cet accident s'?tant produit
a un moment on la cadence des travaux ?tait particulierernent forte,

une nouvelle drague de 800 litres de godet s fut aussitót envoyee i?

Gdynia: elle coula en che min dans la Baltique au cours d'une ternpete.

Une deuxieme drague de remplacement, analogue, cxp?di?e 8 jours

apres, coulait dans la mer du Nord. 3 dragues en un mois, c'etait une

consommation exager?e, que l'on ne revit heureusement plus.
* *

*

Le Constructeur a ainsi enum?re quelques uns des moyens tech-

niques ernploy?s au cours des travaux qu'il a executes ici avec suce es

depuis 1924. II ne voudrait pas termin er sans faire intervenir dans les

?lóments de ce succes la collaboration ?clair?e et l'aide active qu'il a

toujours recues des Ingenieurs de l'Etat Polonais qui ont dirig? les

travaux, non plus que sans exprimer sa f'ierte d'avoir pu contribuer

efficacement i? la r?alisation de cette grande oeuvre, qui atteste si

brillamment la puissante vitalite de la Nation Polonaise.
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