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Narodowy plait gospodarczy

a mozliwosci

Ogdlne zalozenia Narodowego Planu Gospodarczego
w zakresie portow

Na str. 71 Narodowego Pianu Gospodarczego (nakt.
CUP, W-wa 1946) tablica 41 okresla normy zdolnosci
przetadunkowej trzech naszych portéw, jakie winny one
osiggnag¢ w latach 1947, 1948 i 1949 dla wykonania za-
dan, jakie na te porty przypadajga w zakresie czterech
podstawowych grup towaréw. Na str. 130/31 umieszczo-
no uwage uzupeiniajgcg, ze normy te ,nie sg rowno-
znaczne z istotnym planem przetadunku", a tytko stuzyé¢
maja za ,podstawe dla planowania inwestycji porto-
wych*.

Ogloszone w nastepstwie ,Materialy do przedtozenia
rzgdowego — liczby podstawowe® (CUP, W-wa 1947)
na str. 79 podajg preliminowane 'cyfry przetadunku dla
portu gdynskiego (zestawienie 1 D/7) jak nastepuje:"

Zestawienie i D/7
Przetadunek portu jednostka miary
w Odyni milion ton
P Lata
Wyszczegolnienie
1947 1048 1949
| 1 i v
Ogotem 51 75 91
Wegiel, koks, bunkier 3,2 4.8 59
Ruda (z tranzytem) 0,3 04 0,6
Inne masowe 0,6 0,9 11
Drobnica i inne magazynowe 1,0 14 15

Z chwilg gdy plan zostat opublikowany, powstat dia
wiadz portowych obowigzek przeanalizowania wlasnych
mozliwosci przetadunkowych i zgloszenia wiasciwym
instancjom wnioskow inwestycyjnych, ktérych realizacja
umozliwi wykonanie wlozonego na porty zadania. Nie-
skoordynowanie bowiem planu zamierzen ze S$rodkami
ich wykonania mogtoby powodowac nierealnos¢ ustalen
planu gospodarczego w zakresie funkcyj portowych.
Podjecie przez lokalne czynniki portowe préby analizy
wiasnych mozliwosci i przyréwnania ich do zakreslo-
nego planem zadania, celem okreslenia niezbednych po-
trzeb inwestycyjnych, wydaje sie rzecza konieczng i na-
suwajgcg sie logicznie jako obowigzek w zwigzku
z ogtoszonym planem. Zgtoszone inwestycje bedg stu-
zyly za podstawe czynnikom decydujagcym dla urucho-
mienia odpowiednich na ten cel kredytéw, o ile reali-

Dalsse zestawienia zawierajag preliminowane cyfry
przetadunku odrebnie dla Gdanska-, odrebnie dla Szczecina,
pfflza zestawieniem generalnym dla wszystkich trzech portow.
Tlych, jako wykraczajlacych poza granice tematu, nie po-
dajemy.

przetadunkowe Gdyni

z-acja planu w tym zakresie uznana zostanie za mozliwg
i konieczna.

Nakazane planem gospodarczym zaprojektowanie in-
westycyj portowych winno przyja¢ jako podstawe roz-
wazan pule 26.000.000 ton przetadunku w 3 portach
(Gdynia, Gdansk i Szczecin) na rok 1949, jako kohcowy
etap 3-letniego- planu. (Zestawienie | D/6 — str. 79 —
.Materialy do przediozenia rzgdowego”, W-wa 1947).
Na port Gdynie, jak juz podano w zestawieniu, natozono
zadanie przygotowania mozliwosci przetadowania w
1949 r. — 9.100.000 t. Podejmujac probe analizy
mozliwosci gdynskich, bez wchodzenia w ocene stusz-
nosci podanych cyfr, uwazam za jedynie wiasciwa me-
tode zbadanie maksymalnych mozliwosci przepustowych
portu wedtug dzisiejszego stanu -inwestycyjnego Gdyni
z doliczeniem juz dokonanych zaméwien i, po ustaleniu
potrzeb przetadunkowych dla catkowitego wykonania
zadania na rok 1949, okreslenie ewentualnie brakujgcych
inwestycyj. Kwestie wiasciwego ulokowania ich w Gdy-
ni lub Gdansku zostawiam czynnikom koordynacyjnym,
ograniczajac sie jedynie do nie obowigzujgcych sugestyj,
jakie, z mojego punktu widzenia, sg mozliwe i wlasciwe.
Nie chciatbym tu réwniez roztrzasa¢ stusznosci i prawi-
dtowosci przyjetego przez plan podziatu zadan przeta-
dunkowych, ujetych generalnie zestawieniem | D/6, na
poszczegolne 3 porty*, jakkolwiek w niektérych po-
zycjach podziat ten mogiby nasuwaé pewne zastrze-
zenia.

Jako szczegotowe podstawy do planowania inwesty-
cyj wysuwa -plan nastepujagce cztery grupy przela-
dunku:

1. wegiel i koks,

2. ruda (tacznie z tranzytem),
3. inne masowe tadunki,
4. drobnica i inné towary magazynowe.

W tej kolejnosci rozpatrywaé bedziemy mozliwosci:
a) istniejace, b) juz realizowane na podstawie doko-
nanych zlecen i c) konieczne doinwestowania, stosownie
do wytyczonych planem gospodarczym zalozen. Jako
orientacyjny punkt wyjsciowy przyjmiemy dla kazdej
grupy towarow stan inwestycyjny z r. 1938 i faktycznie
dokonane woéwczas ilosci przetadunku, co utatwi nam
orientacje w zakresie przyjetych norm przetadunko-
wych i poréwnanie z aktualnymi mozliwos$ciami przefa-
dunkowymi.

Wegiel
Port gdynski przetadowat w r. 1938 — 6.526.000 ton
wegla nastepujagcymi srodkami przetadunkowymi:

2 urzadzenia tasmowe o wydajnosci praktycznej
250 ton/godz. kazde, czyli razem 500 ton/godz., N

* Zestawienia | D/7 — dla Gdyni, | D/8 — dla Gdanska

i | D/9 — dla Szczecina.



1 wywrotnica wagonowa o wydajnosci praktycznej
200 ton/godz., czyli razem 200 ton/godz.,

9 kranéw chwytakowych (7 ton) o wydajnosci prak-
tycznej 45 ton/godz. kazdy, czyli razem 405 ton/godz.

Ogolna wydajnosé stojgcych do dyspozycji
dzen wynosita 1.105 ton/godz.

urza-

Ponadto postugiwano sie pomocniczo praca dzwigéw
mostowych, ktérych przecietna wydajno$¢ na jeden
dzwig wynosi ponad 1.000 ton na dobe.

Przyjmujac, na podstawie doswiadczen i $rednich
rocznych obliczen, praktyczng efektywng prace dzwigu
na dobe na 20 godzin i strate 6 dni -w miesigcu na przer-
wy pracy dzwigéw (remonty,, brak pradu, brak wegla,,
brak statku, lub inne przyczyny powodujgce nieshar-
mpnizowanie wszystkich czynnikow ciggtosci przeta-
dunku), otrzymamy miesiecznie Srednio 480 godzin
efektywnej pracy dzwigu (teoretycznie maksymalna
ilo§¢ 600 godzin miesiecznie jest w praktyce mato osig-
galna). Przy wydajnosci urzadzen 1.105 ton/godz. i 480
godzinach efektywnej pracy miesiecznie otrzymamy
miesieczng wydajnos¢ 530.400 ton, czyli roczng 6.364.800
ton. Brakujgce 162200 ton do pelnej« sumy dokona-
nego w r. 1938 przetadunku, tj. 6.526.000 ton, wyréwnano
z nadwyzka stojacymi do dyspozycji dzwigami mosto-
wymi, ktorych petna wydajnos$¢ nie zostata wyko-
rzystana dla rudy.

W r. 1947 do dyspozycji wegla stoja nastepujgce
urzadzenia:

2 urzadzenia tasmowe o0 wydajnosci praktycznej
obecnie 200 ton/godz., czyli razem 400 tén/godz.,

2 dzwigi chwytakowe C. W. o wydajnosci praktycz-
nej obecnie 40 ton/godz., czyli razem 80 ton/godz.

Wydajnos¢ urzadzen Centrali Weglowej wynosi tedy
tagcznie 480 ton/godz.

Przyjmujac nawet, tak samo jak przed wojna, 480
godzin efektywnej pracy dZzwigu miesiecznie, otrzyma-
my miesieczng wydajnosé 230.400 ton i rocznie 2.764.800
ton. W obecnej .chwili nadwyzke przetadunkéw po-
krywa pomoc 2 dzwigéw mostowych i Nabrzeze Ho-

lenderskie.

W r. 1949 Centrala Zbytu Produktéw Przemystu We-
glowego posiada¢ bedzie w Gdyni ponadto:

4 dzwigi 7-tonowe na Nabrzezu Szwedzkim (2 z re-
montu i 2 nowe),

6 dzwigéw 7-tonowych na Nabrzezu Slgskim,2

10 dzwigéw o rocznej wydajnosci (10X40X480Xt2)
= 2304.000 ton. Ponadto na potrzeby wegla da sie
wykorzysta¢ pomoc 2 ,mostéw" w przeciagu 3 miesiecy
wolnych od przetadunkéw rudy (2X46X480X3) =
132.480 ton oraz 4, maksymalnie 5 dzwigéw na Nabrzezu
Holenderskim, o ile inne tadunki, jak zelazo i wyroby
zelazne, na to pozwolg (4X40X480X12 = 921.600 ton
lub tez 5X40X480-XI2 = 1.152.000 ton). W ten sposéb
maksymalna wydajno$¢é portu gdynskiego dla przeta-
dunku wegla w r. 1949, juz po dokonaniu zamierzonych
inwestycyj na nabrzezach Slaskim, Szwedzkim i Ho-
lenderskim, przedstawia¢ sie bedzie nastepujaco:

2 urzadzenia tasmowe (Nabrzeze Dunskie)

FOCZNI€.ueiiiieieeeieeeeee, 2.304.000 ton
2 chwytakowe CZPPW (Nabrzeze Szwedz-
kie) rocznie....cccciiieeiiciieiiiieees 460.800

10 chwytakowych CZPPW nowe (Nabrze-
ze Szwedzkie i Slgskie) rocznie ¢ 2.304.000

2 mosty przez 3 miesigce ¢ * o o o o * 132480
4 chwytakowe dzwigi (Nabrzeze Holender-
skie) rocznie z zastrzezeniem jw. 921.600 ,,

6.122.880 ton

Poniewaz plan gospodarczy przewiduje w r. 1949
przetadunek 5.100.000 ton wegla, mozemy stwierdzi¢, ze
przy wykonaniu przewidzianych inwestycyj j>ort gdyn-
ski bedzie w stanie przetadowaé preliminowana na rok
1949 ilos¢ wegla.

Ruda

Wediug Matego Rocznika Statystycznego za rok 1939,
port gdynski przetadowat w r. 1938 — 200.000 ton rudy
(Scisle 207.000 ton). Do dyspozycji rudy istniaty w Gdyni
nastepujgce urzadzenia: 3 dzwigi mostowe q wydajnosci
praktycznej $redniej 50 ton/godz., czyli razem 150
ton/godz. Przyjgwszy, zgodnie z zasadami wydajnosci
uznanymi powyzej dla wegla, 480 godzin pracy w mie-
sigcu i 12 miesiecy w roku, otrzymamy teoretycznie
mozliwosci roczne (150x 480 x 12) = 864.000 ton, czyli
znacznie przewyzszajgce wowczas istniejace zapotrze-
bowanie (nadwyzka byta wykorzystana na inne towary).

Zalecenia planu gospodarczego nakazujg przygotowa-

nie inwestycyjne pod katem stworzenia mozliwosci prze-
tadowania w r. 1949 — 600.000 ton. Do wykonania tego
zadania bedziemy posiadali nastepujgce urzadzenia:
2 ,mosty* o wydajnosci 45 ton/godz. kazdy, czyli razem
92 ton/godz., 3 dzwigi chwytakowe o wydajnosci 40 ton/
godz. kazdy, czyli razem 120 ton/godz. (Nabrzeze Holen-
derskie). Razem 212 ton/godz., czyli w ciggu 9 miesie-
cy sezonu radowego (212 x 48x 9) = 915.840 ton. A za-
tem mozemy stwierdzi¢, ze istniejgce w Gdyni mozli-
wosci przekroczg nawet preliminowane na r. 1949 za-
potrzebowanie.

Inne masowe tadunki

Na tego rodzaju towary, wymagajgce chwytakowego
dzwigu oraz placu sktadowego, albo tez tylko placu
iub tylko dzwigu, sktadajg sie: ztom, fosforyty, tomasyna
(o ile przychodzg luzem) itp.

W r. 1938 port gdanski przetadowat ziomu 447.000
ton, fosforytéw i tomasyny 211.000 ton, razem 658.000
ton. Nie wykorzystane dla rudy mozliwosci przetadun-
kowe ,mostéw"* oraz 9 chwytakowych dzwigéw na Na-
brzezu Holenderskim i 5 na Czechostowackim prawie
4-krotnie przewyzszaly te potrzeby, tworzac rezerwe
dla szczytowych okresowych napie¢ przetadunku, jak
i rezerwe dla uzupetnienia potrzeb innych towaréw (we-
giel do krajow potudniowych, wobec wiekszej gteboko-
Sci Nabrzeza Holenderskiego dla statkéw o wiekszym
zanurzeniu, jak np. wegiowce witoskie).

Inna sytuacja jest obecnie ;i bedzie w r. 1949. Wobec
petnego, wykorzystania catlego Nabrzeza Holenderskiego
na potrzeby rudy (teoretycznie 3 dzwigi) i wegla (4),
jak réwniez obu ,mostéw" na Nabrzezu Szwedzkim do
dyspozycji innych towaré6w masowych, pozostaje Na-
brzeze Czechostowackie o wyposazeniu 5 dzwigéw
chwytakowych 5-tonowych, o tgcznej rocznej wydajno-
Sci (5X30X480X12) = 864.000 ton. (5-tonowe dzwigi
znajdujgce sie obecnie na Nabrzezu Holenderskim, po
wyposazeniu go w r. 1947 w dzwigi 7-tonowe, zostang
przeniesione na Nabrzeze Czechostowackie).

Plan gospodarczy przewiduje zapotrzebowanie na
przetadunek tej grupy towaréw w ilosci 1.110.000 ton.
Wynika z tego, ze zapotrzebowanie przekracza mozli-
wosci . Nabrzeza Czechostowackiego o 286.000 ton, tj.
nieco wyzej niz roczna wydajnos¢ jednego’ 7-tonowego
dzwigu. Trzeba bedzie niewatpliwie korzystaé z pomocy
co najmniej 1—2 dzwigéw Nabrzeza Holenderskiego.
Niestety, dochodzg tu jeszcze inne towary, jak zelazo
surowe i wyroby zelazne (rury, drut), zarébwno wiasne
jak i w tranzycie, przede wszystkim Czeskim. Do r. 1938
tadunki te przekraczaty nieco 150.000'ton rocznie i (z u-
wagi na inne warunki na odcinku wagonowym) nie ab-
sorbowaly placéw sktadowych, a tym samym nie wy-
magaty podwdjnego przetadunku wagon — plac, plac —
statek. Obecnie, wobec braku wagondw, ograniczonego
czasu wolnego od osiowego, trudniejszych warunkéw



synchronizowania terminéw przybycia pociggu i stat-
ku, towar przewaznie musi by¢ wytadowywany na plac,
co pocigga za soba dwukrotne absorbowanie pracy dzwi-
géw. Pewnag pomocg beda tu 4 dzwigi dieslowskie, prze-
widywane do przejSciowego umieszczenia na Nabrzezu
Rumunskim. Praktyczna ich wydajnos¢ nie jest na razie
-znana. Pewng pomoc dadzag réwniez normalne dzwigi
drobnicowe na Nabrzezu Polskim i Pilotowym, gdzie
czesciowo moze sie odbywac przetadunek tego rodzaju
towarow. Niemniej jednak nalezy sie liczy¢ z ewentual-
nym brakiem *mozliwosci zatadowania okoto 150.000 —
200.000 ton tej grupy towardéw. Nie jest to tak wielka
ilos¢, aby nie udato sie jej w ogolnej masie zmiescic,
.zwlaszcza wobec stwierdzonych rezerw na Nabrzezu
Holenderskim,

Rezerwy przetadunkowe

Nalezy jednak uczyni¢ jedno istotne zastrzezenie na
ile obliczen' wszystkich trzech powyzszych grup towa-
row. Obliczenia zostaly dokonane na podstawie $red-
nich rocznych lub tez przecietnych miesiecznych wydaj-
nosci, bez uwzglednienia okresowych nasilen szczyto-
wych, ktére dochodza niejednokrotnie do 30, na nawet
50 proc. Nasilenia szczytowe odgrywaja w warunkach
portowych tak powazna role, ze we wszystkich portach
na Swiecie stworzona jest zawsze odpowiednia na ten cel
techniczna rezerwa — przepustowosci. Ta rezerwa w na-
szych warunkach nie istnieje, co zresztg wynika doktad-
nie z przytoczonych obliczen, i bez dalszej rozbudowy
portu przez stworzenie nowych nabrzezy i odpowiednie-
go uzbrojenia stworzona by¢ nie moze. Niestety, usytuo-
wanie Stoczni nr 13 na niewfasciwym miejscu oraz nad-
mierne obcigzenie Gdyni potrzebami rybactwa przekre-
Slaja wszelkie mozliwosci stworzenia takiej rezerwy.
Kosz* przeniesienia stoczni na jej wtasciwe miejsce,
zgodnie z istniejagcym planem, bedzie wielokrotnie mniej-
szy niz koszt przysposobiena nabrzezy dla towarow
masowych i drobnicowych, stosownie do ustalonych je-
szcze przed wojng planéw. Nie przesadzajgc celowosci
gospodarczej istnienia w Gdyni trzech duzych stoczni
obok' stoczni gdanskich, uwazam, ze efekt gospodarczy
stworzenia nabrzeza dla towar6w masowych i dokon-
czenia pirsu przy Nabrzezu Rumunskim bedzie wielo-
krotnie wiekszy niz utrzymanie na narzuconym przez
okupanta miejscu stoczni nr 13, nawet gdyby nie bloko-
wata ona mozliwosci rozwojowych portu. To samo do-
tyczy rybactwa, w oparciu o szereg mniejszych portéw
na wybrzezu zachodnim.

Skutki braku rezerw przetadunkowych w Gdyni (zre-
szta i w Gdansku) bylty mozliwe do tolerowania w r.
1946 i ewentualnie w roku biezacym. Powodowaly one
czesciowe ,zakorkowanie* portu na odcinkach poszcze-
g6lnych rodzajow tadunkéw, co wywotato przestoje wa-
gondw, przestoje statkbw, wzmozone optaty przesto-
jowe, tak dotkliwe w skutkach dla bilansu ptatniczego,,
i zwiekszenie kosztéw,przetadunku. Im dalej wkraczamy
w uporzadkowany okres stosunkoéw handlowych i tran-
sportowych, tym bardziej objawy takie sg niedopu-
szczalne i grozg najpowazniejszymi konsekwencjami dla
portu i jego opinii (utrata tranzytu, zniechecenie tadunku,
ktoéry szuka¢ bedzie dogodniejszych drég przepusto-
wych, i zniechecenie statku, ktory unika¢ bedzie niedo-
godnego i kosztownego portu), z czym Polska jako kraj
tranzytowy z uwagi na nasze potozenie geograficzne,
liczy¢ sie musi. Brak powazniejszego wiasnego tonazu
morskiego nie pozwala nam réwniez na zniechecanie
obcych bander, nie méwigc juz o wzgledach zasadni-
czych. Pare uwag na ten tematy wypadnie powiedzieé
przy omawianiu zagadnienia drobnicowego.

Ogodlnie biorgc, gdy na szali poréwnania umiescimy
z jednej strony koszt przeniesienia paru hal montazo-
wych stoczni na wiasciwe miejsce i sumaryczny efekt
gospodarczy istnienia stoczni nr 13 (nawet abstrahujac

od faktu istnienia 3 stoczni w Gdyni), a z drugiej strony
koszty budowy koniecznych nabrzezy i ich uzbrojenia
oraz efekt gospodarczy pracy dla kraju tych nabrzezy —
to réznica bedzie tak oczywista, ze rozstrzygniecie nie
powinno nastrecza¢ watpliwosci. Nadmieni¢ nalezy do-
datkowo, ze niejedna budowla, wyposazona przez oku-
panta dla stoczni, da sie wykorzysta¢ dla potrzeb prze-
tadunku portowego, a zatem niszczenie stworzonych
przez okupanta budowli na ogét nie bedzie potrzebne.

Drobnica i towary magazynowe

W r. 1937 port gdynski przetadowat 1.263.000 ton towa-
row drobnicowych i innych przechodzacych przez ma-
gazyny. Jako miernik przepustowosci towaré6w maga-
zynowych bierzemy jedynie magazyny manipulacyjne
(I linii), ktére przyjmujg towar wprost ze statku. Ma-
gazyny diugoterminowe (Il linii) przyjmujg towar z ma-
gazynoéw manipulacyjnych i ich powierzchnia nie wptywa
zasadniczo na przepustowos$¢ portu; wpltywa ona jedy-
nie na czesSciowe skrocenie okresu skltadowania towa-
ru w I linii i w tym sensie ma tylko wtorny wptyw na
przepustowos$¢ portu. Nie uwzgledniamy tu rowniez dzwi-
géw jako miernika przepustowosci; przyspieszajg one
wprawdzie proces przetadunku (o ile magazyn oddzielo-
ny jest od nabrzeza torami kolejowymi, dla wytadunku
wprost, ze statku na wagon), jednak i bez dzwigow
przetadunek moze sie odbywac¢ za pomocg wincz okre-
towych. Jest to wprawdzie potgczone z pewnymi trud-
nosciami w naszych warunkach, poniewaz magazyn jest
oddzielony od nabrzeza 3 liniami torow i wyposazony
w rampe, co zmusza do ustawiania odpowiednich do wy-
soko$ci rampy pomostow przez tory i uniemozliwia tym
samym jednoczesny przetadunek do wagonéw i do ma-
gazynu, niemniej wincze okretowe pozwalajg na zaspo-
kojenie potrzeb zaréwno statku jak i tadunku. (Porty,
ktore w ogdle nie stosujg dzwigow, jak np. amerykan-
skie, maja umieszczone magazyny manipulacyjne wprost
przy nabrzezu, a tory kolejowe tylko w Il linii).

Dla ustalenia elementdw wydajnosci przepustowej
magazynéw portowych istnieje formuta prof. Lach-
nickiego* wedtug ktérej ro,czna wydajnos¢ powierz-
chni magazynowej:

Prng ~,v WAIm¢t.

przy Y ~ obcigzenie praktyczne na m2 uzytkowej
powierzchni magazynowej,
W = uzytkowa powierzchnia magazynéw w m2
Tmg = okres pracy magazynéw w ciggu roku
(w dniach),
t = przecietny okres magazynowania
(w dniach).

Roczna wydajno$¢é powierzchni magazynowej réwna sie.
zatem przecietnemu obcigzeniu na 1 m2 powierzchni po-
mnozonemu przez powierzchnie w m2 i przez ilos¢ dni
pracy magazynu w ciggu roku, a podzielonemu przez
przecietny okres magazynowania (ilos¢ ton—dni podzie-.
tona przez przecietny okres skladowania). Aby nie
komplikowaé¢ zagadnienia, nie bedziemy pogtebiali obli-
czen badaniem wydajnosci wedlug zatadowczo-wyta-
dowczych mozliwosci magazynow.

Z elementéw formuly wydajnosci powierzchni maga-
zynowej nieznane nam jest tylko ,t“, czyli przecietny
okres sktadowania. Cale zagadnienie sprowa-

dza sie do ustalenia cyfry ton towarow
drobnicowych, ktéore bedzie mozna prze-
tadowa¢ przez magazyny, dysponujac

* W, E. Laehnickij, profesor Leningradzkiego Instytutu
Inzynierow Wodnego Transportu, ,,Morskijiie Porty“ (Porty
Morskie). Wydawnictwa, ani roku wydania-, niestety, zacy-
towaé¢ nie moge, poniewaizd notatki i wyciggi w przektadzie
polskim iz onyig.inaliu rosyjskiego robitem w obozie jenieckim,
gdzie posiadanie ksigzek rosyjskich byTo zakazane, i danych
tych nie zanofcoiwalem. Chodzi tu niewatpliwie o wydawnic-
two z r. 1932, Leningrad.
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pewna okreslong powierzchnig magazy-
nowa takag mianowicie, jaka bedziemy dysponowali
w r. 1949,

W r. 1937 magazyny portowe przetadowaty 1.263.000
ton (przyjmuje dane za r. 1937, poniewaz nie udato mi
sie uzyska¢ danych za r. 1938, co zresztg nie odgrywa
wiekszej roli, ré6znice bowiem sg stosunkowo nieznaczne).
Stanowi to roczng wydajnos¢ stojacej wowczas do dys-
pozycji powierzchni magazynowej | linii, tj. 171.830 nr.
Przyjmujac zgodnie z przyjetymi zasadami uzytkowa
powierzchnie stale pracujgca w wysokosci 60 proc. po-
wierzchni brutto (niektérzy przyjmujg nawet 50 proc., od-
liczajac 15—20 proc. dla przejs¢ i nieuzytkéw oraz 25—30
proc. jako rezerwe dla zachowania przepustowosci ma-
gazynu), ustalamy ,W*“ = 103.000 m2 Przyjmujgc prak-
tycznie $rednie obcigzenie uzytecznej powierzchni na
tn2 na 1 tone (od 0,25—2—25, w zaleznosci od prze-
strzennosci towaru) i 360 dni na okres pracy magazynu
w roku, bedziemy sie starali ustali¢ ilos¢ dni przeciet-

nego okresu skladowania jako jedynej niewiadomej
w réwnaniu:
pmg 1 x 103.000 x 360 _ j 263.000
_ 103.000 x 360 _ 29
1 1.263.000
Mozemy zatem stwierdzi¢, ze w r. 1937 przy 172.830 nr
powierzchni magazynowej i linii brutto, wzglednie 60%

powierzchni uzytecznej, tj. 103.000 m2 przy skfadowaniu
Srednim 1tona na 1 m2i przy 29-dniowym przecietnym
okresie skltadowania oraz 360 dniach pracy magazynow
w ciggu roku, osiggnieto wydajnos¢ roczng 1.263.000 ton.

Poniewaz, w mys$l zatozenia planu gospodarczego,
w r. 1949 nalezy przygotowac¢ mozliwosci przepustowe
w wyspkosci 1500.0Q0 ton, trzeba zatem ustali¢, jaka
wydajnos$¢ osiggng istniejgce urzgdzenia magazynowe
przy uwzglednieniu zamierzonych w tym okresie inwe-
stycyj, wzglednie — jakie urzadzenia i inwestycje na-
lezy posiada¢ w tym okresie dla dokonania zamierzonego
przetadunku 1.500.000 ton. W obu alternatywach réznice
w stosunku do stanu istniejacego wskazg nam ilo$¢ in-
westycyj, jakie dla zrealizowania zamierzonego planu
muszg by¢ dokonane.

Stosownie do dokonanych zlecen budowlanych, do
istniejgcej obecnie powierzchni 88.000 m2 magazyndéw
I linii nalezy dodac

8.700 nr bedacego w odb. mag. Cukroport 3/4

7.700 nr \ \ . Nr. 1l

12.000 m* N e Nr. X
Razem:- 28.400 nr

Otrzymamy w ten spos6b tgcznie 116.400 m* powierz-
chni magazynowej, jakg niewatpliwie bedziemy dyspo-
nowali, nawet nie dokonujac w r. 1948 i r. 1949 zadnych
in. inwestycyj magazynowych. Stosujgc, tak jak przed
wojng, okres przecietnego sktadowania 29 dni, otrzyma-
my dla obliczenia wydajnosci na r. 1949 nastepujgce dane
dla przyjetej formuty Lachnickie.go: 116400 nr
brutto w 1 linii, tj. 70.000 nr uzytecznej powierzchni
(netto) przy 29 dniach magazynowania i 1 tonie obcia-
zena na 1 nr2 powierzchni; po przeliczeniu okaze sie,
ze mozliwosci do osiggniecia w zakresie wydajnosci
przetadunkowej wynosza 868.965 ton rocznie. W ten
sposob zabraknie nam mozliwosci do przetadowania roz-
nicy, tj. okragto 631.000 ton, czyli zabraknie 50.828 nr
uzytecznej powierzchni netto, a po dodaniu rezerwy -
84.713 nr powierzchni brutto. tacznie z istniejgcag po-
wierzchnig (po uwzglednieniu bedacych w toku inwe-
stycyj) 116.400 nr otrzymamy 201.113 nr' powierzchni
magazynowej brutto, ktdrg musimy posiada¢ w r. 1949,
aby wykona¢ zamierzony plan gospodarczy. Gdybysmy

Wydawnictwo

nawet odbudowali wszystkie zniszczone przez wojne
magazyny i doszli do przedwojennego stanu 171.800 nr
powierzchni magazynowej 1 linii, musielibySmy, nieza-
leznie od odbudowy Nabrzeza Francuskiego, na ktorym
miescit sie magazyn Warty i Aukcyj Owocowych, zna-
lez¢ miejsce na budowe okoto 30.000 nr powierzchni ma-
gazynowej. W obecnej chwili dysponujemy jedynie drob-
nicowym Nabrzezem Rumunskim (zatozywszy, ze jego
odbudowa zostata ukonczona), ktére moze da¢ moz-
liwosci do budowy potowy brakujgcej powierzchni maga-
zynow | linii. Brak jednak nabrzezy do budowy maga-
zynow Il linii i niezbednej rezerwy dla pokonania szczy-
tow nasilenia przetadunkowego. Jedynie usuniecie stocz-
ni nr 13 na inne, odpowiednie miejsce, oraz réwnoczesne
dokonczenie budowy pirsu przy Nabrzezu Rumunskim,
po odpowiednim poszerzeniu go do planowanych przed
wojng wymiardw, i przy nabrzezu poprzecznym do nie-
go, stworzg mozliwosci usytuowania magazynow Il linii.
Oczywiscie, nabrzeza musiatyby byé uzbrojone odpo-
wiednig iloscig dzwigéw drobnicowych.

Nadmieni¢ nalezy, ze w obliczeniach koniecznej po-
wierzchni magazynowej nie uwzgledniamy faktu, iz
oszczedna gospodarka wagonowa, spowodowana bra-
kiem tahoru kolejowego, ograniczyta znacznie moznosc
wykorzystania wagonu dla bezposredniego przetadunku
wagon-statek takich towarow, jak cement i in, ktore
przed wojna nigdy z magazynéw nie korzystaty. Przy-
czyniajg sie do tego rowniez inne okoliczno$ci okresu
powojennego, utrudniajace synchronizowanie transpor-
tu kolejowego z morskim, o ktérych tu méwi¢ nie be-
dziemy. Wszystko to powoduje zwiekszone zapotrze-
bowanie powierzchni magazynowej. Nie uwzgledniono
tu réwniez w catej petni zagadnienia odpowiedniej roz-
budowy magazynéw, ditugoterminowych na potrzeby
konsygnacji i dtugoterminowego sktadowania w ogoélno-
Sci, co, jak juz wspomniano, w pewnym stopniu wptywa
rowniez na Zwiekszenie przepustowosci portu, stwarza-
jac mozliwosci przerzucania towaréw z pierwszej linii
do drugiej, a tym samym skraca okres magazynowania
w | linii.

Whnioski

Reasumujgc powyzsze wyniki analizy mozliwosci
przetadunkowych, portu gdynskiego pod katem przysto-
sowania jego urzadzen do wykonania przetadunkéw za-
kreslonych 3-letnim planem gospodarczym, nalezy
stwierdzi¢ reaino$¢' piranu w stosunku
do wegla i rudy oraz w duzym stopniu
d!a grupy innych towaréw masowych..
O ile natomiast chodzi o drobnice, to
realnos¢ planu zalezy od mozliwosci
stworzenia dodatkowej powierze hni
magazynowej ok 84713 m2w 1 linii w stosunku
do stanu dzisiejszego (88.000 m2, wzglednie — po odbu-
dowie wszystkich przedwojennych magazynéw do tgcz-
nych rozmiarow 171.800 nr (facznie ze stanem dzisiej-
szym) — stworzenia mozliwos$ci budowy
nowych magazyndéw o powierzchni okoto
30.000 m* oraz odpowiedniej ilosci magazynow dlugo-
terminowych Il linii. Zwlaszcza ten ostatni problem nie
da sie rozwigza¢ w Gdyni bez uprzedniego przystosowa-
nia terenéw budowlanych w sensie iuz wyzej zazna-
czonym.

Przede wszyskim jednak realno$¢ catego planu zale-
zy, iak to juz na wstepie zaznaczono, od uruchomienia
na ten cel odpowiednich kredytow, umozliwiajgcych
podjecie niezbednych inwestycyj, i zaplanowania ich
w czasie. Wydaje sie to naturalng konsekwencjg catego

planu. ) )
Opracowat: mgr Stanistaw Walewski

Gdynia, pazdziernik 1947 r.
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