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------------------Od FŁadakcjl --------------------
Bieżący num er pośw ięcam y zagadnieniom  urządzeń d la  

p r z e ł a d u n k u  d r o b n i c y  w p o r t a c h
a  w szczególności hangarom  portowym

J U L IA N  R U M M E L
(Gdynia)

S k ł a d y  w p o r t a c h
S tru k tu ra  m iędzynarodowej w ym iany  tow aro­

w ej, k tó rą  p rzy ję to  nazywać handlem, p rzew idu je  
przesuwanie po morzach i  po lądach ogrom nej i lo ­
ści różnorodnych towarów .

W  zależności od ko n iu n k tu r, od różnych, prze­
ważnie n ieprzew idzianych w ypadków , ilośc i tow a­
rów  się zm ieniają, ja k  się zm ienia ją  i  szlaki han­
dlowe —  ale sam fa k t stałego ruchu  tow arów  pozo­
sta je n iezm ienny.

Ideałem  transportu  by było, gdyby tow ar m ógł 
jednym  ciągiem w  potrzebnej ilośc i dojść od p ro ­
ducenta do konsumenta, lecz to jest zupełnie n ie ­
osiągalne.

Statek p rzy jm u je  ładunek w ie lu  pociągów, przy 
czym jest bardzo trudne  tak ie  skom binowanie w y ­
s y łk i tow aru  z m iejsca p rodukc ji, aby został do- 

I siarczony do b u r ty  s ta tku  w  dniu, k iedy  się za- 
l  czyna ładowanie. Możliwość ta is tn ie je  ty lk o  p rzy  

n iek tó rych  towarach. Tak np. przed w o jną  było  
w iadome jakiego dnia, o k tó re j godzinie, trzeba 
by ło  na stac ji po lsk ie j załadować np. boczek (sło­
ninę), aby m ógł on tra fić  do b u rty  s ta tku  odcho- 

( cego do Londynu albo do H u ll i  w  określonym  dniu 
tra f ić  na rynek. Również synchronizacja pocią­
gów w ęglow ych ze s ta tkam i by ła  daleko posu­
nięta.*)

*) Obecnie spraw a ta  zna laz ła  w y ra z  w  opracow anych 
regu lam inach  obsług i k o le jo w e j po rtó w . (Zob. a rt. inż. 
Z. D u n in  M a rc in k ie w icza  z N r  9/10 z r. 1948 TM . i  W.).

Synchronizacja taka da się jednak osiągnąć t y l ­
ko dla n iek tó rych  tow arów  przy  specjalnych wa­
runkach zbytu. N a jbardzie j opłaca się przewóz par­
tia m i dużym i, całookrętow ym i. Lecz zaw ija jący  do 
po rtu  duży statek n ie  może Czekać w  porcie na na­
dejście całego tow aru  z m iejsca p rodukc ji, (nie m ó­
w iąc o tak ich  towarach, ja k  np. węgiel). Na m ie j­
scu p ro d u kc ji też n ie  ma miejsca, aby dany tow ar 
zbierać a zresztą ko le j żelazna nie pod ję łaby się 
w  ciągu jednego dnia na określony te rm in  p rzy jąć 
do przewozu z jednej s tac ji ilości tow aru, odpo­
w iadającej ładowności statku. W ięc tow a r docho­
dzi do p o rtu  częściami i  tam  jest składowany w  
oczekiwaniu m ożliwości dalszego transportu .

W w ie lu  w ypadkach nadto tow ar, k tó ry  p rzy ­
b y ł w  w iększej ilości do portu , potrzebuje poza 
wyładow aniem , sortowania, oczyszczania, ważenia, 
opakowania ,w  zależności od wym agań różnych 
ranków , do k tó rych  tow ar jest skierowany. To­
w a ry  p łynne  —  ja k  w ino, oliwa, mogą być tam  
butelkowane, odpowiednio etykie towane itd . itd .

W  stosunku do tzw . d robn icy  najczęściej się 
zdarza, że tow a r czeka na statek, dlatego, że czas 
sta tku  kosztu je drożej, n iż  trzym an ie  tow a ru  na 
składzie. Jest p rzy ję te  dla u ła tw ien ia  handlu, że 
zarządy portu , łu b  w łaścicie le kon tro low anych 
przez te zarządy składów, n ie  pobiera ją  op ła t skła­
dow ych od tow arów , k tó re  przychodzą do p o rtu  w  
przerw ie  pom iędzy datam i odejścia statku, a to -
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' war, k tó ry  p rz y b y ł s ta tkam i regu la rnym i, przez 
. k ilk a  dn i jest składowany bez opłat.

Także i  to w a r im portow any może leżeć w  skła­
dach portow ych  przez dłuższy czas, rip. tow a r na­
deszły do po rtu  ju ż  opłacony przez odbiorcę, ocze­
ku je  dyspozycji itd .

Poza tym  większość tow arów  podlega kon ­
t ro l i  celnej lu b  inne j, co rów nież p rzew idu je  za­
trzym an ie  tow arów  na składzie w  porcie.

Życie  gospodarcze w y tw arza  coraz to nowsze 
kom binacje, (niezależnie od tego, czy kupiec bę­
dzie państwowy, spółdzielczy, czy p ryw a tny), p rzy  
k tó rych  tow a r m usi pozostawać przez dłuższy lub  
kró tszy czas na składach w  porcie.

M ów iąc o ty m  wszystkim , pragnąłem  g łów nie  
zw rócić uwagę na w ie lką  rolę, jaką  odgryw ają  
sk łady  w  życ iu  każdego większego portu . Są one 
ja k  gdyby regulatorem , buforem , w  złożonym  apa- 

> racie m iędzynarodowej w ym ia n y  tow arow ej.
Po w ojn ie , obrót s ta tków  stał się znacznie po­

w oln ie jszym , rów nież i  inne w spó łczynn ik i trans- 
' po rtu  nie dz ia ła ją  tak, ja k  dz ia ła ły  przed wojną.

Znaczenie w ięc składów  w  portach, jako  pewnych 
, rezerw, dla zapełnienia luzów, musiało w  znacz­

nym  stopniu się zwiększyć.
N ic  w ięc dziwnego, że zarządy po rtów  han­

d low ych p rzyp isu ją  ta k  w ie lką  wagę zagadnieniom 
składów, k tó re  się w ysuw a ją  w  gospodarce portów  
na jeden z p ierw szych planów.

Jak w ie lk ie  jes t to zadanie, w skazują c y fry  
p o w ie rzch n i. składowej w  dużych portach. Np. w  
porcie R otterdam skim  przed w o jną  k ry ta  pow ierz­
chnia składowa dla d robn icy w ynosiła  700.000 m 2, 
e lew atory, silosy umieszczały jednorazowo 125.000 
ton. Z b io rn ik i d la p roduktów  na ftow ych  umiesz­
czały 900.000 ton, dla o le jów  jada lnych  270.000 
ton.

W  porcie Londyńsk im  m agazyny drobnicowe 
mieszczą jednorazowo przeszło 1.000.000 ton. Po­
w ierzchn ia  k ry ta  w  porcie N ew  Y o rk ‘u  w ynosi 
przeszło 30.000.000 stóp2 *), n ie m ówiąc o bardzo 
dużych możliwościach składow ych w  miastach, 
czego np. w  G dyn i zupełn ie n ie  by ło  i  o tysiącach 
barek, rów nież służących do składowania towarów .

W  porów nan iu  z ty m i cy fra m i m ożliwości skła­
dowe naszych portów  przed w o jną  przedstaw ia ły  
się dość skromnie.

Oprócz m agazynów w  portach is tn ie je  zw ykle  
m nóstwo m nie jszych lu b  w iększych składów w 
sąsiednim mieście. Ze względu na zniszczenie w  
czasie w o jn y  tych  składów —  m usia ł się zwiększyć 
popyt na sk łady w  samych portach.

Zan im  jednak zacznę m ów ić o składach, p ra ­
gną łbym  um ów ić się, ja k  m am y nazywać różne 
znajdujące się w  porcie sk łady.'). Obecnie nazy­
w am y je  różnie, hangaram i, magazynami, składa­
m i, szopami, śpichlerzam i. A  przecież jeszcze stary 
K on fuc jusz pow iedzia ł -wiele w ieków  temu, opo­
w iada jąc o cesarzu, k tó ry  ob ją ł państwo po je d ­
nym  z okresów b u rz liw ych  tego k ra ju :

*) P o rt n o w o jo rs k i może równocześnie p rzy ją ć  500 
sta tków , w  ty m  i  na jw iększe  tra n s a tla n ty k i.

* j  W  spraw ie  n o m e n k la tu ry  sk ła dó w  p a trz  a r ty k u ł 
w  dzia le  „S ło w n ic tw o  m orsk ie “  bieżącego num eru .

„P ie rw szym  obow iązkiem  nowo wstępującego 
na tron  w ładcy nadwyrężonego im perium , by ło  od­
budowanie d e fin ic ji, ustalenie treści słów, ponie­
waż każde słowo działa n ieuchronnie zgodnie ze 
swoją treścią“ .

W  m yśl tego będę się stara ł przestrzegać no­
m enk la tu ry  m n ie j w ięcej następującej:

Skład —  jest pojęciem  ogólnym.
Hangarem możemy nazywać skład le kk ie j bu­

dowy, położony p rzy nabrzeżu, służący dla k ró tko ­
term inowego składowania towarów .

Szopą będzie skład jeszcze lżejszej budowy, 
ustaw iony dach na podporach z częściowo ty lk o  
p rz y k ry ty m i bokam i.

M agazyn —  często p ię trow y, so lidny budynek, 
służący do d ługoterm inowego składowania tow a­
rów.

Spichlerz jest to skład dla tow arów  sypkich 
(zboża).

Na ogół biorąc, zadaniem hangarów, czy też 
magazynów, położonych na samym nabrzeżu, w  
pierwszej l in i i  jes t p rzy jęc ie  ze s ta tku  tow aru, 
rozsortowanie go i  przygotowanie do w ydan ia  od­
b io rcy  czy ekspedytorow i. Na tych  składach to ­
w a r n ie  może pozostawać długo, ponieważ mogą 
one być zaraz potrzebne dla przy jęc ia  tow arów , 
przeznaczonych na statek następny. D latego też 
tego rodza ju  składy z n a tu ry  swej k ró tk o te rm i­
nowe, nazyw ają też p rze jśc iow ym i lu b  m an ipu la ­
cy jn ym i. W  n ich  odbyw ają  się i  operacje celne. 
P rzy uk ładan iu  tow arów  na składzie należy prze­
w idyw ać drogę, jaką  przypuszczalnie tow ar ma 
w y jść  ze składu i  odpowiednio do tego go umieścić.

P rzy  p ro jek tow an iu  składu w inna  być uwzględ­
niona możliwość łatwego w yładow an ia  tow aru  z 
każdej poszczególnej części składu na wszystkie  
fro n ty  ładowne (m orski, ko le jow y i  wozowy). W e­
wnętrzne, mechaniczne urządzenia składów muszą 
być związane z urządzeniam i prze ładunkow ym i 
po rtow ym i, podającym i to w a ry  ze s ta tku  do składu 
i  na odwrót, stanowiąc ich  na tu ra lne  przedłuże­
nie. Tow ar k ra jo w y  n ie  w ym agający form alności 
p rzy  w yw oz ie  (o ile  tak ie  tow a ry  jeszcze is tn ie ją) 
w in ien  być składowany oddzieln ie od tow arów  w y ­
m agających tych  lub  innych  form alności.

W  składach m usi być przew idziana odpowied­
n ia  w enty lac ja , gdyż je j b ra k  w p ływ a  u jem nie  na 
składowane to w a ry  i  może naw et stać się niebez­
piecznym.

N ie wszystkie  tow a ry  mogą być złożone w  jed ­
nym  składzie. Tow ary, k tó re  ze w zględu na swe 
w łaściwości (np. zapach) mogą w p łynąć u jem n ie  na 
inne tow ary, w in n y  być wydzielone. N ie k tó re ' to ­
w a ry  w ym agają  specja ln ie urządzonych składów—  
zboże wym aga elewatorów, prędko psujące się to ­
w a ry  —  chłodni, tow a ry  masowe ja k  drzewo, w ę­
giel, rudy , nawozy sztuczne są zw yk le  składowane 
na odpowiednio urządzonych placach, najczęściej 
pod o tw a rtym  niebem.

M iejsca składowe pod o tw a rtym  niebem  muszą 
mieć teren w yrów nany  i  przepuszczalny, aby się 
na n im  n ie  zbiera ła woda! Dobrze jest izolować

2



NR 3/4 TECHNIKA MORZA I  W YBRZEŻA

tow a r od bezpośredniego zetknięcia się z ziemią. 
W  ty m  celu są budowane podłogi (p la tfo rm y) na 
k tó re j się składuje towar.

Tow ary  na o tw a rtych  placach są zw yk le  p rzy ­
kryw ane  brezentem. P rzy  tego rodzaju składowa- , 
n iu  jest też konieczne przew idyw ać w enty lac ję .

D ługoterm inow e m agazyny, połączone ze skła­
dam i k ró tko te rm in o w ym i (przejściowym i, m an ipu­
lacy jnym i), ale leżące przeważnie dale j od nabrze­
ży, są zw yk le  podzielone na kom ory, k tó re  się od- 
na jm u je  poszczególnym firm om . Te składy są w y ­
posażone w  w in d y  do podnoszenia tow arów  i  dźw i­
gi, celem u ła tw ien ia  przesuwania tow arów  w e­
w ną trz  składu. W  n iek tó rych  portach stara ją  się, 
aby tow a ry  n ie  ko rzys ta ły  nadm iern ie  długo z d łu ­
go term inow ych magazynów, w  innych  znowuż Za­
rządy P ortów  udzie la ją  kupcom, składającym  swe 
to w a ry  na p a s  dłuższy (np. na przeciąg dłużej ro ­
ku), dalekoldących ulg. D otyczy to g łów nie  tow a­
ró w  przysy łanych  na konsygnację i  zależy od upra ­
w iane j przez Zarząd P o rtu  p o lity k i.

Jeśli brać rzeczy z szerszego p u n k tu  w idzenia, 
w yda je  się słuszny ten pogląd, że każdy w iększy 
po rt m usi się starać o m ożliw ie  w iększą przestrzeń 
składową zakry tą  lu b  o tw artą , aby un iknąć tak ich  
np. anom alii, ja k  budowa magazynów daleko za 
miastem, wobec tego, że m agazyny portowe nie 
m ogły zmieścić w szystk ich  towarów .

W  porcie w ięc pow inn iśm y przew idzieć ta k  re ­
zerw y magazynowe, ja k  i  rezerwę terenów  dla bu ­
dowy dalszych magazynów. N ie  ma zdaje się po r­
tu , k tó ry  by  n ie  c ie rp ia ł na b rak  terenów.

T yp y  składów w  różnych portach znacznie się 
różnią jedne od drugich. Każdy buduje u siebie 
takie, ja k ie  m u się w yda ją  na jbardz ie j dogodne i 
tan ie  w  eksploatacji.

M am y ty p y  mieszane, w  k tó ry m  pa rte r stanow i 
skład przejściowy, zaś p ię tro  m agazyny d ługo te r­
m inow e *). W  n iek tó rych  portach w id z im y  baseny 
obudowane k ilk u p ię tro w y m i magazynam i u samej 
kraw ędzi wody, do k tó rych  to w a ry  są ładowane 
w prost z ładow n i statku, a dopiero ze składu —  
od s trony lądu —  do wagonów lu b  samochodów. 
Czasem to ry  k o le jo w e j drog i ko łow e są w p row a ­
dzane do w ew nątrz  magazynów, co pozwala na ła ­
dowania p rzy każdym  stanie pogody bez obawy 
zamoczenia tow aru. Is tn ie ją  rów nież magazyny 
w ie lop ię trow e.

W  naszych portach obra liśm y system składów 
pierwszej l in i i  —  leżących u nabrzeży, bardzie j 
un iw ersa lny, pozwalający na ładowanie tow arów  
na s ta tk i (lub odw rotn ie) w prost z wagonów/ ko ­
le jow ych  lu b  też do składu, k tó ry  m ógł pełn ić 
funkc je  składu kró tkoterm inow ego a jednocześnie 
i  d ługoterm inowego.

A b y  dokładn ie j zobrazować zagadnienie skła­
dów dla l in i i  regu larnych , podam zadania, ja k ie  
b y ły  swego czasu opracowane d la  magazynów, k tó ­
re m ia ły  powstać na nabrzeżu W ilsonowskim . Na­
brzeże to by ło  przekazane w  swoim  czasie „Ż e g lu ­
dze P o lsk ie j“  i  m ia ło  stanowić bazę dla l in i i  regu-

*) Z agadn ien iu  tem u pośw ięcony jes t następny a r ty ­
k u ł inż. P. Bomasa.

la m ych  tego przedsiębiorstwa, oraz w spó łp racu ją ­
cych z n ią  l in i i  cudzoziemskich. W chodziła p rzy 
ty m  w  rachubę g łów n ie  drobnica. Zabudowa tego 
nabrzeża m ia ła  otrzym ać rozw iązanie następujące: 
W  części wschodniej, t j.  od s trony morza, m ia ła  być 
urządzona św ie tlica  i  jada ln ia  dla robo tn ików . Da­
le j p rzew idyw any b y ł podręczny w arszta t „Ż e g lu ­
g i“  oraz je j skład inw entarzow y. B u d yn k i te zo­
sta ły już  zbudowane. W  zachodnim  k ie runku , w  
stronę lądu, m ia ł powstać szereg standartowych, 
dw up ię trow ych  składów, z p rze rw am i pom iędzy 
n im i dla celów kom un ikacy jnych  i  składowych. 
Na wysokości I  p ię tra  m agazyny te m ia ły  być po­
łączone mostam i, k tó ry m i tow a ry  m ogły by być 
przenoszone z jednego składu do drugiego. P ię tra  
b y ły b y  obsługiwane odpow iednim i w indam i i  od­
pow iednią ilością wag. Tow ar m ógłby być prze­
rzucany i  p rzekładany za pomocą taczek, w ózków  
ręcznych i  e lektrycznych. Pom iędzy nabrzeżem a 
magazynam i m ia ły  być ułożone to ry  kolejowe. 
Z przeciw nej s trony składu m ia ły  podejść to r  ko­
le jo w y  i  u lica. Składy b y ły  pro jektow ane z dość 
szeroką ram pą i  m ia ły  być podpiwniczone. W  tych  
piwnicach, dostępnych przez odpowiednie o tw ory  
w  ram pie, m og łyby być składowane np. to w a ry  w  
beczkach (w ino, o liw a, tłuszcze). Jedna z p iw n ic  
m ia ła  posiadać insta lację  chłodniczą. Dolne p ię tro  
(parter) by ło  przeznaczone dla składowania p rze j­
ściowego, kró tkoterm inow ego —• górne zaś p ię tra  
dla składowania długoterm inowego.

Zasięg dźw igów  na nabrzeżach ta k  b y ł obliczo­
ny, aby m ogły podawać tow a r ze s ta tku  do wago­
nów, na ram py oraz na tarasy górnych p ię ter; wnę­
trze  zaś składów m ia ło  być wyposażone w  nowo­
czesne ruchome dźw ig i, k tó re  by m ogły z łatwością 
operować na całej przestrzeni składów. W ew nątrz 
magazynów m ia ły  być umieszczone przesuwane na 
kó łkach budk i dla u rzędn ików  f irm  i  celn ików . 
Rampa od s trony ty ln e j, t.j. od strony u licy , m ia ła  
być p rzyk ry ta  dachem, aby um ożliw ić  ładowanie 
p rzy w sze lk ie j pogodzie. Składy b y ły  p rzew idzia­
ne nowoczesnej ko ns trukc ji, jasne i  m ożliw ie  z w ię ­
kszą ilością szerokich b ram  zasuwanych lu b  pod­
noszonych o dobrym  zam knięciu. P rzy p ro je k to ­
w an iu  należało w ybrać  konstrukc ję  o m ożliw ie  
na jm nie jsze j ilości ko lum n w ew nątrz  składów.

W  końcu l in i i  składów p rzy  nasadzie molo, w  
części najb liższe j do miasta, m ia ł powstać budynek 
adm in is tracy jny  z pomieszczeniami dla b iu r, za­
rządu magazynów, a także b iu r  Urzędu Celnego, 
służby bezpieczeństwa, p o lic ji porządkowej, am bu­
la to r iu m  i  posterunek straży pożarnej.

Tam  m iała się też mieścić salka dla odpraw y 
celnej, ew. pasażerów, jad łoda jn ia , oraz b iuro  
pocztowo - te lekom unikacyjne.

P rzew idyw ano również, że m og łyby się tam  u- 
mieścić b iu ra  ekspozytury i  inspekto ra tu  (surve­
yor) L lo yd u  i  ew. Polskiego Tow arzystw a K la s y fi­
kacyjnego. P rzy  ty m  budynku  by ło  p rzew idyw a­
ne ogrzewanie części składów  dla magazynowania 
potrzebujących tego, bardzie j w artościow ych tow a­
rów.

A b y  dla przesuwania wagonów wzdłuż nabrze­
ży i  na torach poza m agazynam i nie być zależnym
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od podstaw iania parowozu i  aby un iknąć przesu­
wania wagonów rękam i robo tn ików , m ia ły  być u - 
staw iane t.zw. kabestany z m otoram i e lek tryczny­
m i, za pomocą których, przesuwanie wagonów l i ­
nam i odbywa się z łatwością, a także m ia ły  być 
w  ty m  celu zastosowane tra k to ry .

Cały kom pleks sk ładów  łącznie z zewnętrzną 
lin ią  kom un ikacy jną  ko le jow ą m ia ł być odgrodzo­
ny  od u lic y  w ysok im i sztachetami lu b  wysoką 
sia tką drucianą (obsadzonymi roś linam i pnącym i) 
z odpowiednią ilością bram . Zm nie jszy ło  by to m o­
żliwość zaginięcia tow arów  i  u ła tw iło  stróżowanie 
i  kontro lę . B y ła  rów nież p rzew idyw ana możliwość 
ew. podzielenia składów  na części —  w  zależności 
od k ra ju  pochodzenia lu b  k ra ju  przeznaczenia, od 
eksportu lu b  im portu . W  zależności od potrzeb o- 
b ro tu  jedne b y ły b y  pod zam knięciem  celnym, inne 
zaś otwarte.

Piszę o tych  pro jektach, k tó re  pow sta ły  w  w y ­
n ik u  zbadania szeregu współczesnych magazynów 
drobn icow ych w  różnych portach Europy, aby dać 
pojęcie o powstających p rzy  p ro jek tow an iu  składu 
zagadnieniach, przed k tó ry m i staniem y n ie w ą tp li­
w ie  w  najb liższe j przyszłości *).

Masowe tow a ry  też potrzebu ją  m iejsc składo­
w ych, mogą one być układane na o tw a rtych  p la ­
cach, jednak są w ypadk i k iedy  ńawet tak ie  tow ary  
ja k  w ęgie l i  drzewo są zabezpieczane od deszczu.

Parę s łów  pragną łbym  poświęcić jeszcze skła­
dom towarów specjalnych.

L in ie  opierające swoją pracę na przewozie pręd­
ko psujących się p roduk tów  gospodarstwa w ie j­
skiego, ja k  np. s łon iny (bekonów), masła, ja j, d ro ­
b iu, ry b y  itd .; muszą m ieć m iejsca postojowe dla 
swoich sta tków  p rzy  chłodniach. Ponieważ prze­
wożą one i  inną  drobnicę, muszą korzystać ze zna j­
dującego się w  pobliżu zw ykłego składu, albo prze­
ciągać się do innych  nabrzeży, co jest m n ie j do­
godne. A le  mogą one ładować te  inne tow a ry  ró w ­
nież i  z podwożonych do ich  wodnej b u r ty  k ry p  
(barek).

Inne  lin ie , np. przewożące owoce po łudn iow e —  
cy tryn y , pomarańcze, banany itd ., w ym agają  skła­
dów ogrzewanych w  zim ie. A rm a to rzy  czy kupcy 
k ie ru ją  s ta tk i do portu , gdzie się tak ie  składy zna j­
du ją  i  gdzie jednocześnie te s ta tk i mogą liczyć na 
uzyskanie ładunków  odw rotnych. N iek tó re  to w a ry  
w ym agają sta łe j tem pera tu ry . Stosowanie różnych

*) B udow a ty c h  sk ładów  nie  doszła n ies te ty  do sku tku .

tem pera tu r p rzy  przechow yw an iu tow aru  odgrywa 
coraz w iększą rolę. O ty m  pow inn iśm y pamiętać.

Ponieważ w  naszych w arunkach te specjalne 
sk łady są przew idziane na sezon owoców po łudn io ­
w ych, n ie mogą one funkcjonow ać w yda jn ie  w  cią­
gu całego roku. O graniczyło by  to w ięc m ożliwości 
korzystan ia  z nabrzeży p rzy  tych  składach. 
W  zw iązku z tym , m agazyny ogrzewane urządza 
się np. na I  piętrze, pozostawiając p a rte r i  ew. inne 
p ię tra  dla magazynowania in n ych  towarów .

Is tn ie ją  to w a ry  masowe, wym agające przecho­
w yw ania  pod dachem. Np. cenna tarcica potrze­
bu je  w łaściw ie  k ry ty c h  składów, inne zaś rodzaje 
drzewa są składowane w  wodzie. Na p rzyk ład  w  
n iek tó rych  im po rtu jących  drzewo portach angie l­
skich w id z im y  obszerne sadzawki do składowania 
drzewa. W  K ła jpedz ie  na całe k ilo m e try  ciągną się 
m iejsca w  zatoce, gdzie m okło drzewo przed eks­
portem .

Is tn ie je  szereg tow arów , uważanych za niebez­
pieczne i  w ym agających m niejszej lu b  w iększej 
izo lac ji, a w  każdym  razie daleko posuniętej ostroż­
ności i  sta łe j obserwacji.

N a jbardz ie j znanym i z tych  tow arów  są: amo­
niak, benzyna, chlor, fa rby , f ilm y , jedw ab sztucz­
ny, fosfor, ju ta  smołowana i  olejona, karb id , ko ­
pra, kwasy: ka rbo low y, s iarkow y, w ęg low y itd., 
la k ie ry , m a te ria ły  wybuchowe, naboje, na fta lina , 
o le j, pa liw o  p łynne, p ilśnie, p iry ty , potasz kau ­
styczny, pow ie trze  p łynne, n iek tó re  rudy, saletra, 
siarka, smoła i  odpadki, wapno niegaszone, te r ­
pentyna, wełna naolejona, węgiel, zapa łk i itd .

Is tn ie je  dalej szereg tow arów  skłonnych do sa- 
mozapalania się w  w arunkach z łe j w e n ty lac ji. Pod 
ty m  w zględem  i  bawełna n ie  jest zupełn ie bezpiecz­
na. Skłonność do samozapalania się m ają również 
źle wyschnięte m akuchy. Melasa w ydzie la  szkodli­
we gazy. Te w łaściwości tow arów  w in n y  być 
zawsze brane pod uwagę p rzy  składowaniu tow a­
rów  w  portach i  p rzy  ich  przewozie morzem. Za­
rządy P o rtów  w yda ją  przepisy regulu jące ładowa­
nie i  składowanie tych  towarów .

M ów iąc o składowaniu tow arów  trzeba mieć 
jeszcze na względzie, że n ie  wszystkie tow a ry  do­
brze się godzą jedne z d rug im i. Np. w ęg ie l m usi 
być oddalony od składów  drzewa o eonaj m n ie j pół 
k ilom e tra . T y to ń  np. n ie  może być składowany 
pod jednym  dachem z w ie lom a in n y m i tow aram i, 
gdyż może przesiąknąć n ieodpow iednim  zapa­
chem itd . U m ie ję tne składowanie tow arów  sta­
now i całą naukę.

Czytajcie

G O S P O D A R K Ę  W O D N Ą
O R G A N  N A C Z E L N E J  O R G A N I Z A C J I  T E C H N IC Z N E J

poświęcony zagadnieniom  dróg wodnych, portów, m elioracji wodnych, 
sił wodnych, hydrografii, w odociągów  i kan a lizac ji oraz zagadnieniom  

p lan o w an ia  i ekonom icznym  z dziedziny gospodarki wodnej
W a rs z a w a  - N o b la  9
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Inż. P IO TR  BO M AS 
(Gdańsk).

Czy należy budować
hangary portowe o typie parterowym, czy piętrowym

Term inem  „hangary  portow e' określam  obszer­
ne pomieszczenia składowe, budowane na nabrze­
żach w  I l in i i  ich  zabudowy, do k tó rych  są w y łado ­
w yw ane przywożone sta tkam i tow ary, w ym agają­
ce ochrony przed w p ływ a m i atm osferycznym i 
wzgl. kradzieżą, celem ich  przesortowania i  p rzy ­
gotowania do dalszej w y s y łk i w ed ług przeznacze­
nia, lądow ym i środkam i kom un ikac ji, lu b  vice 
versa.

Określenie to n ie  jest nowe, ale na razie nie 
p rzy ję ło  się jeszcze powszechnie. W g u ta rte j w  na­
szej p raktyce  te rm ino log ii, zarówno te hangary, 
ja k  i  pomieszczenia, służące do dłuższego magazy­
nowania. tow arów , nazywane są „m agazynam i", 
z b liższym  określeniem  om aw ianych hangarów ma­
n ipu lacy jn ych  jako  „m agazyny I  l in i i  nabrzeża“ . 
W  innych  językach pojęcia te są w yraźn ie  rozdzie­
lone. I  tak  np. w  języku  angie lskim  rozróżnia się 
„ tra n s it shed“  i  „warehouse", francusk im  „hanga r" 
i  „en trepô t", w  n iem ieckim  „Schuppen“  i  „S pe i­
cher" wzgl. „Lagerhaus“ . Sądzę więc, że i  w  na­
szym s łow n ic tw ie  po rtow ym  pow inn iśm y w prow a­
dzić rozdzielenie tych  pojęć, wprowadzając dla o- 
m aw ianych pomieszczeń m an ipu lacy jnych  te rm in  
„hanga r", w  odróżnien iu od „m agazynu“ , w  k tó ­
ry m  tow a r jest magazynowany, czy li przechowy­
w any przez dłuższy okres czasu.

H angary stanow ią niezbędny i  bezpośredni in ­
s trum ent praCy po rtu  w  zakresie prze ładunku dro­
bnicy. Zasadniczym wym aganiem , s taw ianym  por­
tom  przez żeglugę morską, jes t m oż liw ie  szybka 
i  sprawna obsługa przeładunku, w  celu skrócenia 
do m in im u m  okresu posto ju sta tku  w  porcie, gdyż 
czas ten stanow i n ieun ikn ioną  wprawdzie, zawsze 
jednak n iekorzystną przerw ę w  w ykonyw an iu  je ­
go zasadniczych fu n k c y j jako  środka przewozowe­
go. W ym aganiu tem u nie można by uczynić zadość, 
bez posiadania na nabrzeżu obszernych hal, do 
k tó rych  ładunek sta tku  m ógłby być szybko w y ła ­
dowany i  w  k tó rych  rów nież b y łb y  zebrany ładu ­
nek dla w yw ozu drogą morską.

Oczywiście, koszta prze ładunku b y ły b y  na jn iż ­
sze w  razie bezpośredniego prze ładunku m iędzy 
sta tk iem  a lądow ym  środkiem  przewozowym. Jed­
nak dla w y ją tko w ych  ty lk o  w ypadków  i  ty lk o  
w  części jest to m ożliwe. Mogą tu  zachodzić dw ie 
a lte rna tyw y :

1) ła dunk i są przywożone wzgl. wywożone stat­
k iem  lin io w ym ,

2) przewóz jest dokonyw any sta tk iem  tra m ­
powym .

D la  d robn icy na ogół typow a jest a lte rna tyw a 
pierwsza, gdyż drobnica stanow i no rm a lny  ładunek 
s ta tków  żeglugi regu larne j. Tow ary drobnicowe 
są nadzwyczaj różnorodne. N aw et w  naszych p o r­
tach, w  k tó rych  dom inu je  ruch  masowy, s ta tys ty ­
ka prze ładunku drobn icy  zaw iera setk i na jroz­

maitszych pozycyj. A czko lw iek  by łoby n a jko rzys t­
niejsze z p unk tu  w idzenia uproszczenia przeła­
dunku, aby tow a ry  b y ły  układane w  sta tku odpo­
w iedn im i pa rtiam i, w edług kole jności późniejsze­
go w y ładunku , nie zawsze to jest jednak m ożliwe, 
ponieważ może kolidow ać z w ym ogam i stateczno­
ści, dla zadośćuczynienia k tó rym , uk ładan ie  tow a­
rów  w  ładowniach m usi być uzależnione od specy­
ficznej ich  wagi. N awet i  wówczas, gdy ładunk i 
są ułożone w  sposób korzystny, w y ładunek ich  bez 
naruszenia poszczególnych p a r ty j i  ich  pomiesza­
n ia  w  praktyce n igdy  p raw ie  n ie  jest osiągalny. 
Odbywa się on norm aln ie  w  ten sposób, że postę­
pu je  od lu k  ku  bu rtom  i  w  k ie ru n ku  osi statku. 
Tow ary są zabierane p ionow ym i w a rs tw am i od 
w ierzchu do pokładu, p rzy czym w  ładunku  pow ­
stają w rzynające się weń korytarze, k tó ry m i to ­
w a ry  dostają się do haku dźwigu. N ie można p rzy 
ty m  un iknąć pomieszania poszczególnych p a rty j. 
Dppiero w  hah hangaru na nabrzeżu, to w a ry  zo­
stają należycie posortowane i  zebrane w  pa rtie  we­
d ług odpow iednich oznaczeń na opakowaniu, w  ce­
lu  przygotow ania do. ekspedycji lądow ym  środ­
k iem  przewozowym.

K om p likac je  te n ie  zachodzą, jeże li ładunek 
d robn icow y jest przewożony dużym i je d n o litym i 
pa rtiam i, co ma m iejsce g łów nie  p rzy  przewozach 
tram pam i. Lecz i  w  ty m  w ypadku  przede w szyst­
k im  n ie  jest osiągalna pełna synchronizacja ruchu 
sta tków  i  pociągów, a następnie, wobec znacznej 
masy ładunku, bezpośredni przeładunek na wago­
ny  powodowałby nieraz zby t d ług ie  p rze trzym y­
wanie sta tku  i  ponoszenie kosztów dem urrage‘u.

Gdy ładunek s ta tku  został w y ładow any do ha li, 
przyw iezione tow ary, ja k  powiedziano w yżej, są 
sortowane na poszczególne pa rtie  w ed ług k ie ru n ­
ków  dalszego transportu  oraz odbiorców  i  staplo- 
wane w  halach tak, aby m oż liw y  b y ł dostęp do każ­
dej p a rtii.

Do powyższych czynności, stanow iących bezpo­
średnie ogniwa łańcucha pracy przeładunkowej, 
dochodzą nieraz inne, uboczne, ja k  naprawa uszko­
dzonego podczas przewozu wzgl. p rze ładunku opa­
kowania, przebranie tow aru  częściowo zepsutego 
(np. p rzy  eksporcie ziem niaków  lu b  im porc ie  owo­
ców), przepakowanie itp .

Po tych  uwagach wstępnych, na k tó rych  za­
trzym a łem  się nieco dłużej dla w iększej jasności 
dalszych rozważań, przechodzę do om ówienia w ła ­
ściwego tematu.

W  zw iązku z p rzew idyw anym  rozw ojem  obro­
tów  drobn icow ych i  b rak iem  dostatecznej pow ierz­
chn i ha l hangarowych, przed portam i naszym i sta­
ją  duże zadania w  k ie ru n ku  je j rozbudowy. Na­
leży w ięc poważnie zastanowić się nad tym , ja k  
ma być rozw iązywana budowa now ych hangarów, 
a w  szczególności, czy należy stosować dotychcza­
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sowy typ  hangarów  parterow ych, czy też budować 
je  jako  piętrowe.

K w estia  ta n ie  jest nowa. B y ła  ona już  nieraz 
dyskutowana i  szeroko om awiana w  różnych k ra ­
jach, rozważana by ła  rów nież i  u  nas w  Polsce 
przez Radę Techniczną w  zw iązku z p ro jek tam i za­
budow y nabrzeży.

Na korzyść piętrowej budowy hangaru przema­
wiają:
1) mniejsze zapotrzebowanie pow ierzchni terenu 

portowego, a przez to w iększa zwartość po rtu  
i  zmniejszenie jego rozm iarów ,

2) oszczędność na kosztach przewozów w  obrębie 
po rtu  w sku tek  kró tszych dróg,

3) możliwość zaspokojenia potrzeb ubocznych, ja k  
obsługa ruchu  pasażerskiego oraz w yko n yw a ­
n ie  specjalnych czynności w  obrocie tow aro ­
w ym , ja k  przepakowywanie, sortowanie, orga­
nizowanie aukcyj.
W ysuwa się rów nież nieraz jako  argum ent za 

budową hangarów  p ię trow ych  możliwość używ a­
n ia  p ię tra  na składowanie d ługoterm inowe, wzgl. 
możliwość rozdzia łu tow arów  przywożonych i  w y ­
wożonych.

Wadami hangarów piętrowych są:

1) wyższe koszta fundam entów ,
2) w iększa strata pow ierzchn i na potrzeby ruchu 

w ew nątrz hangaru,
3) w sku tek tego przeważnie wyższe koszta budo­

w y  na 1 m 2 pow ierzchni,
4) dłuższe i  kosztowniejsze przewozy w  kom un i­

k a c ji z p ię trem ,
5) gęste ustaw ienie s łupów  na parterze,
6) ograniczenie obciążenia pięter, a przez to m n ie j 

sza jego pojemność,
7) duże pogorszenie w a runków  ośw ietlenia.

Rozważmy teraz b liże j powyższe zalety i  wady, 
celem zdania sobie sprawy, w  ja k im  stopniu w p ły ­
w a ją  one na w ybó r rozwiązania.

Podstawowym  argum entem  na korzyść budo­
w y  p ię trow e j jes t uzyskiwana przez to oszczędność 
w  terenie. D la  określenia stopnia uzyskanej oszczę­
dności po rów na jm y zapotrzebowanie pow ierzchni 
d la budow y mola przeładunkowego w  dwTóch w y ­
padkach: budow y parte row e j i  p ię trow e j.

D la  pierwszego w ypadku szerokość po łow y
mola określi się ja k  następuje:

a) odległość ram py hangaru od kraw ędzi 
nabrzeża p rzy 3-ch torach ko le jow ych  16,5 m

b) szerokość hangaru w raz z ram pam i
4,0 +  50,0 +  2,0 56,0 m

c) trz y  to ry  od s trony lądowej 1,65 +  9,0
+  2,5 13,15 m

d) chodnik i  połowa drog i ko łow e j 2,35
+  6,0 * _________ 8,35 m

razem 94,0 m

W  drug im  w ypadku szerokość hangaru dla 
uzyskania te jże pow ierzchni uży tkow e j będzie w y ­
nosiła, wobec m asyw nie j szej kons trukc ji, koniecz­

ności pozostawienia ram py na p iętrze oraz w ię k ­
szej ilości słupów na parterze, około 30 m, wobec 
czego szerokość po łow y mola okreś li się na 74,0 m.

Oszczędność w  teren ie  w ynosi w ięc p rzy  han­
garach p ię trow ych  około 13% w  stosunku do p a r­
terow ych.

W  powyższym  obliczeniu ogran iczy liśm y się 
do terenów, za jm owanych przez same mola. Je­
żeli się uwzględni, że obsługa licznych  potrzeb 
zw iązanych z ruchem  po rtow ym  wym aga poza 
tym  licznych urządzeń, niezależnych od sposobu 
rozwiązania zabudowy przy  nabrzeżach, ja k  do­
jazdy lądowe i  wodne, te reny prze ładunków  ma­
sowych, gospodarcze i  przemysłowe, stocznie, p o r­
towa stacja kole jowa, b iu ra  i  budow le użyteczno­
ści pub liczne j, to w  stosunku do całości potrzeb 
terenowych p o rtu  %  ten bardzo się obniży i  nie 
odegra w iększej ro li. N iem nie j oszczędność ta sta­
now i niem ałą zaletę hangarów  p ię trow ych  w  w y ­
padkach ograniczenia swobody dysponowania te ­
renam i, k tó re  często zachodzą w  razie rozbudowy 
już  is tn ie jących  odcinków  portu , przeznaczonych 
do prze ładunku drobnicy.

N iew ą tp liw ą  zaletę stanow i rów nież osiągana 
w sku tek zmniejszenia rozm iarów  po rtu  drobnico­
wego większa jego zwartość i  pochodzące w  w y ­
n ik u  krótsze odległości przewozów w  jego obrębie. 
Przewozy te jednak w  w arunkach portów  polskich 
są stosunkowo znikom e i  zasadniczo ich  się unika. 
Zaleta ta w  praktyce n ie  posiada większego zna­
czenia.

Dalszym argumentem, w ysuw anym  nieraz 
przez zw olenn ików  budow y p ię trow e j, jest moż­
liwość zaspakajania potrzeb ubocznych, ja k  obsłu­
ga ruchu pasażerskiego, wzgl. w ykonyw an ia  spe­
c ja lnych  czynności w  obrocie tow arow ym , ja k  
sortowanie i  przepakowywanie tow arów  oraz 
urządzanie aukcyj. A rgum en t ten jest jednak 
mało przekonyw ujący. Is tn ien ie  p ię tra  i  górnej 
ram py is to tn ie  może u ła tw ić  obsługę ruchu  pasa­
żerskiego, k tó ra  w  tym  w ypaku  jest dogodniejsza.. 
Jednak zaspokojenie potrzeb ruchu  pasażerskiego 
wym aga w ydzie len ia  na ten cel części pow ierz­
chni, przez co się uszczupla użyteczną pow ierz­
chnię pod składowanie towarów . Osłabia to w  du­
żym  stopniu uzyskiwane korzyści i  b ilans nie 
zawsze może być dodatni. Jedynie p rzy stosun­
kowo znacznym ruchu pasażerskim dawany przez 
to podróżnym  nieco w iększy kom fort, może oku­
pić o fia rę  w  pow ierzchni, k tó re j podstawowym  
przeznaczeniem jest służenie potrzebom prze ła­
dunku towarów .

Jeżeli chodzi o w ykonyw an ie  innych  czynności, 
ja k  sortowanie, przepakowywanie, wzgl. urządza­
nie akcy j, to są one rów n ie  m ożliwe i  w  hangarach 
parterow ych. Specjalizowanie p ię tra  do tych  ce­
ló w  by łoby raczej niekorzystne, gdyż w ym agałoby 
dodatkowego transportu  na nie tow arów , w y łado­
wanych na parterze. Jak już  w y ja śn iliśm y  w yżej, 
podczas w y ładunku  sta tku nie da się zupełn ie 
dokładn ie rozdzie lić tow arów  w edług gatunków  
wzgl., odbiorców, ani też un iknąć rozproszenia 
p a rty j. O w ie le  ła tw ie j w ięc przeprowadzić sor­
tow anie w  hangarze o jednym  poziomie, gdyż n ie
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ma przy  tym  potrzeby' transportów  w  k ie ru n ku  
pionowym . W szak zawsze może się zdarzyć, że 
tow a ry  należące do jednej p a rtii, będą wyładowane 
na różnych poziomach. To samo można powiedzieć 
L o p rzepakow yw aniu  oraz o aukcjach. O kolicz­
ność, że obecnie wszystkie  tow a ry  są odbierane 
przez jedną organizację (B iu ro  O dbioru  Transpor­
tów  M orskich) w  n iczym  n ie  zm ienia tego stanu 
rzeczy, gdyż jest ona ty lk o  pośrednikiem , nie zaś 
sam odzielnym  odbiorcą i  dyspozytorem.

Jeszcze m n ie j p rzekonyw u jącym  jest w ysuw a­
ny nieraz u nas argum ent o m ożliwości użycia 
p ię tra  na składowanie d ługoterm inowe, gdyż w  
ty m  w ypadku  przekreśla się na jbardz ie j istotną 
zaletę hangaru p iętrowego —  oszczędność w  te re ­
n ie  p rzy  nabrzeżach. Składowanie d ługo te rm ino­
we o w ie le  rac jona ln ie j może być rozw iązywane 
przez k ilku p ię tro w e  składy specjalnie do tych  
celów budowane na terenach m n ie j cennych, n iż 
przez hangary nabrzeżne, k tó rych  przeznaczeniem 
jes t służvć bezpośrednim celom prze ładunku przez 
składowanie ty lk o  przejściowe i  m oż liw ie  n a j­
krótsze. Użycie cennych terenów  p rzy nabrzeżach 
na cele długoterm inowego składowania, znajdu je  
uzasadnienie jedyn ie  w  specjalnych warunkach, 
a m ianow ic ie  wówczas, gdy istn ie jące w  porcie 
nabrzeże ze względu na zby t małą głębokość lub  
ze w zględu na m odernizację uk ładu  p o rtu  staje 
się przestarzałe i  jest w ycofyw ane z eksploatacji 
w  ruchu  m orskim . Takie  w yp a d k i często zachodzą 
w  starych portach w  m iarę ich  m odern izacji; ma 
to m iejsce rów nież w  porcie gdańskim , czego 
przyk ładem  są nabrzeża M o tław y, niegdyś stano­
w iące centrum  ruchu  portowego. Wówczas może 
być celowe budowanie p rzy tych  nabrzeżach ma­
gazynów d ługoterm inow ych, celem w ykorzystan ia  
m ożliwości transportu  wodnego za pomocą szkut.

Pozostaje do rozpatrzenia jeszcze osta tn i argu­
m ent, w ysuw any w  obronie hangarów  p ię trow ych, 
a m ianow ic ie  dawana przez n ie  rzekomo możność 
rozdzia łu  tow arów  przywożonych i  wywożonych. 
Nasuwa się przede w szystk im  pytan ie : czy ta k i 
rozdzia ł jest w  ogóle potrzebny i  celowy? Naszym 
zdaniem, potrzeba ta jest bardzie j n iż  w ą tp liw a . 
Rozdział pow ierzchn i rów n ie  dobrze może być 
osiągnięty i  w  hangarze parte row ym , p rzy  czym 
w ykorzystan ie  pow ierzchn i będzie lepsze, gdyż 
gospodaruje się tu ta j całą pow ierzchnią, a nie je j 
częściami. Ruch tow arów  n ie  odbywa się rów no­
m iern ie , a stosunek m iędzy tow aram i przywożo­
n ym i i  w yw ożonym i ulega w  różnych okresach 
dużym  wahaniom. N ie  jest on poza ty m  zawsze 
zrównoważony. P rzy konsekw entnym  zachowaniu 
zasady rozdzia łu  k ie ru n kó w  ruchu  w  dwóch po­
ziomach, stale m ia łoby m iejsce zjaw isko nadm ie r­
nego przeciążenia jedne j kondygnacji i  n ie  w y ­
korzystania d rug ie j. N ierównom ierność ruchu 
w  każdym  k ie ru n k u  w ym agałaby —  prócz tego, 
odpow iednich rezerw  w  obu kondygnacjach, k tó re  
w  sum ie m us ia łyby  być w iększe n iż  w  hangarze 
parte row ym , gdyż m us ia łyby  być obliczane na 
każdy k ie runek  ruchu  osobno, a n ie  na sum arycz­
ny  obrót, p rzy  k tó ry m  nierównom ierność byw a 
częściowo skompensowana. A rgum en t ten w ięc

raczej osłabia, n iż  wzmacnia pozycję jego prom o­
torów .

Rozpatrzm y teraz u jem ne strony hangarów 
p ię trow ych:

W ady te można podzielić na dw ie kategorie: 
techniczno-budow lane i  eksploatacyjne. Do p ie rw ­
szej ka tego rii należą przede w szystk im  wyższe 
koszta budowy. H angary parterow e w  większości 
w ypadków  mogą być budowane o le kk ie j kon­
s tru k c ji na zw yk łych  fundam entach, gdy tym cza­
sem p ię trow e w ym agają  p raw ie  zawsze budowy 
bardzie j m asywnej i  fundam entów  na palach. 
P rzy  jednakow ej pow ierzchn i zabudowy, nie 
uzyskuje się przy ty m  —  ja k  m ogłoby się na pozór 
w ydawać —■ podw ójne j pow ierzchn i składowej, 
a lbowiem :

1. część pow ierzchn i p ię tra  odchodzi na rampę,
2. pow ierzchnia użytkow a pa rte ru  zostaje 

uszczuplona przez schody, w in d y  tow arow e 
i  zsuwnie, oraz przez znaczne zwiększenie 
ilośc i słupów, p rzy  k tó rych  m usi pozosta­
wać pewna wolna przestrzeń, gdyż n ie  są 
one obliczane na boczne obciążenie tow a­
rem ; prócz tego zwiększone przewozy przy 
dojazdach do w in d  w ym agają  pozostawiania 
szerszych dróg dla wózków, wzgl. nawet

* osobnych ko ry ta rzy , w  celu un ikn ięc ia  za­
kłóceń ruchu.

3. W skutek powyższych okoliczności, koszt 
uzyskania 1 m 2 pow ierzchn i uży tkow e j w  
hangarach p ię trow ych  jest znacznie wyższy 
(p rzyna jm n ie j w  większości wypadków ).

Pojemność ładunkow a p ię tra  jest poza tym  
stosunkowo znacznie mniejsza. Podczas gdy na 
parterze p rzy gruncie  nośnym obciążenie może 
być n iem al dowolne, na p ię trze ze względów 
konstrukcy jno -budow lanych  jest ono ograniczone. 
Jeżeli uwzględnić, że przeciętn ie m ożliw e obcią­
żenie podłog i na p ię trze w ynosi około po łow y 
w  stosunku do parteru , to w  zw iązku ze wspom­
nianą w yże j s tra tą  pow ierzchn i uży tkow e j po jem ­
ność ładunkow a hangaru p iętrowego może być 
szacowana na około 140% pojemności hangaru 
parterowego o te jże pow ierzchn i zabudowy. Po­
nieważ zaś koszta budow y są przeszło dw ukro tn ie  
wyższe, przeto koszt uzyskania 1 tony  pojemności 
jest o w ie le  wyższy.

Sprawa może się przedstaw ić inaczej, jeże li 
g ru n t w  porcie jest tak  zły, że n ie  może prze jm o­
wać bezpośrednio obciążenia połogi. W  ty m  w y ­
padku, ponieważ ta k  czy inaczej budynek nawet 
parterowego hangaru m usi być fundow any na 
palach, a pow ierzchnia zabudowy hangaru p ię tro ­
wego jest mniejsza, ka lku lac ja  kosztów może być 
dla tego ostatniego korzystna.

Po względem eksploatacyjnym , hangary p ię­
trow e o w ie le  ustępują hangarom parterow ym . 
Jeżeli chodzi o przeładunek m iędzy statkiem  
a hangarem, to  może on odbywać się rów n ie  do­
brze, ja k  p rzy  parterow ych, ponieważ dźw ig i 
nabrzeżne mogą swobodnie obsługiwać zarówno 
dolną ja k  i  górną rampę. Od s trony lądowej nato­
m iast hangary z regu ły  n ie  posiadają dźwigów,
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przez co przeładunek m iędzy p ię trem  a lądow ym i 
środkam i kom un ikac ji n ie  może odbywać się bez­
pośrednio. D la złożenia na p iętrze ładunków  
przywożonych ko le ją  lub  samochodami, muszą 
one po w yładow an iu  na rampie, odbywać drogę 
w  części parterow ej do w ind , być podnoszone na 
p ię tro  i  tam  przewożone do miejsca, gdzie są 
gromadzone. W ymaga to dłuższych i  bardzie j 
skom plikow anych przewozów. To samo ma m ie j­
sce p rzy odw ro tnym  k ie ru n ku  ruchu. Przewozy 
te są w ięc kosztowniejsze i  w ym agają  dłuższego 
czasu. N ie są p rzy  tym  do un ikn ięc ia  zakłócenia 
w  ruchu na parterze.

N iektó re  dalsze w ady częściowo ju ż  om ów iliśm y 
wyżej. P rzypom nim y je  w  k ró tk ic h  słowach. Jak­
ko lw ie k  dźw ig i mogą w yładow yw ać statek rów nie  
dobrze na obie kondygnacje, to jednak podczas 
w y ładunku  trudno jest rozdzielić od razu tow ary  
według przeznaczenia, wobec czego część tow arów  
zostaje w yładowana na n iew łaśc iw y poziom i  w y ­
maga dodatkowych przewozów lu b  przeładunków  
dźw igiem . Zagęszczenie słupów na parterze, ab­
sorbując miejsce, ko m p liku je  gospodarkę naw ie­
rzchnią parteru, do czego się przyczynia jeszcze 
w  dużej m ierze konieczność używania pa rte ru  do 
przewozów na m iejsce na piętro.

Wreszcie bardzo poważną wadą hangarów p ię ­
trow ych  pod względem eksploatacyjnym  jest 
znaczne zaciemnienie parteru . Ponieważ w  tym  
w ypadku pa rte r o trzym u je  ty lk o  boczne ośw ietle­
nie, w ięc zwłaszcza p rzy w ysok im  staplowaniu, 
m anipu lacje  są znacznie utrudnione. Tow ary m u ­
szą być sortowane i  układane wzgl. zabierane 
poszczególnymi pa rtiam i, według oznaczeń na 
opakowaniu. O dczytywanie tych  oznaczeń jest 
znacznie u trudn ione, co powoduje pow oln ie jszy 
postęp pracy. Trzeba korzystać ze św ia tła  sztucz­
nego, k tó re  dalece n ie dorów nu je  św ia tłu  dzien­
nemu. Zwłaszcza w  dzień, gdy robo tn icy zna jdu ją  
się naprzem ian to nazewnątrz w  pe łnym  św ietle 
słonecznym, to znów w  ciemnej ha li, oko z t ru d ­
nością przystosowuje się do tych  zmian. Rzucane 
przez sztuczne św ia tło  cienie, jeszcze bardzie j 
u tru d n ia ją  pracę.

W szystkie te okoliczności powodują, że eksplo­
atacja p ię tra  jest znacznie kosztowniejsza, n iż  
eksploatacja hangaru parterowego. Schulze podaje 
na podstawie p ra k ty k i n iem ieckie j, że to zw ięk­
szenie kosztów eksploatacji sięga do 40%. Koszta 
ubezpieczenia od pożaru dla hangarów p ię trow ych  
również są wyższe, ponieważ tow ary  leżące nad 
sobą w  dwóch poziomach są bardzie j zagrożone, 
niż gdy leżą w  jednej płaszczyźnie. Dale j również 
prof. Schulze podaje:

„W  większości w ypadków , k iedy  zastosowano 
hangary p iętrowe, okazało się, że praw ie  n igdy 
obie kondygnacje nie b y ły  używane równocześnie 
do głównego swego celu, jako  ins trum en ty  szyb­
kiego i  taniego przeładunku, lecz, że pa rte r służy 
przeważnie do przeładunku, natom iast p ię tro  
w  w iększym  lu b  m nie jszym  stopniu używa się do 
celów składowania. Składowanie jednak tan ie j

i bardzie j celowo może się odbywać w  osobnych 
magazynach, dla k tó rych  zawsze w ysta rczy te re ­
nów m n ie j cennych, n iż  znajdujące się bezpośre­
dnio p rzy  nabrzeżach“ .

Jest to godne uwagi, że w  portach am erykań­
skich, gdzie daw nie j na p irsach stosowano zw yk le  
hangary piętrowe, ostatnio przechodzi się na pa r­
terowe. Również w  porcie Stokton, rozw iązanym  
w  sposób bardzo nowoczesny, zastosowano w  
Am eryce hangary parterowe.

Z powyższego rozważania zalet i  wad hanga­
rów  parte row ych wzgl. p ię trow ych  w y n ik a ją  na­
stępujące w nioski:

1. Jedyną is to tną zaletą hangarów p ię trow ych  
jest uzyskiwana oszczędność w  terenie. Zaleta ta 
jednak w  norm alnych  w arunkach rzadko rów no­
waży znacznie wyższe koszta uzyskania wym aga­
nej pojemności p rzy budow ie samych hangarów.

2. Pod względem dogodności i  kosztów eksplo­
a tac ji hangary p ię trow e znacznie ustępują parte ­
rowym . Jeżeli na podstawie p ra k ty k i n iem ieckie j 
p rzy jąć dla p ię tra  zwiększenie kosztów eksploata­
cy jnych  o 34%  a dla pa rte ru  o 15%, to dla całego 
hangaru należy je  szacować na około 25%.

3. Jeżeli n ie zachodzą szczególne trudności 
w  pozyskaniu niezbędnych terenów  budow lanych, 
a w a ru n k i g run tow e n ie  w ym agają  dla hangarów 
parterow ych fundam entowania na palach, p ie rw ­
szeństwo należy się bezsprzecznie hangarom p a r­
terow ym , ja k  tańszym w  budow ie i  eksploatacji. 
Budowę p ię trow ą można celowo stosować jedyn ie  
wówczas, jeże li wym aga tego b rak  niezbędnych 
terenów, lub  jeże li hangary m ają  służyć specjal­
nym  celom, w yb iega jącym  poza zakres norm alnej 
dla n ich  pracy. W  razie z łych w arunków  g run to ­
wych, w yb ó r budow y parte row e j lu b  p ię trow e j 
m usi być uzasadniony odpowiednią ka lku lac ją  
rentowności.

4. Z uw agi na m ożliw ie  lepsze w a ru n k i ośw iet­
lenia parteru , szerokość hangarów p ię trow ych  
pow inna być zmniejszona ‘ do granic dopuszczal­
nych, ze względu na potrzeby ruchu. Ponieważ; 
pojemność hangaru piętrowego o około 40°/o prze­
kracza pojemność hangaru parterowego tejże sze­
rokości., w ięc dla naszych portów , w  k tó rych  
doświadczenie us ta liło  standartową szerokość 
hangarów parte row ych na 50 m, norm alna szero­
kość hangaru piętrowego pow inna być przy ję ta  
na 50 : 1,40 —  ok. 36 m. Budowa szerszych n ie  
znajdowałaby uzasadnienia rów nież i  ze względu 
na koszta, dając bow iem  pow ierzchnię nadm ierną 
w  stosunku do potrzeb ruchu,, s tanow iłaby m ar­
notraw stw o środków pieniężnych.

5. Jako konsekwencja poprzedniego p unk tu  
w yn ika , że ze w zględu na wym agania w łaściw ej 
obsługi to ram i ko le jow ym i, n ie można na jednym  
nabrzeżu łączyć obu om aw ianych typów , w ym a­
gających różnej szerokości zabudowy. Połączenie 
tak ie  jest m ożliw e jedyn ie  wówczas, jeże li obsługa 
ko le jow a odpowiednich odcinków  może być roz­
wiązana niezależnie, co zachodzi ty lk o  w  w y ją t­
kow ych wypadkach.
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TA D E U S Z K A P U Ś C IŃ S K I
(Gdańsk)

Projektowanie hangarów portowych
Problem  hangaru jako  pow ierzchn i składowej 

k ry te j łączy się ściśle z kw estią  dyspozycji te re ­
nów  portow ych  i  jest w yn ik ie m  koniecznej kom a­
sacji pewnych równorzędnych sobie tow arów . —  
Takie  pow ierzchnie składowe należy obliczać, 
m ając na uwadze ilość ładunku  przywożonego 
przez sta tk i, okres konieczny dla przechowania go 
oraz dopuszczalne obciążenie, przypadające na 
1 m 2 pow ierzchn i składowej. —  W  w y n ik u  tych  
obliczeń, zakładając wym aganą długość zabudo­
wy, o trzym am y potrzebną nam pow ierzchnię skła­
dową hangaru, przewidzianego na stosunkowo 
k ró tk ie  p rze trzym yw an ie  w  n im  tow aru, obliczo­
nego na szybką jego w ym ianę, w  celu m aksym al­
nego w yzyskan ia  m ożliwości prze ładunkow ych 
danego nabrzeża^

T ow ary  przeznaczone na d łu ższy pobyt w  po r­
cie zostają przetransportowane drogą najkrótszą 
do magazynów d rug ie j l in ii,  przew idzianych na 
dłużsźy okres magazynowania.

W ydajność w  ty m  k ie ru n ku  uzależniona jest: 
od doskonałości urządzeń przeładunkowych, celo­
wości w  zapro jektow aniu  magazynów oraz we 
w za jem nym  ich  zsynchronizowaniu.

Uważam, że różnorodność tow arów  przecho­
dzących przez po rt narzuca, konieczność pewnej 
ich komasacji, m ając na uwadze ich  równorzęd- 
ność, co z ko le i daje nam podział na s tre fy  po rto ­
we, w  k tó rych  m ożnaby usta lić  konieczne typ y  
hangarów, w łaściwe dla rodzaju przechodzącego 
przez nie tow aru.

P rzy  p ro jek tow an iu  hangaru należy zwrócić 
szczególną uwagę na:

1. W arunki terenowe: rodzaj i  głębokość 
nabrzeża, oraz na nośność g ru n tu  (koniecz­
ność przeprowadzenia w ie rceń  próbnych).

2. Charakter ogólny: tzn. kwestię przystoso­
wania hangaru do eksploatacji danego ro ­
dzaju tow aru, —  ustalenie zasadniczych 
w ym ia rów  obiektu, oraz ewentualną jego 
dalszą rozbudowę.

3. W arunki eksploatacji: założenia tyczące 
ruchu  tow aru, odpowiedniego ośw ietlenia 
ob iektu  św ia tłem  na tu ra lnym  i  sztucznym, 
w e n ty la c ji, zabezpieczenia przeciwpożaro­
wego, zdrowotności i  bezpieczeństwa pracy, 
celowości urządzeń m agazynowych —  jak : 
w in d y  wewnętrzne, ześlizgi, odpowiednie 
urządzenia pomocnicze itp .

4. W arunki amortyzacyjne: biorąc pod uwagę 
koszty: wykonania , celowej eksploatacji 
i  konserw acji w  okresie użytkowania .

5. Zagadnienia konstrukcyjne: W ybór rodzaju 
ko n s tru kc ji odpow iadający przeznaczeniu 
danego magazynu, mając na uwadze: eko­
nom ię m iejsca w  sensie stosowania m ożli­
w ie  na jm nie jsze j ilośc i słupów  w ew nętrz­
nych, rac jona lną wysokość kondygnacji,

m aksym alną możliwość obciążeń pow ierz­
chn i składowej podłóg, opracowanie zagad­
n ień budow lanych, powiązanie ich  z zada­
n iam i eksploatacji, oraz opracowanie a rch i­
te k tu ry  budynku.

H A N G A R Y  PARTEROW E.

Zasadniczo będziemy rozpatryw ać tu  2 ty p y  
tych  hangarów:

I. Hangary typu lekkiego —  tanie, szybkie 
i  proste w  budowie, konieczne dla zaspokojenia 
braku jących  nam pow ierzchn i składowych I - l in i i ,  
z g łów nym  przystosowaniem  na p rzew idyw any 
masowy eksport drobnicy, n iewysokie, z w a run ­
k iem  dobrej szczelności dachów.

K ons trukc ja  tych  hangarów  —  drewniana, 
z w ype łn ien iem  cegłą (m ur p rusk i) —- względnie 
dla oszczędności drewna budowlanego ściany m u­
rowane z cegły grubości 27 cm, z p ila s tram i w  od­
stępach 5 m, grubości 1,5 cegły.

W  celu zaoszczędzenia czasu budow y wszystkie 
elem enty ich  są znormalizowane.

1. Fundam enty betonowe pod słupy wewnę­
trzne  i  p ila s try  ścian zewnętrznych m ają 
w y m ia ry  dla słupów  1,00X1,00 m, dla p i-  
las trów  1,10X1,00 m.

2. K ons trukc ja  dachu drewniana z deskownic 
o rozstaw ie w za jem nym  5,00 m, w spartych 
na słupach drew n ianych  o w ym . 0,18X0,18. 
Odstęp słupów 10 m, aby otrzym ać zawsze 
żądane 40,00 czy 50,00 m  szerokości m a­
gazynu.
Deskownice o całk iem  proste j kons trukc ji, 
przystosowane do p re fab rykac ji, mające 
w y m ia ry  0,90 m  wysokości i  w yrab iane  
w  dw u różnych długościach 10,00 m  i  15 m. 
W zajemne kom binacje  tych  długości dadzą 
zawsze żądaną szerokość magazynu. 
P ła tw ie  o w ym . 16X10 cm w  odstępach co 
90 cm.

2. K ry c ie  dachu papą na szalowaniu z desek 
szpuntowanych.

4. Okna typow e ca 5,00 m X l,5 0  m.
5. B ram y drew niane znorm alizowane 4 ,00X

2,50 od w ody i  3,00X2,50 m  od s trony to ­
ró w  ko le jow ych.

6. Podłoga z p ły t  chodnikowych, położonych 
na 2-cm  podsypce piaskowej, po czym z ko­
le i 10-cm w arstw a nadbetonu i  15 cm w a­
łowanego gruzu. W ytrzym ałość te j podłogi 
—  ca 3 to /m 2.

7. Ram py drew niane o szerokości 4,00 m, 3,00 
m, 2,50 m, wzniesione na wysokość o 1,10 
m  ponad g łów ką szyny.

Koszt budow y 1 m 2 tego typ u  magazynów w y ­
niesie ca 50% kosztów hangaru o konstr. ciężkiej. 
Koszty te możnaby w ydatn ie  zmniejszyć, zakłada-
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jąc, że pozostaw im y ram py ty lk o  od s trony lądu, 
dając pochyłą podłogę magazynu, tak, aby od 
s trony w ody znaleźć się na wysokości ok. 20 cm 
nad terenem. Da to  stosunkowo n ie w ie lk i spadek 
podłogi 1:45,5. P rzyk ład  takiego hangaru bezram - 
powego m am y w  G dyni, p rzy  Nabrzeżu R o tte r- 
dam skim , jednakże podłoga w  ty m  hangarze nie 
posiada spadku i  w  zw iązku z ty m  załadunek na 
wagony odbywa się za pomocą pochyln i, k tó re  
zm niejszają pow ierzchnię składową, a poza ty m  
są bardzo uciąż liw e  dla robo tn ików  (duży w ys iłek  
potrzebny dla przezwyciężenia pochyłości 1:8).

I I .  Hangary parterowe ciężkie.
Do tego ty p u  hangarów  zaliczam budow le żel­

betowe o charakterze sta łym . K ons trukc ja  ich, 
najczęściej ramowa, jes t połączona ze sobą u k ła ­
dem żeber i  p ły tą  żelbetową. Są one ca łkow icie 
ogniochronne z ty m  w arunk iem , że ew. zastoso­
wane ściągi żelazne w in n y  być otu lone betonem. 
Ramownice najczęściej 3-przęsłowe, w  odległości 
wzajem nej 8,0 m. Co 40 m  celem uzyskania ko­
niecznej dy la ta c ji daje się ram ow nice podwójne, 
albo też w  in n ym  rozw iązaniu d y la tu je  się kon­
s tru k c je  żeber w  płaszczyźnie poziomej. Pożądane 
jest przew idzieć ram y także i  w  ścianach szczy­
tow ych, dla przejęcia groźnego dla ta k  dużych 
płaszczyzn parcia w ia tru . Ściany boczne o grubo­
ści 1 cegły są wzmocnione przy  bram ach p ilas tra - 
m i o w ym . 1,5X1,5 cegły.

Często stosowanym typem  hangaru portowego 
jest 3-naw ow y hangar pa rte row y, o naw ie środko­
w e j dwa razy szerszej od każdej z naw  bocznych.

Jedną z g łów nych  zalet hangaru 3-nawowego 
jest stosunkowo bardzo duże naśw ie tlen ie  4 pasa­
m i okien (po dwa w  nawach bocznych i  po dwa 
w  naw ie środkowej).

Racjonalne ośw ietlenie jest problem em  bardzo 
w ażnym  ze względu na konieczność sortowania 
tow aru  i  m anipu lac ję  w ew nątrz  p rzy  bramach 
zam kniętych.

Często się także zdarza, że tow a r wysoko skła­
dany zasłania okna w  nawach bocznych. Wadą 
tych  hangarów  jest częstokroć ich  zby t duża w y ­
sokość, co znacznie przedraża koszt 1 m 3 pow ierz­
chn i składowej.

Dostateczna wysokość hangaru w inna  wahać 
się średnio, w  nawde bocznej m iędzy 3,50 a 4,50 
m  (w  św ietle  podłogi), co daje nam  w  naw ie 
środkowej, uw zg lędn ia jąc pas okien, wysokość 
około 9,00 m.

Okna:

Stosunek pow ierzchn i okien do podłogi p rz y j­
m u je  się zazwyczaj ca 1:10 w  hangarach parte ­
row ych, daje on zupełn ie wystarczające ośw ietle­
nie. Okna na jlep ie j jes t ustaw iać p ionowo ze 
względu na m ożliwości zacieków. W  ty m  układzie  
okien woda deszczowa ła tw o  spływ a na założone 
pod n im i okapn ik i, i  n ie  przedostając się do w e­
w nątrz, założywszy, że posiadamy dobry gatunek
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k itu  i  że zachowany będzie w arunek ich  uszczel­
nienia.

Okna tego rodza ju  n ie  są też zasypywane 
śniegiem ja k  to z regu ły  następuje w  porze zim o­
wej p rz y  oknach ustaw ionych poziomo lu b  ukoś­
nie (shedy, św ie tlik i).

Należy tu  dodać, że usuwanie śniegu z płasz­
czyzn okiennych, umieszczonych na dachu, w y ­
maga wpuszczenia na dach ko lum ny  roboczej, 
k tó ra  zazwyczaj słabo dozorowana, chodząc n ie­
ostrożnie po dachu, niszczy pokrycie , co z ko le i 
powoduje zacieki.

N a jlep ie j jes t stosować okna żelazne o n ie w ie l­
k ich  rozm iarach szyb. Okna żelazne są rów no­
cześnie w ystarcza jącym  zabezpieczeniem przeciw  
w łam aniom  i  kradzieżom. P rzy  stosowaniu okien 
d rew nianych należy z tych  względów  koniecznie 
przew idzieć k ra ty  żelazne. K ra ty  te  pow inny  być 
tak umieszczone, aby n ie  s tanow iły  przeszkody 
dla dźw igów, tzn. n ie  mogą one za bardzo w ysta ­
wać poza lico  ścian. Szyby w in n y  być małe, aby 
w  razie ewent. stłuczenia ich  oszklenie n ie  by ło  
zbyt kosztowne..

Ław y kominiarskie i drabiny na dach.

P rzy p ro jek tow an iu  hangarów  portow ych na­
leży wziąć pod uwagę problem  usuwania śniegu 
z dachów, przew idzieć odpowiednie d rab iny  że­
lazne, prowadzące na dach i  ła w y  kom in ia rsk ie  
na samym dachu, aby b u ty  ko lum ny  roboczej 
ja k  na jm n ie j s tyka ły  się z pokryciem .

Krycie dachów.

N ajp rak tyczn ie jszym  m ateria łem  dla k ryc ia  
dachu jes t papa. Zaleca się k ryc ie  podw ójn ie  papą 
wysokogatunkową, na jlep ie j b itum iczną, n ie  w y ­
magającą smołowania i  c iągłej konserwacji. Koszt 
je j opłaca się w ie lok ro tn ie  p rzy  eksploatacji.

N a jlep ie j u trzym u je  się papa na podkładzie 
p ły ty  dachu żelbetowego, położona na dobrym  
lep iku.

K ons trukc ja  dachowa, składająca się z w iąza- 
ró w  żelaznych lu b  drew nianych , wym aga podsza- 
low ania pod papę; pow inno być ono szpuntowane, 
aby tw o rzy ło  pełną i  rów ną płaszczyznę, k tó raby  
n ie  ug ina ła  się pod ciężarem lu d z i na dachu 
i  w  rezu ltacie  zapobiegała pękaniu papy.

K w estia  szczelności pokryc ia  dachowego jest 
jedną z na jw iększych  bolączek naszych hangarów, 
jako, że specyficzne w a ru n k i k lim a tu  na W ybrze­
żu w ym agają  doskonałej jakości m a te ria łów  izo­
lacy jnych . —  Takie też m ate ria ły , ja k  np. papa, 
lep ik , k it ,  k tó re  zdają egzamin doskonale w  w a­
runkach k lim a tycznych  P o lsk i centra lne j, są czę­
sto gatunkowo niewystarczające w  porcie. Należy 
tu  jeszcze wziąć pod uwagę ogrom ne płaszczyzny 
dachów i  fa k t, że każda k rop la  w ody przeciekają­
ca przez pokrycie , przedostaje się od razu do 
w ew nątrz, powodując zamoknięcie tow aru , k tó ry  
w  większości w ypadków  jest czu ły na w ilgoć.

Silne sztorm y i  uporczywe w ia try  połączone 
z deszczem, w tłacza ją  wodę każdą szczeliną do 
w nętrza hangaru, dlatego też n iezm iern ie  ważną
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kw estią  jest doskonałe uszczelnienie w szystk ich  
m oż liw ych  szpar (np. s tyków  ram  okien d rew n ia ­
nych z kons trukc ją  żelbetową itd.).

Stosunkowo n ie w ie lk ie  spadki dachów (ekono­
m iczne dla obniżenia wysokości magazynów), 
dadzą się doskonale k ryć  papą, dla k tó re j n a j­
mniejsze pochylenie połaci dachowej można 
przy jąć:

a) p rzy  papie smołowcowej p iaskowej 10°/o,
b) p rzy  papie b itum iczne j k le jone j podwójn ie 

4°/o.
Jedną też z dużych zalet papy jest szybkość 

i  łatwość napraw y przy  mechanicznie uszkodzonej 
pow ierzchn i po łaci dachowej.

P rzy w iększych spadkach połaci od 30 należy 
ju ż  stosować k ryc ie  dachu blachą cynkową. M ając 
na uwadze duże płaszczyzny k ryc ia , oraz dużą 
rozszerzalność term iczną b lachy cynkow ej (około 
2,5° większą od żelaza) blacha ta m usi m ieć moż­
ność kurczenia się i  rozkurczania, toteż arkusze 
łączy się na zwoje, p rzyb ija jąc  górną ich  krawędź 
do deskowania 5-cioma gwoździam i ocynkow any­
m i. W  dłuższych pasach, np. rynnach leżących, 
czy okapnikach, gdzie lu tu je m y  ze sobą poszcze­
gólne arkusze, należy co ca 12 m  przew idzieć 
dylatację. Deskowanie pod blachą w inno  posiadać 
grubość 1", deski ułożone w  odstępach 3— 4 cm 
w  świetle.

Rury spustowe i rynny.
C zynn ik iem  w ażnym  przy eksploatacji hanga­

rów  są ry n n y  i  ru ry  spustowe w łaśc iw ie  założone. 
Są one bardzo często niszczone przez dźw ig i d la­
tego, że z regu ły  zakładam y je  na zewnątrz. R u ry  
spustowe w ewnętrzne są niebezpieczne w  eksplo­
a tac ji z powodu m ożliwości zamarzania w  okresie 
z im y, połączonych z ty m  pęknięć a następnie 
nagłego i  nieoczekiwanego w y lan ia  się w ody do 
w ew nątrz hangaru, co w  rezultacie  powoduje 
zamoczenie i  zniszczenie towaru.

Zagranicą stosuje się e lektryczne nagrzewnice 
zakładane na ru ry  spustowe. Są to jednak urzą­
dzenia drogie i  często zawodne, jeże li p rzy jm ie m y 
pod uwagę ewentualność okresowego przerw ania  
prądu i  ryzyko  z ty m  związane.

Jak zaznaczyłem, ru ry  spustowe zewnętrzne, 
są zawsze w  k o liz ji z dźw igam i; można je  zakładać 
wpuszczając w  s łupy magazynu przy  ko n s tru kc ji 
żelbetowej, licu ją c  z płaszczyzną słupa, n ie  jest 
to jednak bezpieczne z dwóch względów:

1. możliwość pękania ru ry  od s trony 3 n ie w i­
docznych płaszczyzn, a co za ty m  idzie, 
trudność ich  konserwacji,

2. łatwość, zamarzania p rzy zatkaniu, licząc 
się z tym , że beton stosunkowo długo 
u trzym u je  zimno.

D latego też pom im o niepraktyczności ru r  ze­
w nętrznych  trzeba je  tolerować, stosując osłony 
z desek na wysokość ca 3 m, zabezpieczając ru ry  
w  ten sposób, o ile  nie ca łkow icie  od uszkodzeń 
dźw igiem , to w  każdym  razie od m oż liw ych  ude­
rzeń wózków.

Rampy.
Powodem częstych zawilgoceń hangarów b y ­

w ają  w  w ie lu  w ypadkach źle przemyślane połą­
czenia płaszczyzn ram p z podłogą hangaru p rzy 
bramach.

W  czasie s ilnych  w ia tró w  następuje w tłaczanie 
w ody deszczowej pod b ram am i do w ew nątrz  (na j­
częściej p rzy  rampach o naw ierzchn i betonowej). 
Wobec tego z regu ły  należy stosować podniesienie 
podłogi o 5 cm w  stosunku do płaszczyzny ram py.

Te 5 cm różn icy stw orzy nam  ukośny próg 
w  bram ie, k tó ry  w  znacznym stopniu u tru d n i 
przedstanie się w ody do w ew nątrz. P rzy bramach 
podnoszonych dobrze jest zastosować u  do łu  bram  
uszczelnienie gumowe, zabezpieczające już  całko­
w ic ie  podłogę od przecieku w ody deszczowej.

W  hangarach p ro je k tu je m y  norm aln ie  4 ram ­
py, szerokości ich  są uzależnione od potrzeb eks­
p loa tac ji i  rodza ju  magazynowanego tow aru. Je­
dnakże p rzy  „un iw ersa lnośc i“  naszych hangarów 
wystarczy, jeże li p rzy jm ie m y szerokość ram p od 
s trony w ody na 4,00— 4,50 m  —  od lądu 2,50— 3,00 
m —  od szczytów zaś 3,00 m. Spadek ram p od 
magazynu w in ie n  wynosić 1%.

Rozróżniam y ram py o naw ierzchn i betonowej 
lub  drew niane j. Obok w ie lu  w ad ram py betonowe 
mają te zalety, że są stosunkowo tanie, p rzy jm u jąc  
konieczne u nas oszczędności drewna. G łów nym i 
ich  w adam i są: ich  śliskość, zwłaszcza w  okresie 
zim y, powodująca bolesne upadki robo tn ików  
i  m niejszą wydajność pracy, poza ty m  p rzy  uszko­
dzeniach mechanicznych szczelinę zapełnia woda, 
k tó ra  zamarzając powoduje pękanie naw ierzchni.

T rudna konserwacja, ła tw a  ścieralność naw ie­
rzchn i (py ł i  kurz), naw et p rzy  stosowaniu wóz­
ków  ogum ionych, oraz w ym ien iona w yżej łatwość 
podw iewania w ody do magazynu stanowią o n ie ­
praktyczności tego typ u  ramp.

Sposób stosowania naw ierzchn i u tw ardzonych 
jest bardzo kosztowny, a nie usuwa wszystkich 
powyższych wad.

Do zalet ram p betonowych należą m iędzy in ­
n ym i: ła tw e  u trzym an ie  czystości i  m a ły  opór dla 
ruchu kołowego. D y la tac ję  w  n ich  należy zakładać 
conajm nie j w  odstępach 10 m.

Ram py drew niane posiadają p raw ie  wszystkie 
wymagane zalety, a przede w szystk im  są bardzo 
trw a łe , z w a runk iem  ułożenia naw ie rzchn i z b a li 
grubości 6— 7 cm, w  odstępach 0,5— 1 cm.

Odstępy te un iem oż liw ia ją  tworzenie się ka łuż 
wody i  dają dobre odwodnienie naw ierzchn i. N ie 
ma tu  też szkodliwego dla zdrow ia py łu .

Dalszym i zaletam i ram p d rew n ianych  są: 
u trudn ione  zaw iewanie w ody pod bram y, a przede 
w szystk im  łatwość konserw acji i  szybkość w y ­
m iany zniszczonych ba li, co p rzy  eksploatacji 
m agazynów jest n iezm iern ie  ważne ze względu 
na kw estię  szybkiego oddania do u ży tku  magazy­
nu  po dokonanym  remoncie.

Przestrzeń podram powa pow inna być skośnie 
zasypana ziem ią i  w ybrukow ana  jako  ochrona 
przed zanieczyszczeniem i  szczurami.

Od s trony przednie j ram pa w inna  być n ieobu- 
dowana, ze w zg lędu na łatwość oczyszczenia prze­
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strzeni pocłrampowej oraz dla un iem ożliw ien ia  
przechowywania pod n ią  skradzionych przedm io­
tów.

Obrzeże ram py należy zabezpieczyć od uderzeń 
przy  m an ipu lac ji tow arow e j ką tow n ik iem  żelaz­
nym.

Nad ram pą od s trony lądu pożądane jest 
umieszczenie daszku dla ochrony tow aru, przed 
zamoknięciem  podczas ładowania ewent. w y łado­
w yw an ia  go z wagonów. Szerokość daszku uw a­
runkow ana jes t szerokością ram py w  stosunku do 
gabarytu  wagonu towarowego. W  każdym  razie 
daszek w in ien  p rzyk ryw ać  cały wagon, ta k  aby 
ściekająca woda sp ływ ała  poza jego obręb.

Podłoga.
Idealną podłogą by łaby  naw ierzchnia:

1) w y trzym a ła  na uszkodzenia,
2) elastyczna (chroniąca ludz i przed zmęcze­

niem),
3) staw iająca m a ły  opór dla wózków, t. zn. 

gładka i . rów na ale równocześnie mało 
śliska,

4) m ałościeralna ze w zględu na kurz,
5) ła tw a  do konserw acji i  w ym iany,
6) ła tw a  w  u trzym an iu  czystości,
7) ogniotrwała ,
8) odporna na w p ły w y  chemiczne.
Najw iększą ilość tych  zalet posiada podłoga 

drew niana z desek o grubości 2", p rzyb ita  do le - 
garów  z ba li w ym ia ró w  ca 7X10 cm. Z a le ty  je j, 
ja k  ju ż  to w yże j podałem p rzy  om aw ian iu  ram py 
drew niane j, polegają na je j m iękkości, ła tw ości 
konserw acji i  n ieścieralności (m nie jszy kurz).

Poza ty m  podłoga o naw ierzchn i betonowej 
jes t b. czuła na działanie cukru , tak, że pod jego 
w p ływ em  naw ierzchnie u legają szybkiem u znisz­
czeniu.

N a tu ra ln ie  is tn ie ją  m agazyny o przeznaczeniu 
specjalnym , gdzie posadzka betonowa jest n ie  do 
zastąpienia, a m ianow icie, wszędzie tam, gdzie 
is tn ie je  konieczność stałego zm ywania i  czyszcze­
nia podłóg.

H angary śledziowe i, rybne z n a tu ry  rzeczy 
muszą posiadać ła tw o  zm yw alną podłogę z powo­
du cuchnącej „cieczy śledziow ej“ . Podłogę po 
prze ładunku beczek należy dokładnie zmyć 
i spłukać. To samo odnosi się do magazynów, 
przeznaczonych na skóry. Podłogi te pow inny 
posiadać odpow iednie spadki do odp ływ u  w ody 
i być skanalizowane, aby u ła tw ić  zm ywanie i  de­
zynfekcję. Szlichta pow inna być oprócz tego w y ­
prowadzona ok. 1,80 m  na ściany i  konstrukc ję  
słupów.

Stosuje się też w  tych  w ypadkach naw ierz­
chnie utwardzane o grub. od 1,5— 3 cm.

Podłoże pod podłog i pow inno być bardzo sta­
rann ie  przygotowane i  składać się z uw ałow anej 
w a rs tw y  gruzu (ceglanego) —  potem  nadbetonu, 
w  k tó ry , w  w ypadku  zastosowania podłog i d rew ­
n iane j w  odległości co 1,20 m  należy wpuścić 
okarbolinow ane starannie legary, do k tó rych  
p rzyb ija  się deski podłogowe.

TECHNIKA MORZA I  W YBRZEŻA __________

W  norm a lnym  hangarze kons trukc ja  podłóg 
pow inna być ta k  przeliczona, aby przeniosła w y ­
magane obciążenia m in im . 3,00 to /m 2.

Bramy.
W zajemna odległość bram , ich  wysokość 

i sposób o tw ie ran ia  jest bardzo w ażnym  czynn i­
k iem  w  eksploatacji hangaru. W  no rm a lnym  4-ro 
ram pow ym  hangarze I  -  l in ii,  od strony wody 
umieszcza się b ram y stosunkowo gęsto, co 8,00 m, 
t. zn. w  każdym  przęśle —  szerokość bram  4,00 
do 4,50 m; daje to duże m ożliwości przeładunkowe 
skracając drogę przejścia tow aru  do wnętrza 
hangaru.

Od s trony to rów  ko le jow ych  odległość wza­
jem na bram  będzie wystarczająca, o i le  damy je  
co drug ie  przęsło, a w ięc około 16 m  odstępu wza­
jemnego w  osiach. Szerokość b ram y 3,00— 3,50 m.

Ściany szczytowe hangarów mogą posiadać po 
jednej lu b  po dw ie  b ram y przew idziane dla tra k ­
c ji samochodowej, z ewentualną m ożliwością 
w jazdu samochodów do wewnątrz.

Szerokość ich  waha się w  granicach od 4— 6 m. 
B ram  bardzo szerokich od 8,00 m  lep ie j n ie  stoso­
wać —  konstrukc ja  ich  jest droga i  ciężka. Poza 
tym  są niewygodne p rzy  o tw ie ran iu , bardzo często 
psują się itd .

Wysokość bram  uw arunkow ana jest stosowa­
niem  w ózków  e lek trycznych  i  staplerek i  n ie  po­
w inna być mniejsza od 2,50 m.

Jeżeli wysokość hangaru na to pozwala, n a j­
praktycznie jsze i  najwygodnie jsze w  użyciu  są 
bram y żelazne podnoszone. C iężar b ram y zrów no­
ważony jest dw iem a przeciwwagam i, tak, że w y ­
s iłek p rzy  o tw ie ran iu  jest m in im a lny .

Bram a taka jest bardzo wygodna w  eksploa­
ta c ji z ra c ji ła twego i  szczelnego zamknięcia, oraz 
co ważniejsze, m ałe j m ożliwości uszkodzeń me­
chanicznych (uderzeń wózkiem ).

D la  bezpieczeństwa jednak należy zaopatrzyć 
je  w  samoczynne, na jlep ie j sprężynowe zapadki, 
k tó reby u n ie m o ż liw iły  opadnięcie je j w  w ypadku 
zerwania się lin k i.

Oprócz bram  podnoszonych, k tó re  z regu ły  
umieszcza się po stron ie  w ew nętrzne j magazynu 
—  stosuje się w  naszych portach system bram  
rozsuwanych, umieszczonych w ew nątrz, bądź ze­
w nątrz  magazynu.

B ram y rozsuwane chodzące w  wodzid łach m ają 
tę dużą wadę, że ciężko się o tw ie ra ją , dolne w o- 
dzid ła u legają c iąg łym  zanieczyszczeniom, zaś w  
porze zim ow ej topniejąca woda i  śnieg zamarzając 
obladzają prowadnice, powodują konieczność do­
kładnego i  żmudnego od łupyw ania  lodu.

B ram y w ewnętrzne pow inny  posiadać u ch w y ty  
p rzy prowadnicach górnych, dla un iem ożliw ien ia  
ich w y jęc ia  przez Złodziei. Zdarza ły się w ypadki, 
k iedy tego rodzaju b ram y b yw a ły  zdjęte i  zało­
żone z pow rotem  bez naruszenia plomb.

Dalsze rodzaje bram  to  łamane, o tw ierane na 
boki, n iepraktyczne z powodu łatwego ich  uszko­
dzenia wózkam i, oraz typ u  żaluzjowego, podno­
szone do góry i  łamane (pionowa oszczędność
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miejsca); te ostatnie mało praktyczne ze względu 
na możliwość opadnięcia b ram y w  trakc ie  pracy.

W szystkie rodzaje bram  w ym ien ione należy 
z regu ły  zaopatrzyć we w z ie rn ik i zamykane k la p ­
ką  średnicy 5 cm ze w zględu na sta ły dozór prze­
ciwpożarowy.

W  w ypadku podzia łu hangaru na kom ory od­
dzielone od siebie m uram i ogn iow ym i stosuje się 
b ram y ognioodporne, drewniane, obite blachą że­
lazną. Dobrze jest w  nadprożach bram  zewnętrz­
nych zainstalować lam py elektryczne, oświetlające 
przestrzeń podbram ową i  rampę. U ła tw ia  to 
znacznie pracę robo tn ików , załadowujących m a­
gazyn w  porze nocnej.

Św ia tła  tak  umieszczone nie rażą oczu, zapo­
biegając po tykan iu  się ludz i p rzy  wnoszeniu 
ewent. w taczaniu towarów .

Wentylacja.
Rozporządzenie M in is tró w : Pracy, O p ieki Spo­

łecznej, Zdrow ia , Przem ysłu, Odbudowy, A d m in i­
s tra c ji P ub licznej oraz Z iem  Odzyskanych z 6. 
X I. 46 r. Dz. U. R. P., poz. 344, dla budynków  
przem ysłowych m ów i w  § 38, że w  pomieszcze­
niach zam knię tych należy zapewnić odpow iedni 
odp ływ  pow ietrza zużytego i  dop ływ  świeżego.

W  hangarach możemy zastosować podwójną 
w en ty lac ję :

1. za pomocą odw ie trzn ików  okiennych —  
o tw ie ranych  za pociągnięciem lin k i,  oraz

2. w en ty la to rów  umieszczonych na dachu.

W en ty la to ry  ty p u  żaluzjowego, drewniane, 
okazały się w  praktyce zawodne. P rzy s ilnych 
sztormach połączonych z deszczem, woda zosta­
wała wtłaczana do w ew nątrz  przez żaluzje w en­
ty la to ró w  i  tow a r m ógł ulec zepsuciu. Najlepsze 
w ty m  w ypadku są patentowane de flekto ry , 
umieszczone na dachu.

P roblem  w e n ty la c ji hangaru portowego jest 
o ty le  prostszy, że szerokie b ram y ustawione na 
przeciw  siebie dają p rzy o tw arc iu  szybką w ym ianę 
pow ietrza. —  Jednakże po zaplom bowaniu bram  
pewne tow a ry  w ym agają stałej i  dosyć dużej 
w en ty lac ji, tak, że na ten prob lem  należy zwrócić 
dość baczną uwagę.

P rzy zainsta lowaniu okien § 21 p. 2 w yżej cy­
towanego rozporządzenia m ów i, że: w  każdym  
pomieszczeniu pracy, w  k tó ry m  może żachodzić 
niebezpieczeństwo pożaru, co trzecie okno w inno 
mieć część o tw iera lną, dostępną z parapetu o roz­
m iarach conajm nie j 0,75X0,60 m, zawieszoną na 
zawiasach w  ramach pom alowanych na czerwono.

P rzy zastosowaniu tego paragrafu w enty lac ja  
będzie zupełnie wystarczająca, nawet w  w ypadku 
hangaru piętrowego, gdzie w  dolnej kondygnacji 
musi się poprzestać ty lk o  na odw ie trzn ikach 
okiennych.

Bezpieczeństwo ogniowe.
W  zasadzie n ie  ma przepisów tyczących się 

bezpieczeństwa p. pożar, hangarów  portow ych, 
jednakże przy ich  p ro jek tow an iu  należy zwrócić 
specjalną uwagę na te, w  k tó rych  składować się

będzie tow a ry  ła tw opalne ja k  np. bawełnę, pa­
p ier itd .

Te hangary w in n y  być pro jektow ane jako  
ognioodporne i  należy w  n ich  przew idzieć m u ry  
ogniowe, zw rócić uwagę na rac jona ln ie  założone 
piorunochrony, hyd ran ty , gaśnice itp .

Hydranty.
Stanowią g łów ne zabezpieczenie p. pożar, w  

magazynie i  tak  pow inny być rozstawione, aby 
prom ień działania jednego n ie  przekraczał 20 m.

Zew nątrz w  odległości m in. 5 m  od budynku  
w  odstępach 80— 100 m. W  zasadzie każdy p u n k t 
budynku pow in ien być dosięgalny z 2-ch hyd ran ­
tów.

Szprinklery.
W  w ypadku przechowywania bardzo czułych 

na ogień przedm iotów  stosuje się syst. in s ta lac ji 
ru r  wodociągowych, połączonych sekcjami.

Jedna g łów ka szprink lera  obsługuje 10 m 2 
podłogi. W  w ypadku podwyższenia się tem pera­
tu ry  spowodowanej ogniem, dana sekcja w yrzuca 
autom atycznie s trum ien ie  wody.

Wadą powyższego systemu jest zniszczenie 
dużych p a r t ii tow arów  od razu —• zaletą ich  —  
aytomatyczność działania.

H A N G A R Y  PIĘTRO W E.

Duże koszty budow y now ych nabrzeży i  b rak  
m iejsca na nabrzeżach głębokich, zapro jektow a­
nych nowocześnie, wobec przew idywanego zw ięk- 
czenia ruchu  drobnicy, oraz konieczność posiada­
nia placów m ateria łow ych —  nasuwają prob lem  
„pó jśc ia  w  górę“  w  celu zwiększenia pow ierzchni 
składowej I - l in i i  *).

H angary p ię trow e m ają w ie le  wad, jednakże 
oszczędność terenu jest dużą zaletą i  czasami 
ostatecznie decyduje o ich  wzniesieniu. M o im  zda­
niem  —  decyzja: parte row y czy p ię trow y, jest 
w yn ik ie m  konieczności eksploatacyjnej danego 
nabrzeża, zadanej szybkości prze lo tow ej tow aru, 
ilości m iejsca w  I  l in i i  zabudowy itd .

Z tego w ięc w yn ika , że decydujem y się na ich  
budowę w tedy ty lko , k iedy zmusza nas do tego 
ważne zagadnienie eksploatacji. H angar żelbetowy 
p ię trow y jest budową masywną, ciężką. Najczę­
ściej rozw iązuje się go jako  kons trukc ję  ramową, 
w ype łn ioną m urem  z cegły. —  Rozstaw ram  w  od­
ległości 8,00 m.

Dążeniem kons truk to ra  jest m ożliw ie  n a j­
mniejsza ilość słupów  w  h a li parteru , p rzy  za­
danym  obciążeniu p ię tra  1,5 to / m"’. Jak wskazują 
dotychczasowe w y n ik i, m in im a lną  ilość przęseł 
można usta lić  w  części parte row e j na 4. Szeroko­
ści przęseł rów na ją  się: 4X11,25 =  45,00 m  plus
4,50 m rozpiętości małe przęsło, stworzone przez 
ram ownicę stanowiącą podporę ram py (ganku) 
I-go p ię tra  (jeże li p rzy jm u je m y  magazyn 50,00 m  
szerokości). Górna hala będzie tró jprzęsłow a, p rzy  
czym rozstaw słupów w  osiach wyniesie 11,25 -f-

*) Zob. a rt. inż. P. Bomasa w  bież. num erze TM . i W.
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22,50 -f- 11,25 —  45,00 m, resztę za jm u je  rampa 
I-go  p iętra.

Na 1 m 8 rzu tu  przypada w  hangarze p ię tro ­
w ym  ca 74 kg  żelaza zbrojeniowego, co jest ilością 
przeszło 2 ,5 -krc tn ie  wyższą n iż  w  parte row ym  
(27 kg).

P rzy jąw szy założone przez eksploatację obcią­
żenia w  h a li I-go  p ię tra  1.500 kg /m 2, o trzym am y 
wysokość rozpory ram y pa rte ru  1,80 m, założyw­
szy je j szerokość na 0,52 m.

Jeżeli hangar jest podpiwniczony, to p rzy ją w - 
szy z ko le i obciążenie na podłogę pa rte ru  3 to /m 2, 
stosując nad p iw n icą  strop g rzybkow y, o trzym am y 
grubość p ły ty  przeszło 45 cm, p rzy  rozstaw ie s łu­
pów 8,00 X  5,60 m.

Z tych  k ró tk ic h  rozważań w idać ja k  ogromnie 
ciężką i  masywną budową jest hangar p ię trow y. 
P rzy założeniu, że będzie on podpiwniczony, na­
leżałoby dążyć do zmniejszenia obciążenia podłogi 
parteru, uważając, że za w y ją tk ie m  ty lk o  n ie licz ­
nych rodzajów  tow aru  dop. obciążenie 3 to /m 2 nie 
jest wyzyskane. Koszty zaś 1 m 2 zm niejszają się 
nam w ydatn ie .

Jeżeli założym y, że górne p ię tro  magazynu 
będzie magazynem im portow ym , dolne zaś prze­
znaczone na eksport, a wysokość podłogi ram py 
I-go p ię tra  p rzy jm ie m y  na +  7,00 m, to znajdzie 
się ona trochę niżej od lu ku  dużego statku, tak, 
że dźw ig ma u ła tw ione  zadanie przenoszenia to­
w aru  w  płaszczyźnie poziomej w prost na rampę.

M anipu lac ja  tow arow a z I-go  p ię tra  do ha li 
na parterze odbywa się zazwyczaj dwoma sposo­
bami: p rzy  pomocy ześlizgów i  w ind.

Ześlizgi.

Zazwyczaj p ro je k tu je  się ześlizgi stałe o sze­
rokości 1,20 m w ew nątrz  hangaru. Są one o ty le  
niepraktyczne, że:

1) zabierają dużo cennego m iejsca pow. skła­
dowej (w m agazynie n r  10 w  G dyn i tw orzą rów nię  
pochyłą). W  w y n ik u  zamknięcia ich  w  kole (lin ia  
śrubowa), tow a r przez n ie  transportow any na 
skutek spadków zsuwa się bardzo szybko, ob i­
ja jąc się o ścianki zsuwni.

2) Jako nieruchom e w ym agają  podwożenia do 
n ich tow aru, p rzy iąw szy zaś duże pow ierzchnie 
ha li i małą stosunkowo ilość ześlizgów (1 na około 
3.000 m 2 pow. hali), o trzym am y w  rezultacie d łu ­
gie i  kosztowne przewozy.

Najlepszym  rozw iązaniem  te j kw es tii by łoby  
umieszczenie ześlizgów ruchom ych na ram pie  po 
stron ie  odlądowej. Ześlizg ta k i możnaby podsunąć 
w  dowolne miejsca, ustaw iając go obok te j p a rtii 
tow aru, k tó rą  zam ierzam y eksportować i  po un ie­
sieniu k lapy  zakryw ające j o tw ó r w  ścianie prze­
transportować na ramoę parteru.

Uważam, że dwa tak ie , ześlizgi wystarczą na 
obsłużenie 120,00 m  długości hangaru.

W adą ich  jest pewne uzależnienie się od po­
gody. Przypuszczam jednak, że p rzyk ryc ie  ich  
le kk im  daszkiem rozwiąże tę wadę choć częściowo. 
N a tu ra ln ie  m usim y w tedy zrezygnować z daszku 
nad ram pą odlądową.

K w estię  opłacalności tego systemu mogą je d y ­
nie rozwiązać czynn ik i eksploatacyjne.

W indy wewnętrzne.
Tow ary ciężkie, k tó rych  n ie  da się przetrans­

portować ześlizgiem, sprowadza się w  dół za po­
mocą w in d  tow arow ych. Można przy jąć, że jedna 
w inda w ystarczy na obsłużenie ca 3.000 m,2 pow.. 
hali.

K latk i schodowe.

Ze względu na bezpieczeństwo przeciwpożaro­
we i  dla u ła tw ien ia  ko m u n ika c ji p ionowej z pa r­
teru  na piętro, należy przew idzieć k la tk i schodowe 
wewnętrzne. D la  oszczędności m iejsca zm niejsza­
m y ich  w ym ia ry  do ca 4,10 X  2,20 m w  św ie tle  
m urów.

K ons trukc ja  schodów ogn io trw a ła  żelbetowa, 
wysokość stopni około 17 cm —  szerokość ca 30 
cm —  przy  szerokości biegów i  podestów l m .  —  
D rzw i na k la tkach  schodowych otw ierane w  k ie ­
ru n ku  w yjśc ia , zgodnie z przepisam i o m in im a l­
nych w ym ia rach  1,20 X  2,00 m. P rzy jm u je m y  
dw ie k la tk i schodowe na halę o dług. 120 m. Ram­
pa pow inna posiadać niezależne schody p row a­
dzące na zewnątrz hangaru.

Rampa I-go piętra.

Jest przestrzenią, na k tó rą  w y ładow u je  się- 
tow ar ze statku. B iegnie ona w zdłuż całej długości, 
hangaru od s trony w ody —  szerokość je j od 4,50 
do 5,00 m. Obciążenie dopuszczalne 1.500 kg /m 2. 
Naw ierzchnia przeważnie betonowa ze szlichtą, 
można stosować też p ły tk i terrakotow e.

Bardzo w ażnym  problem em  jest konieczność- 
doskonałej izo lac ji. Spadek ram py około 2%. —  
Różnica w  wysokości m iędzy n ią  a podłogą ha li 
pow inna wynosić około 5 cm.

Odprowadzenia w ody deszczowej z dachu na. 
ram pę-dokonyw a się za pomocą ru ry  deszczowej, 
a następnie rynną  leżącą i  wgłębioną w  podłogę 
wprowadza się ją  do ry n n y  zewnętrznej. Rynnę 
leżącą nakryw a  się od góry w  płaszczyźnie podło­
g i pasami b lachy ryflowan.ej, przystosowanym i do 
łatwego zdejm owania w  celu re w iz ji ew en t.. za- 
tkań  i  zanieczyszczeń.

Przepakownia i magazyn destruktów.

P ro jek tu jąc  hangar należy w ydz ie lić  z niego 
przestrzeń przeznaczoną na przepakownię i  m a­
gazyn destruktów . Pożądanym jest, aby w ydzie lić  
je  tak, żeby nie przeszkadzały w  m an ipu lac ji, do­
konywanej w ew nątrz  ha li. W  ostatnio p ro je k to ­
wanych hangarach przestrzeń taką p rzew idu je  się 
zarówno w  górnej ja k  i  w  dolnej kondygnacji. Jej 
sumaryczna pow ierzchnia n ie  przekracza 250 mk

N ie  pow inno się także łączyć je j z ram pą ani 
p rzew idyw ać osobnego wejścia na zewnątrz.

Od s trony h a li należy zamknąć ją  bramą. Okna 
w inny  być c-kratowane.

14
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Część biurowa.

K w estia  zapro jektow ania części b iu row e j we­
w ną trz , czy na zewnątrz hangaru jest ciągle 
przedm iotem  dyskusji. Idąc po l in i i  oszczędności 
pow ierzchni składowej, uważam, że lep ie j w y ­
rzucić ją  na zewnątrz. Jeżeli pa rte r hangaru liczy
4,50 do 5,00 m wysokości, a pokoje b iu row e w y ­
magają zaledwie 3,00 m, to tw o rzy  się nad n im i 
n iewyzyskaną próżnia, same zaś za jm u ją  miejsce, 
w k tó rym  każdy m e tr kw adra tow y kosztu je n ie ­
współm iern ie  w ięcej n iż na zewnątrz. Przeciętnie 
magazyn p ię trow y  w  m yśl żądań czynn ików  eks­
p loatacyjnych pow in ien  posiadać 3— 4 pokoi b iu ­

row ych. Muszą być one jasne, posiadać wejście 
bezpośrednie z zewnątrz. Pożądane jest, aby pokój 
magazyniera m ia ł okno do wnętrza magazynu. 
Łączna pow ierzchnia pokoi w ynosi od 60— 80 m 2, 
a nawet p rzy  dużych odległościach od budynków  
adm in is tracy jnych , znacznie w ięcej.

Obok części b iu row e j pow inna być wydzie lona 
n iew ie lka  przestrzeń na powieszenie tab licy  roz­
dzielczej, obejm ująca około 6 m 2, zaprojektowana 
jako  ogniotrw ała .

Na zakończenie dodam, że pożądane jest za­
pro jektow ać w ew nątrz  jednej z ha l hangaru dro­
bnicowego, kom orę przeznaczoną na składowanie 
w  n ie j tow arów  wysokowartościowych.

P rof. inż. S T A N IS Ł A W  H U E C K E L 
(Gdańsk)

Akwatoria portowe
A kw a to ria  portow e muszą być dostosowane 

pod względem w ym ia rów , do w ym ia rów  statków.
Jakie s ta tk i b y ły  by  tu  m iarodajne? Można po­

s taw ić  tezę, że:

w y m ia ry  elem entów portow ych  opierające 
się na zanurzeniu statku, muszą być dosto­
sowane do zanurzenia bezwzgl. najw iększego 
statku, ja k i będzie spodziewany w  danym  
porcie, w ym ia ry  zaś w yp ływ a jące  z długoś­
ci i  szerokości statków, mogą być dostosowa­
ne do w ym ia ró w  statków  średnich z n a jw ię k ­
szych. S ta tk i te wym agają w y typow an ia  dla 
każdego z portów .

w obsłudze drobnicy
b) Głębokość kanałów
zanurzenie s ta tku  bezwzgl. na jw . 9,50 m.
rezerwa pod k ile m  dla zapewnienia ste-

równości 1,00
inne rezerw y j.  w. 1,00 y >

11,50 m.
a) Głębokość wejścia
ja k  w yże j 11,50 m.
dodatkowa rezerwa na przestrzeń pod k i-
lem  z uw agi na w iększą wysokość fa li 1,00 7 7

razem 12,50 m.

Na podstawie obserwacji ruchu w  portach, za 
ta k i  średni z na jw iększych uważać można w  na­
szych w arunkach statek o pojemności 7,500 do 
'8,500 trb , długości 150 m., szerokości 20— 25 m 
i  zanurzeniu do 9 m.

S ta tk i bezwzględnie najw iększe -— drobnicowe 
będą m ia ły  zanurzenie rów nież n ie  większe niż 9 
m, jednakże p rzy w ym ia row an iu  wejść do portów  
i  kana łów  należy wziąć pod uwagę s ta tk i bez­
względnie najw iększe z pośród w szystk ich  typów , 
zaw ija jących  do danego portu . Za tak ie  można dziś 
uważać tankowce, k tó rych  zanurzenie w  naszych 
w arunkach dochodzi do 9,50 m.

1. Głębokości basenów, kanałów i wejść 
do portów.

O piera jąc się na powyższych tezach i  założe­
niach, można w yprow adzić następujące potrzebne
głębokości akw atoriów .
a) Głębokość nabrzeży drobnicowych:
zanurzenie sta tku  9?00 m.
rezerwa na n isk i stan w ody 0,50 ,,
rezerwa na zam ulanie 0,25 ,,
wolna przestrzeń pod k ile m  0,50 ,,
rezerwa na fa low anie  w  w iększych ba­

senach 1 0,25 „

10,50 m.

Podane rezerw y są orientacyjne. D la każdego 
po rtu  pow inny  one być wyznaczone doświadczal­
nie.

2. Szerokość akwatoriów portowych dla obsługi 
drobnicy.

a) wym iary obrotnic u wylotów basenów
długość s ta tku  150 m.
długość 2 h o li 100 „
długość 2 ho low n ikó w  100 „

razem 350 m.
b) szerokość wejść, przy  założeniu, że m u­

szą w  n ich  się m inąć dwa s ta tk i i  że 
is tn ie je  niebezpieczeństwo zd ry fow a- 
n ia s ta tku  na g łow icę wejścia.*) 
odstęp od g łow icy
do s ta tku  2 X  25 =  50 m.
szerokości 2 na jw iększych 
sta tków  2 X  25 =  50 ,,
bezpieczny odstęp pom iędzy m ija ją ­
cym i się s ta tkam i 20 „

razem 120 m.

*) O ile  ob liczenie teoretyczne da w a rtośc i w iększe, 
na leży do n ich  się dostosować. (Zob. toż. J. K a rw o w s k i 
—  Obliczenie szerokości w e jśc ia  do p o rtu  —  M a t. nauk. 
V I  Z jazdu P Z IT B  —  1949).razem
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c) szerokość kanałów nie eksploatowanych
odstęp sta tków  w  ruchu  od nabrzeży 
2 X  15 m. =  30 m.
szerok. 2 na jw . s ta tków -j. w . 50 „
bezp. odstęp m iędzy m ija ją cym i się 
sta tkam i 20 m.

razem 100 m.

d) szerokość kanałów obustronnie eks­
ploatowanych i basenów dłuższych niż
300 m. (drobnicowych)
szerokość sta tków  stojących p rzy  na­
brzeżu od kraw ędzi nabrzeża

2 X  2,50 m. =  5 m.
szerokości dw u sta tków  stojących p rzy  
nabrzeżach

2 X  20 m. =  40 m.
szerokości dw u sta tków  pomocniczych, 
stojących p rzy  statkach (bunkrow nic, 
barek)

2 X  15 m. =  30 m.
odstępy sta tków  m ija jących  się na 
środku basenu od sta tków  stojących 
p rzy  nabrzeżu

2 X  15 m. =  30 m.
szerokości dw u statków  m ija jących  się 50 m. 
bezpieczny odstęp m iędzy m ija ją cym i 
się sta tkam i 20 m.

razem 175 m.

e) szerokość basenów krótszych niż 300 m
przy  założeniu, że 1 statek p rzep ły ­
wa środkiem
szerokość zajmowana przez s ta tk i sto­
jące p rzy  nabrzeżach j. w. 75 m..
szerokość sta tku  przepływającego 
środkiem  20 m.
odstępy od sta tków  stojących

2 X  15 m. =  30 m.

razem 125 m.

f) szerokości basenów przy założeniu, że 
statek w  nich może się obrócić, pozo­
stawiając rufę przy nabrzeżu
długość s ta tku  150 m..
szerokość zajmowana przez s ta tk i p rzy  
nabrzeżu p rzec iw leg łym

2,5 +  20 +  15 =  37,5 m.
bezpieczny odstęp w za jem ny sta tków  20 ,,
odstęp ru fy  s ta tku  obracanego 
od nabrzeża za n im  12,5 ,,

razem 220 m.

3. Długość nabrzeży drobnicowych. W  zasadzie 
długość nabrzeży pow inna być w ie lokro tnością  
długości statku. Nabrzeża dłuższe n iż  300 m, 
nie muszą się do te j zasady ściśle stosować. Tu 
m ia roda jnym  będzie uk ład  hangarów  i  kom u­
n ik a c ji na nabrzeżach. Należy jednak dążyć do- 
pogodzenia obu tych  względów.

Prof. dr. inż. TA D EU SZ R U B C ZA K
(Gdańsk)

Obsługa hangarów
drobnicowych środkami komunikacji lądowej

Prof. d r inż. TA D E U S Z R U B C Z A K  
hangary drobnicowe, wchodzą w  rachubę:

a) ko le j
b) samochody.

Zagadnienie kom un ikacy jne  w  odniesieniu do 
hangarów  drobnicow ych ograniczy się w  te j pracy 
ty lk o  do rozwiązania uk ładu  to rów  ko le jow ych 
w  bezpośredniej b liskości hangarów w  ta k i spo­
sób, aby w  określonym  czasie hangar m ógł być 
opróżniony lu b  załadowany, ja k  rów nież do usta­
len ia  urządzeń dla ko m u n ika c ji samochodowej, 
w  odpow iadającym  je j ważności zakresie.

Założeniem podstawowym , bez którego nie 
można przeprowadzić dalszych rozważań jest za­
tem  czas, w  k tó rym  środk i ko m u n ika c ji lądowej 
w in n y  dostarczyć tow ar eksportowy, przeznaczony 
następnie do prze ładunku na statek, a w ięc czas 
przew idziany na zapełnienie hangaru oraz czas, 
w  k tó ry m  tow a r im p o rto w y  w in ie n  opuścić han­
gar, czy li czas opróżnienia hangaru.

W  ty m  w ięc zakresie rozróżnić należy hanga­
ry  im portow e i  eksportowe. W  razie przeznacze­

nia hangaru równocześnie dla eksportu i  im portu,, 
potrzebna jest znajomość stosunku ilośc i ton  eks­
po rtu  do ilości ton  im portu . Dalsze założenie —  to 
przy jęc ie  hangarów o jednej kondygnacji. Nie 
przesądza to budow y hangarów  o w ie lu  kondygna­
cjach, w  odniesieniu do k tó rych , potrzeby kom u­
n ik a c ji zwiększą się proporc jona ln ie  do ilości to ­
w aru  (w tonach), umieszczonego na innych  kon­
dygnacjach. Dalszym  wreszcie założeniem do w y j­
ścia rozważań jest przyjęcie, że cały tow a r im ­
po rtow y i  eksportow y przechodzi przez hangar.

i.. K O M U N IK A C JA  KO LEJO W A.
Hangar o pow ierzchn i P (m2) i  obciążeniu 

i (Pm2) może pomieścić P X p  ton tow aru. Jeśli tę  
Lość ton tow aru  należy w yw ieźć na zaplecze w  
iągu n dni, w tedy dziennie należy załadować do

wagonów
P X p  _

n
= Z ton.

W  ty m  celu ko le j m usi podstaw ić codziennie 
dpow iednią ilość wagonów, k tó rą  można usta lić  
nająć ładowność wagonu 1 (ton).

16
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Ładowność wagonu, k tó rą  tu  należy wstaw ić, 
zależy od ciężaru w łaściwego przewożonego tow a­
ru . Gdy rodzaj tow aru  n ie jes t znany, można p rzy ­
jąć przeciętną ładowność wagonu, a w ie lkość tę 
ła tw o  jest usta lić  na podstawie s ta tys tyk i portow ej 
lu b  ko le jow ej.

2
Ilość wagonów wyniesie  W z =  — . A b y  móc je

równocześnie załadować, należałoby je  ustaw ić na 
froncie ładunkowym F (m), którego długość zna j­
dziemy, mnożąc W z przez średnią długość wagonu 
d (m), a k tó rą  na P K P  p rzy jm u je  się 9,5 m, a w ięc 
F  =  W 7 X d  =  9,5 Wz .

P rzyk ład :
p=:6000 m 2; p =  2 Pm 2; n = 1 0  dni;

Z =
6000X2 

10
1200 t ł  =

W z =120w agonów ; F — 120 X  9,5

10 t;

=  1140 m.

W yn ika łoby  z tego, że hangar o pow ierzchni 
6000 m- pow in ien posiadać długość 1140 m, a w ięc 
szerokość 6000:1140 =  5,2 m, co jest absurdem. 
Stosowane w  praktyce  szerokości wahają się od 
30 do 75 m, można w ięc średnio p rzy jąć 50 m, 
wobec czego długość hangaru wypada 120 m. Po­
dane w ym ia ry  rzu tu  (120 X  50) można uważać za 
norm alne w  dużych portach polskich.

Jak w idać z p rzyk ładu  fro n t ładunkow y, a w ięc 
długość ram py z jednej s trony hangaru, obliczona 
teoretycznie w ypadłaby zbyt długa. F ro n t ta k i b y ł 
by  konieczny ty lk o  w tedy, gdybyśm y W z chcie li 
załadować naraz, a w ięc ładu jąc na ty m  froncie  
każdy wagon przez całą dobę.

Skoro jednak fro n t ładunkow y jest z góry na­
rzucony i  w ynosi F r , w tedy m usim y przeprowa­
dzić załadunek n ie  w  ciągu całej doby, lecz w  cza-

94 P
sie o = --------a w ięc co 0 godzin zabierać załadowa-

F
ne wagony i  podstawiać w  ich  m iejsce próżne.

24X120
Przyk ład : Założenie j. w .: 0 =  —  —

=  2,5 godz.
Należy jednak uwzględnić, że w  czasie zabiera­

n ia  wagonów naładowanych i  podstaw iania próż­
nych, czy li w  czasie obsługi, m usi się przerwać ła ­
dowanie. Czas potrzebny na obsługę n a zw ijm y  C 
(wynosi on około 30 m inut). W tedy rzeczyw isty 
czas ładowania w ynos iłby  0— Co =  C i Jednak ob­
sługa w inna  następować w  regu la rnych  odstępach 
w yrażonych w  pełnych godzinach, k tó rych  ilość 
pow inna się mieścić bez reszty w  24. Wobec tego 
obliczony czas pom iędzy obsługami należy z re ­
gu ły  skrócić, i  p rzy jąć  w ięcej obsługi, lecz w  regu­
la rnych  odstępach np. co 2, 3, 4, 6, 8, 12 godzin.

P rzyk ład : D la p rzyk ładu  ja k  w yże j należałoby 
p rzy jąć  nie 24 : 2,5 =  9,6 =  10, lecz 12 obsług co 
2 godziny.

Częsta obsługa wymaga dużej ilości p racow ni­
ków  ko le jow ych  i  portow ych. Również organizacja 
pracy w  hangarze p rzy jednym  fronc ie  ładunko­
w ym  jest wysoce nieekonom iczna ' ze względu na 
konieczność zbyt długiego transportu  poprzeczne­

go w ew nątrz  magazynu (do 50 m.). Stąd ze wzglę­
dów p rak tycznych  i  ekonom icznych powstaje po­
trzeba ułożenia drugiego to ru  po d rug ie j stronie 
hangaru. W tedy czas załadunku można skrócić lu b  
— co częściej jest stosowane, —  daje się m n ie j ob­
sług. W  rzeczywistości, ko le j podstawia wagony 
nie częściej, aniże li co 4 godziny, przeważnie co 8 
godzin.

Podane elem enty są ze sobą m atem atycznie ści­
śle związane w  sposób podany poprzednio. P rz y j­
m ując zatem jedne z nich, możemy zawsze o b li­
czyć pozostałe.

D la w a runków  w  portach ba łtyck ich , p rzy jm o ­
wano do niedawna jako  norm alne s ta tk i 5.000 BRT 
t. j. o średnie j ładowności 7,500 t. S ta tk i te posia­
dają 120 m  długości i  dlatego przy jm ow ano dla 
hangarów  tę samą długość. D ru g im  w arunkiem , 
któ rem u pow in ien  hangar odpowiadać, to ten, aby 
pom ieścił on ładunek całego statku. P rzy pow ierz­
chni hangaru 6000 m 2 wypada w ięc —  zgodnie 
z d rug im  w arunk iem  —  obciążenie 1,25 t/m 2 po­
d łog i hangaru, co jednak n ie jest identyczne z ob­
ciążeniem dopuszczalnym na m 2 pow ierzchni. P ro­
je k tu ją c  tory, nazwane magazynowymi, z obu 
stron hangaru, można na n ich  um ieścić po  14 wa­
gonów, umieszczając 2 wagony częściowo już  poza 
lice.m m uru, jednak z d rzw iam i wchodzącym i na 
rampę. W tedy o trzym am y p rzy  jedne j obsłudze 
i  ładowności wagonów 15 t, możność przeładowa­
n ia  28X 15= 420  t., a p rzy  3 obsługach 4 2 0 X 3 =  
=  1260 t. na dobę. C ały hangar da się w tedy 
opróżnić w  ciągu 6 dni. W iększą ilością obsług moż- 
naby ten czas jeszcze skrócić.

P rzy jm u jąc  jako  żądany te rm in  opróżnienia 
hangaru okres 14 dn i —  zgodnie z danym i eksploa­
ta c ji po rtów  —- można wyciągnąć wniosek, —- że 
d rug i to r m agazynowy n ie  jest potrzebny.

N ie ulega jednak wątplwości, że budowa to­
rów  m agazynowych po obu stronach hangaru da­
je  możność zapełnienia lu b  opróżnienia hangaru 
w  czasie o połowę krótszym , aniżeli w  ty m  w y ­
padku, gdy hangar posiada to r ty lk o  z jedne j 
strony. Daje to pewną elastyczność ko le i i  umo­
ż liw ia  —  w  razie potrzeby —  szybsze opróżnie­
n ie  hangaru. Takie w ięc rozw iązanie należy uw a­
żać za regułę p rzy przeznaczeniu hangaru dla że­
g lug i tram pow ej. D la hangarów  przeznaczonych 
do obsługi lin io w e j żeglugi, przewożącej jedno­
l i t y  tow ar i  o stosunkowo rzadk im  ruchu statków, 
może n iek iedy w ystarczyć jeden to r magazyno­
w y  od s trony lądu.

Gdy hangary sto ją w  jednym szeregu, w tedv 
do pełnego w ykorzystan ia  fro n tu  ładunkowego 
każdego z n ich  należy zrobić pom iędzy n im i 
przerwę. P rzerw a ta pom iędzy ram pam i w ykona­
n ym i p rzy  ścianach czołowych, w inna  wynosić 
na jm n ie j 8 m., w  celu umieszczenia w  n ie j częś­
ci dw u wagonów w ysta jących poza rampę. M ie j­
sce pom iędzy hangaram i w yko rzys tu je  się zaw­
sze na ułożenie rozjazdu stanowiącego część po­
łączenia równoległego z to rem  m anewrowym . 
W  tych  w arunkach podaną odległość należy zw ię­
kszyć o długość od początku rozjazdu do ukresu.,
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co rów ne jest p rzy  kącie skrzyżowania 1 : 9 okrą­
gło 42 m, p rzy  kącie 1 : 7,5 —  okrągło 39 m. W te­
dy odstęp pom iędzy ram pam i czo łow ym i wynosić 
m usi 42 +  8 =  50 m. Stosując teoretyczne roz­
ważania, możnaby odległość tę skrócić p rz y jm u ­
jąc, że nie czoło wagonu w inno  stać na początku 
rozjazdu, lecz ko ło  wagonu, jednak ju ż  w  pew ­
nym  oddaleniu od początku rozjazdu. F a k t ten 
w p łyn ie  ty lk o  nieznacznie na odległość pomiędzy 
ram pam i w ykonanym i p rzy  ścianach czołowych 
hangarów, a w ięc należy p rzy jm ow ać w  poda­
nych w arunkach odległość tę rów ną na jm n ie j 50 
m, szczególniej, gdy się weźm ie pod uwagę moż­
liwość niedokładności ustaw ienia wagonów.

T o r m anew row y należy u łożyć w tedy, gdy 
chcemy m ieć możność obsługi każdego hangaru 
niezależnie od siebie, tzn., bez p rzeryw an ia  p ra ­
cy na sąsiednich torach magazynowych.

T o ru  manewrowego n ie  w ykonu je  się no rm a l­
n ie  ty lk o  w tedy, gdy na molo zna jdu je  się ty lk o  
jeden hangar, obsług iw any w prost ze s tac ji (lub 
g rupy  to rów ) re jonow ej. Jest on u łożony na ca­
łe j długości rów noleg le do to ru  magazynowego 
i  połączony z n im  w  pew nych odstępach. U w agi 
te odnoszą się do to rów  magazynowych, położo­
nych z obu stron hangarów. Należy uważać za re ­
gułę budowę to rów  m anewrowych, gdyż budowa 
ich  stwarza możliwość niezależnych m anew rów  
i  ty m  samym niezależność obsługi hangarów. W 
razie budow y hangarów  k ró tk ic h  należy ska lku­
lować, czy połączenia to rów  n ie  w ypadną zbyt 
gęsto, a w ięc czy stosunek n ieuży tków  torow ych 
i  ty m  samym nieużytecznych części nabrzeża do 
części użytkow anych n ie  w ypadnie  zbyt n ieko­
rzystnie.

N iek iedy jednak zachodzi potrzeba ładowania 
wagonów ty lk o  w  pew nych sta łych m iejscach na 
torze. Zdarza się to w tedy, gdy ładowanie nastę­
pu je  p rzy  użyc iu  stale um ie jscow ionych urządzeń 
mechanicznych, (strona odlądowa) lu b  też p rzy  
ustaw ien iu  ruchom ych dźw igów  nad lu k a m i w  po­
z y c ji sta łe j (strona odwodna). W tedy powstaje 
konieczność przesuwania wagonów i  należy roz­
strzygnąć w  ja k i sposób przesuw anie_ wagonów 
wykonać, a w  szczególności, gdzie um ieścić w a­
gony już  załadowane. Sprawę tę rozw iązuje się 
n iek iedy przez budowę to rów  odstawczych um ie­
szczonych pom iędzy torem  m agazynowym  i  ma­
new row ym . T o r odstawczy łączy się z sąsiednim i 
to ra m i p rzy  użyc iu  rozjazdów  angielskich. Od­
staw ienie załadowanych wagonów na to ry  od­
stawcze może odbywać się ręcznie lu b  mecha­
nicznie.

Ogólnie można usta lić, że dla niezależnej 
1 szybkie j obsługi k i lk u  magazynów, stojących 
w  jednym  szeregu, należy stosować to ry  magazy­
nowe w  połączeniu z to ra m i m anew row ym i. Od­
ległość pom iędzy n im i pow inna w ynosić 4,50 m. 
Stosowanie to rów  odstawczych, s tanow i dużą w y ­
godę i  od s trony  lądu można je  zalecać i  w  m iarę  
możności w ykonyw ać.

O torach odstawczych od s trony v "x ły  —  po­
n iże j.

Dotychczasowe rozważania przeprowadzono

TECHNIKA MORZA I  W YBRZEŻA ------------------

pod założeniem, że hangary są parterowe, a na­
brzeże n ie  jest przeznaczone do innych  celów, ja k  
ty lk o  do p rze ładunku statek-hangar i  wagon-han- 
gar.

W  razie konieczności użycia tego samego na­
brzeża rów nież do prze ładunków  bezpośrednich 
statek/wagon, należy w  ty m  celu przew idzieć to r  
do podstawienia wagonów, zw any torem  ładun­
kow ym  nabrzeżnym.

G dy p rzy  nabrzeżu może stanąć k ilk a  stat­
ków , w tedy w za jem ny stosunek s ta tku  i  ko le i n ie  
różn i się w  n iczym  od potrzeb prze ładunku m a- 
gazyn/wagon, p rzy  czym m iejsca posto ju sta tków  
odpowiadają hangarom.

T o r ładunkow y nabrzeżny w in ie n  posiadać to r 
m anewrowy, połączony z to rem  nabrzeżnym  na 
przestrzeni pom iędzy m ie jscam i posto ju  statków.

Najczęściej jeden to r  m anew row y służy do 
obsługi to ru  magazynowego odlądowego i  to ru  
ładunkowego nabrzeżnego. G dyby jeden to r  m a­
new row y nie m ógł zaspokoić potrzeb obydw u po­
łączonych z n im  torów , należałoby w ykonać dwa 
to ry  m anewrowe, obsługujące oddzielnie każdy z 
w ym ien ionych  torów . P rzy  dużej w yda jności 
dźw igów  p rzy  prze ładunku wagon/statek i  od­
w ro tnym , ko le j m ogłaby n ie  nadążyć z podsta­
w ien iem  wagonów i  należałoby w  ty m  celu zw ięk­
szyć na ty m  torze ilość obsług.

Z w yk le  jednak ty lk o  część ładunku  przecho­
dzi bezpośrednio na ko le j, w iększa zaś część prze­
chodzi przez hangar.

W  tych  najczęściej spotykanych w arunkach 
powstaje konieczność budow y na nabrzeżu 3 to ­
rów , z k tó rych  środkow y jest to rem  m anewro­
w ym , to r ładunkow y nabrzeżny przeznaczony 
jest do bezpośredniego przeładunku, a trzecim  
jes t to r  m agazynowy. Jeśli drobnicę ze s ta tku  
prze ładow uje się na wagony otwarte, wystarcza 
odstęp pom iędzy torem  m anew row ym  i  ładunko­
w y m  nabrzeżnym  4,5 m, lu b  4,75 m. Do prze ła­
dunku d robn icy ze s ta tku  do wagonów k ry tych , 
odległość pom iędzy ty m i to ram i pow inna być 
w iększa i  o ile  możności taka, aby na m iędzyto­
rzu  poza sk ra jn ią  wagonową można by ło  na w y ­
sokości podłogi wagonów zaprojektować pomost, 
służący do umieszczenia tow a ru  przed d rzw iam i 
wagonów. Odstęp ten o szerokości m in. 6 m, stwa­
rza m ożliwość budow y pomostu o szerokości 2,70 
m. W  zależności od rodza ju  tow aru  może zajść 
potrzeba zastosowania w iększej szerokości odstę­
pu torów .

W  celu zmniejszenia do m in im u m  części n ieu ­
żytecznych to rów  p rzy  w ykonan iu  połączeń to ru  
manewrowego z pozosta łym i dwoma to ram i, sto­
suje się w  dużym  zakresie rozjazdy skupione.

Podane rozw iązanie w  czasie n ieużyw ania to­
ru  ładunkowego do prze ładunku daje możność 
w ykorzystan ia  go jako  to ru  odstawczego dla w a­
gonów załadowanych lu b  w yładow anych na to­
rze m agazynowym  od s trony wody. U k ład  ten 
jest jednak gorszy od uk ładu  z to ram i odstawczy­
m i, ponieważ odstaw iony wagon m usi tu  zm ienić 
k ie runek  ruchu.
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U kład  trzech to rów  p rzy  hangarze um ożliw ia  
równoczesny przeładunek statek/wagon,, oraz 
hangar/wagon. Można jednak używać dw u  to rów  
równocześnie t j .  to ru  ładunkowego i  magazyno­
wego dla prze ładunku statek/wagon, m ając dw ie 
ram py do dyspozycji, jedną p rzy  hangarze i  d ru ­
gą pom iędzy to ram i m anew row ym  i  ładunkow ym . 
P rzy dużej w yda jności mechanicznych urządzeń 
prze ładunkow ych można naw et ładować bezpo­
średnio do wagonów na dw u torach, a resztę to ­
w a ru  odstawić do hangaru.

Gdy przeładunek następuje albo do wagonów, 
albo do hangaru (nie równocześnie), a prze ładu­
nek do wagonów nie jest zbyt in tensyw ny, nato­
m iast przeładunek do hangaru jest in tensyw ny, 
w tedy wystarcza budowa dw u torów , t j .  magazy­
nowego i manewrowego, k tó ry  leży w tedy bezpo­
średnio nad wodą. W ymaga to jednak budowy 
szerokiej ram py m agazynowej, należy rampę po­
szerzyć do 6 m, a naw et w  portach zagranicz­
nych spotyka się w tedy szerokość do 10 m, co 
w p ływ a  jednak na przedłużenie transportu  po­
przecznego.

Z tego w yn ika , że gdy liczym y się z m oż li­
wością intensywnego opróżnienia hangaru, lecz 
w yk luczam y przeładunek bezpośredni, wystarcza 
budowa dw u to rów  na nabrzeżu w  odległości 4,5 
m, m iędzy osiam i torów . D la  um ożliw ien ia  prze­
ładunku  bezpośredniego należy w ybudować to ry  
ładunkow e nabrzeżne w  odległości od osi to ru  m a­
newrowego m in im um  4,50 m, p rzy  użyc iu  wago­
nów o tw a rtych  i  6,0 m, p rzy użyciu  wagonów 
k ry tych , albo pozostawić dwa to ry , a w tedy po­
szerzyć rampę do szerokości 6— 10 m. D rug ie  
rozw iązanie jes t w  budow ie tańsze, jednak 
w  eksploatacji droższe od poprzedniego.

Na jednym  molo n ie pow inno się budować 
w ięcej, an iże li 4 hangary o długości po 120 m, 
z odstępem pom iędzy n im i po 50 m. W  sumie da­
je  to długość 4 X 1 2 0 + 3 X 5 0 = 6 3 0  m. Umieszcze­
n ie  p laców składowych jest równoznaczne z zaję­
ciem m iejsca przez hangary. Dłuższe nabrzeża 
muszą otrzym ać dla dalszych odcinków  osobny 
to r m anew row y, k tó ry  należy przeprowadzić od 
s trony lądu i  przeciąć lin ię  hangarów w  odpo­
w iedn im  m iejscu. Odstęp pom iędzy hangaram i 
m usi być w  tym  m iejscu w iększy i  w ynosi dla 
hangarów 50 m szerokości w  p rzyb liżen iu  250 m. 
Pomiędzy hangaram i powstają w tedy dwa k lin y  
rozgraniczone torem , k tó re  można w praw dzie  w y ­
korzystać, jednak z powodu n ieregu la rnych  
kszta łtów , przydatność tych  terenów  jest ogran i­
czona.

H angary p ię trow e m ają swe uzasadnienie 
w  b raku  m iejsca na nabrzeżach na budowę po­
trzebnej ilośc i hangarów  parte row ych i  mogą być 
ekonomiczne, gdy budowa nabrzeży jest droga, 
z uw ag i jednak na kom un ikac ję  są niekorzystne.

Jeżeli pom yślim y sobie, że pow ierzchnia han­
garu, a w ięc rów nież ilość ton tow aru  w  n im  zna j­
dującego się, zwiększa się p rzy  tych  samych ko ­
m un ikacy jnych  m ożliwościach opróżnienia lu b  
zapełnienia hangaru n ie  trzeba tłum aczyć po­
przednio wyrażonego tw ierdzenia.

Przeznaczenie p ię tra  może być dw ojakie : 1) a l­
bo zastępuje ono magazyn d ługo te rm inow y (d ru ­
g ie j l in ii) ,  2) albo jest hangarem im po rtow ym  pod­
czas gdy przyziem ie  jest hangarem eksporto­
w ym  lu b  naodwrót. W  pierwszej a lte rna tyw ie  za­
danie jego może ko lidow ać w  czasie z zadaniem 
przyziem ia, a w ięc może się zdarzyć, że in teresy 
obu p ię te r zejdą się razem. W tedy albo czy­
jeś in teresy muszą ustąpić, albo przeładunek od­
byw a się równocześnie, co stwarza m ożliwości 
różnych nieporozum ień i  u tru d n ia  w ykorzystan ie  
zwiększonej pow ierzchn i składowej. Sprawa ta 
w ystępu je  jeszcze ostrzej w  d rug ie j a lte rna tyw ie , 
k iedy  obie kondygnacje m ają  te same prawa 
i  m ożliwości korzystan ia  z to rów  ko le jow ych, 
a w ięc k iedy  scysja pom iędzy dwoma interesam i 
t j .  eksportu i  im p o rtu  napewno zaistnieje. P rz y j­
m ując zatem budową hangarów  p ię trow ych, na­
leży się liczyć z trudnościam i ko le jow ym i przy 
stosowanym układzie  to rów  dla magazynów pa r­
terowych.

P raktyczn ie  jednak, budując to ry  z obu stron 
hangaru parterowego, m am y w  zasadzie nadm iar 
fro n tu  ładunkowego przekraczający o 1000/» po­
trzeby hangarów  przy  założeniu opróżnienia go 
w  ciągu 14 dni. N adm iar ten możemy dobrze w y ­
korzystać p rzy budow ie hangarów  p ię trow ych. 
Pewność słuszności tego tw ie rdzen ia  daje nadto 
zawsze stosowane mniejsze obciążenie piętra.

Należy jednak zauważyć, że w  tych  w a ru n ­
kach ko le j zbliża się szybko do granic m ożliwości 
swoich świadczeń w  stosunku do obsługi hanga­
ró w  p ię trow ych  przez k o le j. W a ru n k i tak ie  moż­
na by stw orzyć p rzy  pomocy urządzeń mecha­
nicznych.

W  celu w ykorzystan ia  s iły  ciężkości przewo­
żonego sta tk iem  tow aru  oraz uwzględn ia jąc fak t, 
że urządzenia przeładunkowe są zawsze umiesz­
czone od s trony wody, należy w  zasadzie p rz y j­
mować p ię tra  jako  przeznaczone dla im portu . To­
w a r p rz y b y ły  statkiem , dźw ig i umieszczają na 
piętrze, a stamtąd zsuwniam i może dostać się do 
wagonu kolejowego od s trony lądowej. Ponieważ 
jednak to r m agazynowy odlądowy może być ró w ­
nocześnie potrzebny dla pracy przyziem ia, nale­
ży nad ty m  torem  i  ew entua ln ie  in n y m i toram i 
umieścić pomost (ew. ruchom y) zakończony zsuw­
nią, a p rzy  torze przeznaczonym dla prze ładunku 
tow aru  im portowego w ykonać ładownię. Czy na 
moście n ie  m ożnaby ułożyć transpo ife ra  .—- jest 
rzeczą kons truk to rów  mechaników. Urządzenie 
tak ie  w yd łu ży ło b y  znacznie fro n t ładunkow y 
i s tw orzy łoby n ie jako  trzeci to r  m agazynowy 
przeznaczony ty lk o  do ładowania hangar/wagon. 
Umieszczone w ew nątrz  magazynu w in d y  um oż li­
w iły b y  ewentualne w ykorzystan ie  ram py odlądo- 
w e j rów nież do celów im portu .

W nioski: Ilość to rów  ułożonych wzdłuż hanga­
ró w  m usi się zawsze usta lić  na podstawie założeń 
technicznych i  eksploatacyjnych dla pracy tych 
hangarów  i nabrzeży. N ieodpowiednie zastosowa­
n ie  ilośc i to rów  do rzeczyw istych potrzeb powo­
du je  albo niepotrzebne inw estycje , albo późnie j­
sze u trudn ien ia  w  eksploatacji. Na tym  tle  w y ­
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stępuje w yraźn ie  konieczność dokładnego plano­
wania przewozów m orskich, oraz pracy portu . 
N ajw iększe m ożliwości w ykorzystan ia  nabrzeży 
zapewnia ty p  nabrzeża o trzech torach (magazy­
nowy, m anew row y i  nabrzeżny) z odstępem po ­
m iędzy osiami to ru  m anewrowego i  nabrzeżnego 
m in. 6 m.

Jest to  n ie jako  ty p  un iw ersa lny, k tó ry  daje 
m ożliw ości w ykorzystan ia  nabrzeża zarówno do 
prze ładunków  pom iędzy sta tk iem  i  kole ją, ja k  
i  pom iędzy magazynem i  ko le ją . Nabrzeża tak ie  
w in n y  w  porcie być zaprojektowane, ponieważ 
n iew ą tp liw e  u ła tw ia ją  pracę portu . Jednakże tam, 
gdzie przeznaczenie i  praca nabrzeża jes t ściśle 
ustalona, należy ilośc i to rów  dostosowywać do 
rzeczyw istych potrzeb, posługując się podanym i 
w  te j p racy wskazówkam i. A

B. S A M O C H O D Y

Ruch samochodowy w  portach stanow i jeszcze 
w ie lką  n iew iadom ą i  n ie  ma żadnych danych, na 
k tó rych  możnaby się opierać w  przew idyw aniach 
jego rozw o ju  w  przyszłości. W  zasadzie punktem  
w y jśc ia  dla ustalenia znaczenia i  m oż liw ych  roz­
m ia rów  ko m u n ika c ji samochodowej w  porcie m o­
g łyb y  być koszty własne przewozu ko le ją  i  samo­
chodam i jednej to n y  tow aru, oraz ustalenia odleg­
łości, na k tó rą  transpo rt samochodowy m ógłby się 
opłacać.

Jednak usta lenie kosztu własnego dla samo­
chodu zależne jest od w ie lu  czynników , z pośród 
k tó rych  koszt nabycia samochodu, jakość w yko ­
nania, a w ięc jego żywot, koszt m ate ria łów  pęd­
nych itp . należą do najważnie jszych, ale rów no­
cześnie są zm ienne i  zależą od w a runków  gospo­
darczych państwa.

M ożnaby rów nież podejść do tego zagadnienia 
wiedząc ja k i jes t rzeczyw isty stosunek transpor­
tów  ko le jow ych  do transportów  samochodowych. 
Ponieważ jednak i  ten n ie  jes t znany, nie pozo­
staje chw ilow o  n ic  innego, ja k  zagadnienie od­
w róc ić  i  usta lić  ja k ie  są m ożliwości stosowania 
transportu  samochodowego w  portach w  obecnych 
w arunkach.

Do tych  rozważań można przy jąć jako  elemen­
ty  ka lku lacy jne  samochód o ładowności 5 ton, w y ­
konanie jednego obro tu  dziennie, co odpowiada 
odległości 100— 150 km , szerokość samochodu 2,5 
i  odstęp osiowy samochodów p rzy  ustaw ien iu  t y ­
łem  do ram py 3,0 m. P rzy jm u ją c  te  dane jako 
podstawę można usta lić, ile  samochodów może ró ­
wnocześnie ładować p rzy  jedne j ram pie magazy­
now ej czołowej, k tó re  to  ram py już  dziś służą do 
tego celu. D la  hangaru, którego w y m ia ry  p rzy ­
ję to  poprzednio t j .  120X50 m, ilość ta  wynosi: 
50 : 3 == 17 szt. a ciężar załadowany jednorazowo 
17 X  5 =  85 t.

Czas, ja k i jest potrzebny do tego celu usta lo­
no w  p rzyb liżen iu  na 3 godz.; w  ciągu doby moż­
na w ięc załadować 85 X  8 =  680 t., p rzy  dw u ram ­
pach 1360 t., a w ięc w  p rzyb liżen iu  ty le , ile  ko le j 
p rzy  trzech obsługach dziennie na obu torach ma­
gazynowych.

W arunk iem  w ykonania  te j pracy jest um iesz­

czenie w  ścianach czołowych odpow iedniej ilości 
bram. Na podstawie doświadczeń z ilością bram  
m agazynowych można stw ierdzić, że dla ładowa­
n ia  wagonów wystarcza jedna bram a na 20 m, 
fro n tu  ładunkowego. Ponieważ p rzy  ustaw ien iu  
samochodów ty łe m  do ram py fro n t ten  odpowia­
da (praw ie  dokładnie) fro n to w i ładunkow em u wa­
gonów ko le jow ych  (ko le j 15 ton na 9,5 m, samo­
chód 15 ton na 9 m) można wnioskować, że dw ie 
b ram y w in n y  zaspokoić potrzeby ram py czołowej. 
W  razie konieczności można do tego celu posłu­
g iwać się rów nież sk ra jn ym i bram am i, umieszczo­
n ym i w  dłuższych ścianach hangaru.

Użycie bram  bocznych jest na tu ra ln ie  m ożliwe 
ty lk o  w tedy, gdy n ie  są one równocześnie potrzeb­
ne dla prze ładunku kolejowego.

Dalsze m ożliwości w ykorzystan ia  samochodów 
do przewozu z hangaru i  do hangaru, tw orzą ko­
le jow e ram py boczne. Ramp tych  n ie  można jed ­
nak w ykorzys tyw ać stale, lecz ty lk o  w tedy, gdy 
n ie  są potrzebne dla wagonów ko le jow ych. Lecz 
i  wówczas mogą być one używane pod w arunkiem , 
że zabruku je  się to r  ko le jow y, stwarzając przez 
to drogę z wpuszczonym i toram i. U staw ienie sa­
mochodu ty łe m  do ram py w ym agałoby zby t w ie le  
m iejsca i  tarasowałoby nabrzeże, wobec czego w  
tych  wypadkach wchodzi w  rachubę ty lk o  usta­
w ien ie  samochodu bokiem  do ram py.

Na ustaw ienie i  um ożliw ien ie  w y jazdu  z sze­
regu jednego samochodu, potrzebne jes t m iejsce 
długości 10 m. W tedy w zd łuż jednej ram py bocz­
nej magazynu o długości 120 m  można ustaw ić 12 
samochodów, przeładowanie jednak może się od­
bywać szybciej, an iże li p rzy  ustaw ien iu  ty łem , a 
to z powodu w iększej szerokości fro n tu  ładunko­
wego samochodu w  ty m  ułożeniu. Wobec braku 
obserw acji można przy jąć  jednak jako  o rien tacy j­
ne te cy fry , k tó re  p rzy ję to  dla ram p czołowych. 
Wobec tego w zdłuż jednej ram py można ładować 
12 samochodów o nośności 5 ton, tzn. równocześ­
nie 60 t., co p rzy  czasie ładowania 3 godz. da w  
ciągu doby 480 t. z jedne j ram py, a 960 t. z dw u 
ramp.

G dyby w ięc ograniczyć się do ładowania w y ­
łącznie samochód/hangar, można osiągnąć prze­
ładunek dobowy 1360 +  360 =  2320 t., a opróżnie­
nie lu b  zapełnienie hangaru (7.500 ton) trw a ło b y  
3,2 doby (K o le j p rzy  trzech obsługach 6 dób).

Należy zauważyć, że do obsłużenia jednego 
ty lk o  hangaru należałoby w  tak ich  w arunkach 
zm obilizować 464 samochody p rzy  obrocie jedno­
dn iow ym , a p rzy  w iększym  obrocie odpowiednio 
w ięcej. W  cy frach  tych  n ie  będzie zawarta rezer­
wa techniczna, k tó ra  w inna  w ynosić 15— 20%  ilo ­
ści samochodów. W  razie przejścia do w yłączne j 
obsługi hangarów  samochodami należałoby w ye ­
lim inow ać z nabrzeży obsługiwanych obecnie w y ­
łącznie przez ko le j —  obsługę ko le jow ą wogóle, 
choćby m ia ła  ona charakte r ty lk o  ¡tranzytowy, 
gdyż gęsty ruch  samochodów pozostawałby w  ko ­
l iz j i  z ruchem  ko le jow ym . W  te j c h w ili dojazdy 
do ram p czołowych odbyw ają  się przez przejazdy 
w  poziom ie szyn, co jest dopuszczalne ty lk o  do 
pew nych granic. Wobec ułożenia to rów  ko le jo ­
w ych  tuż p rzy  hangarach n ie  is tn ie je  możność roz-
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owiązania przecięcia obydw u kom un ikacy j swo­
bodnie, należy w ięc z jedne j z n ich  zrezygnować.

B iorąc pod uwagę możliwość rozw o ju  kom u­
n ik a c ji samochodowej należałoby zastanowić się, 
czy p rzy  wzroście ilośc i samochodów, n ie zajdzie 
potrzeba budow y now ych urządzeń wym aganych 
dla sprawności te j kom un ikac ji. Zagadnienie to 
dotyczyłoby przede w szystk im  szerokości dróg, 
oraz miejsc postoju dla samochodów.

W  odniesieniu do dróg należy stw ierdzić, że 
ruch  w  obrębie p o rtu  odbywa się siłą  fa k tu  z ma­

ł ą  szybkością, a poza ty m  ciężarowe samochody 
posiadają wogóle m ałą szybkość. D latego n ie  na­
leży się liczyć z koniecznością budow y dróg in ­
nych, an iże li dwupasm owych, k tó rych  szerokość 
6,0 m. jest zupełnie wystarczająca nawet dla gę­
stego ruchu. Odnosi się to do dróg przeznaczonych 
ty lk o  do obsługi hangarów  i  dlatego pasma po­
stojowe n ie  są tu  potrzebne. G dyby jednak postoje 
samochodów b y ły  potrzebne w  pewnych m ie j­
scach, to możnaby w  tych  m iejscach zapro jekto­
wać trapezowe zajazdy o szerokości 2,5— 3,0 m. 
i  o długości krótszego równoległego boku trapezu 
15— 30 m. w  zależności od potrzeby. Zajazdy ta ­
k ie  należy rów nież w ykonać dla n ieprzew idzianych 
postojów samochodów w  odległości 200— 300 m. 
od siebie.

Ponieważ drogi portowe tę  podaną szerokość 
lu b  do n ie j zbliżoną posiadają nie należy p rzew i­
dywać żadnych trudności zw iązanych z ty m  za­
gadnieniem . Inaczej nieco przedstaw ia się spra­
w a m iejsc posto ju dla samochodów. P rzy dużej 
ilo ś c i samochodów, jest rzeczą w ykluczoną umiesz­
czenie garaży w  obrębie portu . N awet jeś li ośro­
dek dyspozycyjny samochodów będzie pozostawał 
w  porcie, to jednak garaże i  m iejsca posto ju dla 
■samochodów, ciężarowych muszą znajdować się 
poza obrębem portu . Natom iast należałoby prze­
w idyw ać małe m iejsca posto ju dla samochodów, 
k tó re  oczekują swej k o le jk i załadowania. M iejsca 
te  b y ły b y  potrzebne w  bezpośredniej b liskości każ­
dego hangaru, a nie skomasowane w  jednym  m ie j­
scu.

Można przy jąć  za pew nik, że opróżnianie ma­
gazynów w  sposób przedstaw iony poprzednio me

nastąpi w  okresie szybszym, an iże li sięga okres 
norm alnego planowania t j .  15 la t, można nato­
m iast przypuszczać, że w  ty m  okresie samochody 
będą ty lk o  pomocniczym środkiem  transportow ym  
przeznaczonym w yłączn ie  do przewozów n a jb a r­
dziej w artościow ej drobnicy, k tó re j ilość w  p o r­
tach jest bardzo n iew ie lka . A le  przy jąw szy na­
wet, że w a ru n k i gospodarcze dadzą możność uży­
wania samochodów do przewozu drobn icy maso­
w e j, a w ięc tańszej i  z re g u ły  n ie  znoszącej w y ­
sokich kosztów transportu , ja k im  jest transport 
samochodowy oraz zakładając, że ilość przeznaczo­
nej do przewozu d robn icy będzie w ynosić p rzy 
użyciu  samochodu naw et 50%  ilości ca łkow ite j 
(V2 ko le j, V2 samochody) o trzym am y pod poprzed­
n im i założeniam i i  p rzy jęc iem  te rm in u  opróżnie­
nia hangaru zgodnego z max. m ożliw ościam i ko­
le i t j.  6 dni, ilość równocześnie ładu jących się sa­
mochodów

7500 X  0,5 
6 X 8 X 5

16 samochodów

Wobec tego, że —  ja k  poprzednio obliczono —  
przy  obydw u ścianach czołowych hangaru posia­
damy 34 m iejsca na samochody można w yko rzy ­
stać do ładowania m iejsca te ty lk o  w  połow ie, pod­
czas gdy druga połowa może stanow ić rezerwę na 
oczekujące samochody. Luz w ięc w  czasie w yno­
sić będzie d la każdego samochodu do 3 godzin.

Jak z tego w yn ika , posiadane ju ż  obecnie m ie j­
sca p rzy  rampach czołowych w ystarcza ją  dla ch w i­
lowego posto ju ta k ie j samej ilośc i samochodów, ja ­
ka stałaby pod załadunkiem , jest w ięc zupełnie 
wystarczająca.

Wnioski: Dla w ykonania  przewozów drobn icy 
z po rtów  i  do po rtów  w  zw iązku z m ożliwościam i 
rozw o ju  ko m u n ika c ji samochodowej należy urzą­
dzać p rzy czołowych ścianach hangarów  ram py 
połączone z hangarem na jm n ie j dw iem a bram a­
m i. Z tego samego względu zaleca się zabruko- 
w yw ać to ry  p rzy magazynach. D rog i służące do 
obsługi hangarów  należy w ykonyw ać dwupasmo­
we, a w  odstępach 200— 300 m. oraz tam , gdzie 
zachodzi tego rzeczyw ista potrzeba, w ykonyw ać 
poszerzenie jezdn i (zajazdy).

3nż. H E N R Y K  W AG N ER  
Szczecin

0 zabudowie nabrzeża drobnicowego
(A rtyku ł dyskusyjny).

W  zw iązku z zagadnieniem budow y nowych 
nabrzeży, przeznaczonych dla prze ładunku drob­
nicy, da ły  się słyszeć rozbieżności o p in ii odnoś­
nie sposobu zabudowy, ja k  również uzbro jen ia  te j 
■części te renu portowego k tó ra  zna jdu je  się m ię­
dzy lin ią  nabrzeża i  magazynam i po rtow ym i.

Rozbieżności te można by łoby sprowadzić do 
następujących zagadnień: ja k i typ , wzgl. jak ie  
ty p y  m agazynów należy tu  stosować, ja k ie  adap­
tacje, wzgl. ja k ie  urządzenia p rzew idu je  się m ię­
dzy magazynam i i  kraw ędzią nabrzeża dla uzy­
skania w łaściw e j sprawności prze ładunkow ej, w

szczególności czy należy tu  przew idyw ać rampę 
ko le jow ą czy też nie, oraz jaką  rozstawę w in ien  
posiadać po rta l dźwigu.

Odnośnie zagadnienia magazynów, p ierw otna 
opin ia w ypow iada ła  się za budową w ie lk ich  maga­
zynów w  pierwszej l in i i  zabudowy nabrzeża. M a­
gazyny te pow inny posiadać szerokość 50 m. i ra ­
czej należy iść w  k ie ru n ku  zwiększenia te j szero­
kości, an iże li schodzić poniżej. Uzasadnienie te j 
w ie lkości ma swoje źródło w  konieczność jedno­
razowego p rzy jęc ia  całego ładunku  statku. P rzy 
ana litycznym  rozpa tryw an iu  w ym . założenia b ie­
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rze się pod uwagę procesy przeładunkowe, czas 
przebyw ania tow aru  w  magazynie z danych sta­
tys tycznych  ,przy uw zg lędn ien iu  obciążenia na 
1 m- oraz w ykorzystan ia  pow ierzchni. W szystko to 
w  założeniu iż  w ydajność eksploatacyjna z 1 mb. 
nabrzeża p rzy  norm alne j jego zabudowie w yn ie ­
sie ca. 500 t/ro k .

N iezależnie od tego, okoliczności mające n ie ­
k iedy  w p ły w  zasadniczy, zmuszają nas do od­
stępstw, narzucają inne rozwiązania.

W  szczególnym w ypadku  powstała koniecz­
ność zabudowy nabrzeża p rzy  zastosowaniu m a­
gazynów pierw szej l in i i  o szerokości 40 m. i  prze­
w id yw a n iu  m agazynów d rug ie j l in ii,  jako  elemen­
tów  bezpośrednio współpracujących. Rozwiązanie 
to oczywiście będzie rów nież spełniało swoje za­
dania, gdyż trudno  tu  m ów ić o receptach w yłącz­
nych  i  n ieodwoła lnych. Uważam  jednakże iż p rzy  
okazii rozpa tryw an ia  w ym . zagadnienia, na m ie j­
scu będzie poruszenie is to ty  jego i  rozważanie 
czy współpraca m agazynów d rug ie j l in i i  może być 
brana pod uwagę jako  czynn ik  m ający bezpośred­
n i w p ły w  na ty p  zabudowy t j.  w  ja k im  stopniu 
założenie dwóch wzgl. jedne j l in i i  magazynów, mo­
że mieć w p ły w  na je j charakter, oraz czy należy 
iść w  przyszłości tą drogą czy też nie.

Jednym  z powodów stosowania dwóch l in i i  m a­
gazynowych jest dążenie do skrócenia czasu skła­
dowania tow arów  w  magazynach pierwszej l in i i  
i  skomasowania tow arów  leżących dłużej, do d ru ­
g ie j l in i i  m agazynowej.

Stanow isko tak ie  stanowiące podstawę w y jśc io ­
wą p rzy  budow ie dwóch l in i i  magazynowych, w in ­
no ulec w n ik liw e m u  rozpatrzeniu, gdyż niezależ­
n ie  od n ie w ą tp liw ie  teoretycznej słuszności, zało­
żenie rozdzia łu  tow arów  na k ró tko  i  d ługo te rm i­
nowe nie jes t ta k  oczyw iste ja k  napozór w ydaw ać- 
by  się mogło.

Składa się na to  w ie le  powodów. Założenie 
składowania d ługoterm inow ego m ia ło  swoje źród­
ło  w  speku la tyw nych czynikach gospodarki ka­
p ita lis tyczne j, w yn ika jących  z is tn ien ia  in s ty tu c ji 
kupca -hu rtow n ika  portowego. Obecnie czynn ik i 
te e lim in u je  gospodarka planowa. D ale j, wyraźnie 
dają się słyszeć głosy, iż  p o rt n ie  pow in ien  być 
magazynem tow arow ym , a sprowadzane za poś­
redn ic tw em  jego a r ty k u ły  i  surowce, w in n y  być 
m oż liw ie  szybko odesłane do w łaśc iw ych  ośrod­
ków, w  b liskości k tó rych  dopiero w in n y  oczeki­
wać zastosowania.

W  w ie lk ie j ilo śc i w ypadków  nie jesteśm y w  
możności określić czy dane asortym enty tow a­
rowe, z uw ag i na czas ich  przebyw ania w  maga­
zynie, należy zaliczyć do tow arów  k ró tk o - czy 
d ługo te rm inow ych, a zatem czy m ają  być składo­
wane w  magazynach pierwszej l in i i ,  czy też m a­
ją  być od razu kierow ane do d rug ie j l in i i .

Jeżeli n ie  p o tra fim y  decyzii ta k ie j powziąć 
w  c h w ili prowadzenia samego prze ładunku, na­
rażam y się na dodatkowe koszta. M an ipu lac je  po­
legające na dodatkow ym  przerzucaniu tow arów  
z p ierw szej do d rug ie j l in i i  m agazynów stanow ią 
koszt, uzasadnienie którego może być w  w ie lu  w y ­
padkach bardzo trudne.

W  m oim  g łębokim  przekonaniu, bogato zapro­

jek tow any  magazyn pierw szej l in i i  spe łn i zawsze 
swoją rolę, niezależnie od tego, ja k im i dodatko­
w y m i fu n kc ja m i będzie obciążony. M usi być je ­
dyn ie  m oż liw ie  przestronny oraz zapewniać ła t­
wość m an ipu lacy jną  w  p rzy jm ow an iu  i  oddawa­
n iu  tow arów .

M agazyny d rug ie j l in i i  są n ie w ą tp liw ie  pożą­
dane, ale w  m yś l przytoczonych w yże j założeń,, 
jedyn ie  jako  rezerwa, jako  uzupełn ien ie  w  pew­
nym  stopniu, a n ie  jako  czynn ik  sta łe j, bezpo­
średnie j w spó łpracy p rzy  roz ładunku statków . 
Is tn ien ie  ich  n ie  pow inno w yp ływ a ć  na zm n ie j­
szenie w ym ia ró w  w łaśc iw ych  magazynów, p rz y j­
m ujących ca łkow ite  ładunk i s ta tków  w y ła d o w y­
w anych i  ładowanych w  porcie.

C iekawe b y ły b y  tu  rozważania szczegółowe na 
podstawie ścisłej s ta tys tyk i w  in n ych  portach. N ie  
dysponując, n iestety, odpow iedn im i danym i, n ie  
jestem  w  możności, w  sposób a u to ry ta tyw n y  po­
przeć swych p rzew idyw ań odnośnie słabego w y ­
korzystan ia  m agazynów d rug ie j l in ii.  Może ewen­
tua ln ie  m oi p rzec iw n icy  dowiodą na podstawie ta ­
k ich  w łaśnie m ateria łów , iż  n ie  mam rac ji.

D la  uzupełn ienia prowadzonego rozważania 
należy tu  zw rócić uwagę na to, że dążenie do 
skrócenia czasu przebyw ania tow arów  w  maga­
zynie pierwszej l in i i ,  będzie m ia ło  sens log iczny 
jedyn ie  w  ty m  w ypadku, jeże li to w a r n ie  będzie- 
obciążany dodatkow ym i kosztam i, w yn ika ją cym i 
z m an ipu lac ji m iędzy magazynami. K orzyśc i b o - 
wem, osiągnięte z w iększej w yda jnośc i magazy­
nowej z i m 1 pow ierzchn i uży tkow e j, mogą b y ć  
całkow icie, a naw et ze stra tą  zagubione przez te- 
w łaśnie dodatkowe koszty, w yn ika jące  z m an ipu­
low ania m iędzy magazynami. T ym  samym, ko ­
rzyści z w ie lk ie j w yda jnośc i m agazynów p ie rw ­
szej l in i i  mogą okazać się na jzupe łn ie j iluzoryczne.

D rug ie  zagadnienie dotyczące wyposażenia 
i  sposobów ruchu, dających połączenie m iędzy m a­
gazynem i  statkiem , powstało w  w y n ik u  obserwa­
c ji p rzyw iez ionych  z po rtów  zagranicznych, a pole 
gających na stw ierdzen iu  iż w -w ie lu  wypadkach, 
w  portach zagranicznych, m agazyny od strony- 
nabrzeża n ie  posiadają ramp, a pow ierzchnia pod­
łog i tychże magazynów zna jdu je  się z te j s trony  
na poziom ie nabrzeża. N iezależnie od tego, s tw ie r­
dzono, iż  od s trony lądu, m agazyny z regu ły  po­
siadają ram py. Na tle  tych  zdobyczy zagranicz­
nych, w  szeregu rozmów, roztrząsano konieczność 
re w iz ji sposobu zabudowy nabrzeży drobnico­
w ych, stosowanego w  G d yn i jako  reguła i  w y ra ­
żano opinię, by  idąc drogam i postępu, zaniechać 
rów nież budow y ram p odwodnych p rzy  magazy­
nach.

M am  wrażenie, iż  tak ie  postaw ienie spraw y 
by ło b y  powierzchowne, tra k tu je  bow iem  zagad­
n ien ie  ruchu  przed magazynem fragm entarycznie . 
Rampa stanow i ty lk o  jeden z elementów, a de­
cyzja  odnośnie stosowania je j lu b  też zaniechanie 
budowy, może i  w inna  być jedyn ie  konsekwencją 
p rzy ję tych  sposobów prze ładunków  oraz stosowa­
nych do tego środków.

Zakładam y, iż  w  naszych w arunkach, o lb rzy ­
m ia większość tow arów  drobnicow ych, będzie się 
wiązać kom un ikacy jn ie  z magazynam i i  sta tkam i
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M iędzynarodowa konkurenc ja  jest szczególnie 
s ilna w  żegludze tram pow ej. To też jest stosun­
kowo ła tw ie j zapewnić rentowność lin iow com  niż 
tram pom . Rentowność danej l in i i ,  zależna jest 
g łów n ie  od podaży ładunków  i  wysokości stawek 
frach tow ych, podczas, gdy konkurenc ja  jest za­
zwyczaj ograniczona lu b  zupełnie w ye lim inow ana 
p rzy pomocy tzw. kon fe rency j (porozumień) wśród 
a rm atorów  obsługujących daną lin ię . S taw k i fra ch ­
towe dadzą się tu  ła tw ie j u trzym ać na ren tow ­
nym  poziomie, w  razie potrzeby mogą być pod­
wyższone. Dobra akw izyc ja  i  organizacja l in i i  oraz 
oszczędność w  kosztach eksploatacyjnych prze­
ważnie wystarczają, aby zapewnić rentow ną eks­
plorację ku rsu jącym  na n ie j statkom. Natom iast 
rentowna- eksploatacja sta tków  w  żegludze tra m ­
powej jest rzeczą o w ie le  trudnie jszą, na skutek 
s ilne j konku renc ji, k tó ra  jest trudna  do ogran i­
czenia. N ieraz robione p róby ograniczenia konku ­
re n c ji tram pow e j na danym  szlaku, kończy ły  się 
przeważnie fiask iem  —  zbyt w ie lu  a rm atorów  
bierze udzia ł w  te j żeg ludze2). Zapewnienie tra m ­
pom rentowności w  okresach gorszej k o n iu n k tu ry  
jest dla tego sztuką, k tó rą  p o tra fi n ie  w ie lu  fa ­
chowców w  zawodzie a rm atorsk im  i  to p rzy  spo­
re j ilośc i „ łu tó w  szczęścia“ .

2. Tonaż statku (wielkość), jego szybkość i typ
konstrukcji.
Im  statek w iększy, ty m  droższy (chociaż koszt 

budow y n ie  wzrasta proporc jona ln ie) oraz w ięcej 
kosztu je  jego eksploatacja (paliwo, załoga, op ła ty  
portow e i  kanałowe itd.). Szczególnie drogie są 
s ta tk i szybsze, robiące ponad 12 w ęzłów  (koszt m a­
szyn i  w iększe zużycie paliwa). A le  w iększy tonaż 
i  w iększa szybkość pozwala na przew iezienie w ię k ­
szej masy ładunku  w  kró tszym  czasie —  czy li po­
zwala prow adzić in tensyw nie jszą eksploatację. P o­
nieważ w ie le  kosztów n ie  wzrasta p roporjona ln ie  
do tonażu s ta tku  lecz u trzym u je  się na ty m  sa­
m ym  poziom ie lu b  wzrasta nieznacznie, w ięc te­
oretycznie biorąc, im  statek w iększy i  szybszy, 
ty m  większe m ożliw ości ren tow ne j eksploatacji., 
Oczyw iście —  ale p rzy  sta łe j podaży pełnego ła ­
dunku. D la  mniejszego s ta tku  jes t ła tw ie j o pe ł­
n y  ładunek i  może on odwiedzać mniejsze porty , 
co jest szczególnie ważne w  żegludze tram pow ej 
na pew nych morzach, m iędzy in n y m i rów nież na 
B a łty ku . Z b y t duży statek może w ięc być ta k im  
samym handicapem, ja k  statek zby t m ały. Statek 
szybki jes t cenny w  żegludze lin io w e j i  n ie do po­
gardzenia w  żegludze tram pow ej, ale szybkość 
kosztu je dużo paliwa.

D obór w łaściwego ty p u  s ta tku  dla danej eks­
p loa tac ji i  l in i i ,  n ie  ty lk o  zresztą pod względem 
tonażu i  szybkości, ale rów nież pod względem ko n ­
s tru k c ji (ilość pokładów, rodzaj budowy —  ochron- 
nopokładowiec, o pełnej ko n s tru kc ji itd .) i  koniecz­

2) Taką próbą b y ło  np. założenie w  ro k u  1905 „T he  
B a ltic  and W h ite  Sea C onference“  (obecnie „T he  B a ltic  
and In te rn a tio n a l M a rit im e  C onference“ '!, d la  ogranicze­
n ia  k o n k u re n c ji i  u trz y m a n ia  s taw ek fra ch to w ych  na 
re n to w n y m  poziom ie w  żegludze na B a łty k u  i  M orzu  
B ia ły m ; próba ta  skończyła  się n iepowodzeniem , gdyż 
żegluga na tych  m orzach je s t w y b itn ie  tram pow a, w ó w ­
czas b y ła  n ią  jeszcze ba rdz ie j n iż  obecnie.

nych urządzeń specja lnych (chłodnie, liczne i  silne 
dźw ig i, łatwość trym ow an ia  itd .) jes t w ięc rzeczą 
bardzo ważną i  istotną.

3. Czas postoju w  portach, szybkość załadunku 
i wyładunku oraz dobre sztauowanie.
Statek zrob iony jest po to, aby p ły w a ł z ła ­

dunkiem  i  ty lk o  wówczas, gdy w iezie tow ar m o­
rzem spełnia swoje zadanie gospodarcze oraz ren - 
tu je  się. Podobnie wagon tow arow y jest zrob io­
n y  po to, aby przew oził tow ary , a nie sta ł na stac­
jach. To też celem do którego trzeba stale dążyć w  
eksploatacji jes t skrócenie posto jów  sta tku  w  por­
tach załadowania i  w yładow an ia  do niezbędnego 
m in im um . Czas posto ju sta tku  w  porcie jest n ie ­
jako  „s traconym  czasem“ , gdyż statek n ie  p ływ a  
czy li n ie  zarabia, następnie drogo kosztuje, gdyż 
do kosztów sta łych dochodzą jeszcze op ła ty  po r­
towe, byn a jm n ie j n ie  małe. Jeżeli statek w ie  o 
tym , że po w ejśc iu  do p o rtu  n ie  będzie m ógł roz­
począć zaraz za ładunku lu b  w y ładunku , to czeka 
z re g u ły  na redzie, aby n ie  p łacić op ła t po rtow ych  
(o ile  nie jes t na czarterze).

A b y  czas posto ju w  porcie m ógł być skrócony 
do niezbędnego m in im um , konieczne są pewne 
ulepszenia techniczne oraz dobra organizacja ro ­
bót przeładunkowych, a m ianow icie:

* a) Nowoczesny statek pow in ien  posiadać licz ­
ne i  dostatecznie s ilne urządzenia przeładunkowe, 
aby nie być zależnym przy  przeładunkach od k ra ­
nów  portow ych, k tó re  w  w ie lu  portach są n ie licz ­
ne, słabe lu b  m ało w yda jne  w  pracy. W  w ie lu  
portach p rze ładunk i odbyw ają  się na wodzie, na 
b a rk i ( lich tug i) lu b  z barek i  konieczne są dźw i­
g i pokładowe. W iększy frach tow iec pow in ien  mieć 
jeden bom (boom, de rrick ) dla bardzo ciężkich 
sztuk, o nośności do 30— 50 ton, oraz dwa bomy 
średnie j nośności, około 10— 12 ton, umieszczone 
jeden na przednim , d rug i na ty ln y m  pokładzie 
(typ  tró jw ysp o w y  statku). Bom y pow inny  być 
dostatecznie d ługie, aby sięgać norm aln ie  ponad 
dwa rzędy wagonów lu b  barek p rzy  bu rc ie  sta t­
ku. W ie le  uw agi należy poświęcić zam knięciom  
lu k  (hatch covers) i  rozpom icom  (hatch beams). 
O tw ie ran ie  i  zam ykanie lu k  przed i  po prze ładun­
ku, w  czasie zakryw an ia  ich  na noc lu b  na czas 
deszczu itd . zabiera około 10% czasu zużywanego 
p rzy  przeładunkach. Ciężkie (często do V 2 tony) 
i  liczne rozpornice (czasami do 80— 100 sztuk na 
dużym  frach tow cu o licznych  lukach), k tó re  p o ru ­
sza się p rzy  pomocy dźw igu, są trudne  do m an ipu­
la c ji i  zabiera ona na jw ięce j czasu p rzy  odkryw a ­
n iu  i  zakryw an iu  lu k . To też pow inno się stosować 
raczej rozpornice ro lkow e (ro lle r hatch beams), 
względnie jedno lite  m etalowe p rz y k ry w y  lu k  (steel 
hatch covers), k tó re  można szybko o tw ierać i  za­
m ykać. Zw iększają one rów nież bezpieczeństwo 
statku. Ostatnio propaguje się zastosowanie a lu - 
m in iu  do k o n s tru kc ji rozporn ic i  ok ryć  lukow ych, 
aby zm niejszyć ich  wagę i  u ła tw ić  m anipulację. 
W in d y  pokładowe (wincze) pow inny  m ieć szerokie 
i  równo oraz szybko obracające się bębny.

b) Dobra organizacja robó t prze ładunkow ych 
i  sztauerskich w  porcie jest bardzo w ażnym  czyn­
n ik ie m  w  skracaniu czasu posto ju s ta tku  w’ porcie
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do niezbędnego m in im um . Należy mieć zawsze do­
stateczną ilość lu d z i do w ykonan ia  danej pracy. 
D la  w yda jności p racy lep ie j jest, gdy ta sama f i r ­
ma (lub  organizacja robót fizycznych) w ykonu je  
ta k  sztauerkę ja k  i  robo ty  przeładunkowe na na­
brzeżu lu b  w  hangarze po rtow ym  —  nie ma w ó w ­
czas z łe j synchron izacji p racy i  spychania w in y  
za opieszałość z jedne j s trony na drugą (ze „s ta t­
k u “  na „ lą d “  i  odwrotn ie). Należy zawsze baczyć, 
aby stosować w łaśc iw y sposób przeładunku, n a j­
bardzie j odpow iedni dla danego tow aru  (dźw ig i 
okrętowe, dźw ig i portow e itd .) i  pracować zaw­
sze p rzy  pomocy właściwego sprzętu (szlingi, 
s ia tk i, p la tfo rm y , czerpaki itd .). W  m iarę możno­
ści przeładowywać należy równocześnie przez 
wszystkie  lu k i i  na obie b u rty  (na ląd i  na bark i). ;!)

P rzy ty m  w szystk im  n ie  należy zapominać o 
dobrym  sztauowaniu i  pamiętać, że sztauer jest 
w praw dzie  przeważnie zainteresowany w  szybkim  
ukończeniu pracy (staw ki akordowe), ale nie w  na­
leży tym  w yko rzys tan iu  przestrzeni w  ładowniach. 
Nawet stosunkowo dobra stawka frach tow a n ie  du ­
żo przysporzy a rm atorow i korzyści, jeże li sztaue- 
rz y  załadują m n ie j tow aru  n iż statek m óg łby n o r­
m aln ie  wziąć, p rzy  dobrym  sztauowaniu. Po za­
pe łn ien iu  ładow n i trudno  jest sprawdzić, czy dob­
rze szlauowano, to też kon tro low ać trzeba sztau­
erkę w  czasie sztauowania tow aru  w  ładow ni, s ta ­
le  bacząc na pracę sztauerów. S tra ty  z powodu 
niestarannego sztauowania, z pozostawieniem w o l­
nych m iejsc w  ładowniach, k tó re  m ogły być za­
pełnione (broken stowage), sięgają ła tw o  od k i l ­
kunastu do k ilkudz ies ięc iu  procent ilości m ożliw e­
go ładunku. N ie dużo w ięc znaczy fa k t, że statek 
uzyskał dobrą stawkę frachtow ą, jeże li sztauerzy 
źle sztaują. M nie jszą stra tę  dla arm atora przed­
staw ia stawka frach tow a o 5 czy 10%  niższa, n iż 
15 czy 20 procentowa strata sztauerska. Te „s tra ty  
sztauerskie“  są często groźniejsze dla rentowności 
s ta tku  n iż n isk ie  s taw k i frachtowe.

N a tu ra ln ie  dobre sztauowanie oznacza również 
dobre zabezpieczenie ładunku. P rzy  towarach dro­
gich, ju ż  nieduża szkoda (biorąc ilościowo lu b  ad 
valorem ), powstała na skutek złego sztauowania 
(ułożenia, żabezpieczenia itd .), za co zawsze odpo­
w iada statek, może pozbawić arm atora wszelkiego 
zarobku z podróży. Lep ie j jest tu  nieco przesadzić, 
n iż  zaniedbać pewnych koniecznych ostrożności.

4. Dochody i wydatki.

Dochody sta tków  składają się z fra ch tu  za prze­
wóz tow arów  i  poczty oraz z opłat za przewóz pa­
sażerów i  bagażu, czasami rów nież z subwencyj 
lu b  p re m ii przyznaw anych przez państwo na pew­
nych warunkach. W  eksploatacji tram pów  f ig u ru ­
ją  po stronie przychodów  rów nież sum y o trzym a­
ne za przestojowe, (demurrage). 3

3) Po d ru g ie j w o jn ie  św ia tow e j w yda jność p racy  
w  po rtach  spadła bardzo s iln ie  i  s ta tk i tracą  dużo czasu 
p rzy  p rze ładunkach , znacznie w ięce j n iż  przed w o jną . 
Np. 20 s ta tk ó w  C una rd  S team  S hip  Co., zaangażowanych 
na l in i i  in d y js k ie j ro b iło  p rzed  w o jn ą  60 podróży rocznie, 
po w o jn ie , w  r. 1947, ty lk o  33. Na n ic  p rzyda  się z w ię k ­
szanie szybkości s ta tków , je że li .praca w  po rtach  sta je  się 
pow c ina  i m ało  w yda jna .

Jeżeli chodzi o koszty, to  podzielić je  można na 
dwa zasadnicze rodzaje:
a) Koszty stałe, k tó re  obciążają statek stale i  zaw­

sze, niezależnie od tego czy i  gdzie on pływa, 
ja k  np. odsetki od zainwestowanego kapita łu, 
amortyzacja, ubezpieczenie, konserwacja, ko ­
szty handlowe arm atora itp .

b) Koszty eksploatacyjne, czy li związane bezpo­
średnio z eksploatacją sta tku  i  zachodzące je d y ­
nie wówczas, gdy statek jest eksploatowany 
(uruchom iony), ja k  np. płace i  u trzym an ie  za­
łogi, pa liw o  i  smary, odnaw ianie osprzętu (lin , 
cum, bloków , łańcuchów itp .), op ła ty  portowe, 
p ilo tow e i  holownicze, op ła ty  za prze jazdy przez 
kana ły  m orskie, koszty prze ładunku tow arów  
(załadowania i  w yładow ania) oraz sztauowania 
lu b  trym ow an ia , woda słodka do ko tłów , p ro ­
w iz je  płacone agentom i  m aklerom , dyspasz 
(despatch), ubezpieczenie frach tu , odszkodowa­
n ia  za szkody w  ładunku  powstałe z w in y  s ta t­
ku  itd .
S tatek naw et wówczas, gdy n ie  p ływ a  i  jes t 

w yco fany chw ilow o z eksploatacji (ang. la id  up: 
franc, désarmé), wym aga pewnych w ydatków , ja k  
np. oczyszczania kadłuba (ang. careenage; franc, 
carénage), odm alowywania, dozoru, inspekc ji itd .

D la orien tow an ia  się w  opłacalności eksploa­
ta c ji s ta tku  oblicza się koszt dzienny s ta tku  (franc, 
p r ix  de la  journée d'arm em ent) odstawionego (la id  
up), na m orzu i  w  danym  porcie. L iczba dn i ko ­
niecznych dla danej podróży pow inna być ja k  n a j­
mniejsza, stąd konieczność skracania posto ju sta t­
ków  w  porcie załadowania i  wyładow ania . Jeżeli 
fra ch t netto  (po odliczeniu p ro w izy j) przewyższa 
sumę kosztów dn i na m orzu i  w  portach, koniecz­
nych dla danego przewozu (rejsu), to dana podróż 
opłaca się. Jeżeli p rzy  uw zględn ien iu  dochodów 
z frach tu , suma kosztów dziennych na m orzu i  w  
portach jest wyższa od sum y kosztów s ta tku  od­
stawionego (na tę samą ilość dni), to zasadniczo 
nie opłaca się s ta tku  posyłać na ten rejs, lecz ra ­
czej go un ieruchom ić i  czekać lepszej sposobności.

Każdy statek pow in ien  być obciążony pew nym  
procentem  kosztów ogólnych przedsiębiorstwa o- 
krętowego, którego jest własnością. Koszty te nie 
w zrasta ją  ściśle proporc jona ln ie  od ilości statków , 
często są niezależne od ilości posiadanych jedno 
stek (są one znacznie większe w  eksploatacji l in io ­
w ej n iż  w  tram pow ej) —- czy li im  w ięcej statków, 
ty m  m nie jszy procent kosztów ogólnych przypada 
na każdą jednostkę f lo ty  i  koszty te mogą być ła t­
w ie j pokryte .

W  praktyce, w  czasie eksploatacji statku, kosz­
ty  załogi (płace, świadczenia i  w yżyw ien ie ) liczy  
się do „kosztów  sta łych", gdyż ja k  długo statek 
jest w  eksploatacji, tak  długo posiadać m usi pełną 
załogę.

N iektó re  pozycje w  kosztach eksploatacyjnych 
są sztywne, czy li niezależne od ilości podróży i  i lo ­
ści przewożonego ładunku, ja k  np. koszty załogi. 
Każdy statek m usi m ieć przepisową załogę (pro- 
p e rly  maned), k tó re j płace m in im a lne  ustala prze­
ważnie um owa zbiorowa. Ilość załogi n ie  wzrasta 
jednak ściśle p roporc jona ln ie  do w ie lkości (tona­
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żu) s ta tku  i  pod ty m  względem większe fra ch to w ­
ce są w  korzystn ie jsze j sytuac ji. S ta tk i pasażer­
skie w ym agają  jednak dużej załogi, często złożo­
nej z k ilku se t osób i  koszt je j stanow i najw iększą 
pozycję w  kosztach eksploatacyjnych lin iow ca  pa­
sażerskiego. W yżyw ien ie  załogi, pod względem 
ilośc iow ym  i  jakościowym , jes t rów nież w  w ie lu  
k ra jach  ustalone przepisam i lu b  um ową zbioro­
wą. 4)

Koszt pa liw a  jes t ważną pozycją w  w ydatkach 
zw iązanych z eksploatacją s ta tku  oraz w  tzw . kosz­
tach podróży i  jes t bodaj na jbardzie j elastyczny 
i  zm ienny. Różnice w  cenach pa liw a  są często ba r­
dzo znaczne w  poszczególnych k ra jach  —  np. w  
pierwszej po łow ie r. 1949 tona węgla bunkrowego 
kosztowała w  N ow ym  Jo rku  61 sh 3 d, podczas 
gdy w  Londyn ie  98 sh. Przeważnie ogranicza się 
zapas pa liw a  na s ta tku  do niezbędnego m in im um  
na dany re js  5 *) aby n ie  zajm ować nośności (dead- 
w e igh t ca rry ing  capacity), mogącej być w yko rzy ­
staną dla przewozu tow arów . Czasami jednak 
opłaca się nawet zboczyć z d rog i i  przedłużyć n ie ­
co podróż, aby zaopatrzyć się w  pa liw o  tam , gdzie 
jest ono bardzo tanie.

O p ła ty  portowe, stanow ią obok kosztów  p a li­
wa najważnie jszą pozycję w  kosztach podróży. Su­
ma tych  opłat w  danej podróży zależy od portu , 
tonażu s ta tku  i  ilośc i d n i p rzebyw ania w  porcie. 
Szczególnie w  żegludze m ałe j op ła ty  portow e gra­
ją  bardzo ważną ro lę  —  s ta tk i tram pow e zaanga­
żowane w  te j żegludze przebyw a ją  przeważnie w  
ciągu ro ku  znacznie w ięcej d n i w  portach n iż  na 
m orzu (w  podróży). Do op ła t po rtow ych  dochodzą 
jeszcze op ła ty  za p ilo taż i  holowanie, tam, gdzie 
jest to  konieczne.

Koszt załadowania i  w yładow an ia  tow arów , ja k  
rów n ież koszt sztauowania, obciąża w  żegludze l i ­
n iow ej z regu ły  arm atora. W  żegludze tram po­
w e j, kw estię  k to  ma koszty te ponosić (arm ator 
lu b  czarteru jący) regu lu je  um owa stron, czy li 
czarter (charte r-party).

Jeżeli a rm ator n ie  posiada w łasnych b iu r  w  
portach, k tó re  flo ta  jego obsługuje, to korzystać 
m usi z usług agentów okrę tow ych (Ship agents, 
steamship agents, sh ipp ing agents) i  us ług i te o- 
płacać w  fo rm ie  p ro w izy j. Odszkodowania za szko 
dy lu b  b ra k i zaszłe z w in y  sta tku  w  ładunku  (np. 
na skutek złego sztaowania) stanow ią nieraz po­
ważne pozycje i  mogą uczynić podróż deficytową.

Płacenie p re m ii za pośpiech p rzy  pracach prze­
ładunkow ych, czy li tzw . dyspaszu (despatch), leży 
zasadniczo w  interesie statku, gdyż pobudza za­
ładowców  i  w yładow ców  do szybkie j pracy, skra­
ca czas posto ju s ta tku  w  porcie i  pozwala oszczę­

4) Np. w  A n g li i spec ja lny  departam ent B oa rd  o f T rade
nadzoru je  ilość i  jakość żywności dostarczanej załogom. 
W  m yś l p rzep isów  angie lskich, każdy członek załogi, bę­
dąc pew ien  czas na m orzu, m us i o trzym ać codziennie 
sok c y try n o w y  i  może być u k a ra n y  za odm owę w y p ic ia  
soku (w  p ra k tyce  n ie  stosuje się ju ż  tego) —  jest to po­
zostałość z czasów żeg lug i żag low ej, k ie d y  szko rb u t dzie­
s ią tko w a ł załogi. ,

5) N iem n ie j każdy  s ta tek  p o w in ie n  posiadać oprocz
rzeczyw iście niezbędnego m in im u m , jeszcze pew ien roz­
sądny zapas p a liw a  —• na w yp ad ek  n ieprzew idzianego 
p rzed łużen ia  podróży.

dzić na opłatach portow ych. Jeżeli jednak dzien­
na norma przeładunkowa ustalona jest w  czarte­
rze bardzo nisko, tak, że norm aln ie  m usi być w  
p raktyce  przekroczona, a zastrzeżono dyspasz, to 
n ie  jest n iczym  innym , ja k  pewną bon ifika tą  i  po­
w in ien  być w z ię ty  pod uwagę p rzy  ka lk u la c ji staw­
k i frach tow e j przez armatora.

Koszty stałe ksz ta łtu ją  się w  praktyce  np. na­
stępująco (w  stosunku rocznym ):

T ram p  ok. 2500 t.d .w  T ram o ok. 9500 t.d .w .
J- »/.. OLŁ % Ł “/„

Płace za łog i i  św iad 8.532 28,8 15.588 23,1
W yżyw ien ie  załog i 3.720 12,5 7.291 10,8
Ubezpieczenia 5.613 18,9 12.113 18,0
K onserw acja  i  dokow an ie0) 3.400 11,5 10.000 14,8
K la s y fik a c ja 7) 3.750 12,6 5.000 7,4
Koszty hand low e a rm a to ra 2.043 6,9 7.096 10,6
A m ortyzac ja 1.875 6,3 9.113 13,5
Różne 750 2,5 1.250 1,8

29.683 100,0 67.451 100,0

Z  powyższego w idz im y, że na jw iększą pozycję 
w  kosztach sta łych s ta tku  będącego w  eksploatacji 
(p ływającego) stanow i załoga —  je j płace p lus w y ­
żyw ienie. W  n iek tó rych  flo tach  koszty te są zna­
cznie wyższe n iż  to w yże j podano i  sięgają 50%.

Koszty konserw acji są zazwyczaj ty m  wyższe 
im  statek jest starszy. Również am ortyzacja stat­
ku* starszego (np. kupionego w  w ieku  15 la t) m u­
si być znacznie szybsza n iż  s ta tku  nowego.

W  w ie lu  k ra jach  am ortyzacja s ta tku  jest do­
zwolona fiska ln ie  w  ciągu 20 la t, czy li w  stosunku 
5%  rocznie, ale przez odpisy na rezerw y dokonuje 
się je j szybciej, przeważnie w  ciągu 10 do 12 lat. 
W  A n g lii n iektó re  przedsiębiorstwa okrętowe gro­
madzą z gó ry  rezerw y potrzebne dla zam ortyzo­
w ania sta tku  (projektowanego lu b  zamówionego 
i  w  budowie) ju ż  w  c h w ili jego wejścia do eksplo­
atacji, tak, że wartość nowego sta tku  w ynosi w ów ­
czas w  bilansie  przedsiębiorstwa np. sym boliczne­
go szylinga.

A rm a to rzy  usta la ją  zazwyczaj koszty stałe każ­
dego s ta tku  w  stosunku rocznym, dz iennym  oraz 
na 1 tonę deadweight (towarową) m iesięcznie —  
to  ostatnie jest konieczne dla k a lk u la c ji s taw ki 
frach tow e j p rzy  w yna jm ow an iu  s ta tku  na pewien 
dłuższy okres czasu, na tzw . tim e-charte r.

D la  otrzym ania  w y n ik u  finansowego danej po­
dróży dolicza się do kosztów sta łych (dziennych) 
wszystkie koszty podróży. Jest to  tzw . ka lku lac ja  
w yn ikow a, k tó ra  pokazuje zysk lu b  stra tę  z da­
nej podróży oraz zysk lu b  stratę dzienną. Zysk 
dzienny pozwala obliczyć tzw . stopień rentow no­
ści s ta tku  w  danej podróży, w  stosunku rocznym.

K a lku la c ja  taka w yg ląda w  prak tyce  np. na­
stępująco:

Podróż nr 27/48
Z G dyn i— Gdańska do Rouen, m il 980 
Ładunek: w ęg ie l 2.504 ton, załadow. w  Gdańsku 
Podróż rozpoczęto 23. IV . 48 i  ukończono 9. V . 48.

°) S ta tek p o w in ie n  raz  w  ro k u  iść do doku  d la  oczy­
szczenia kad łuba.

7) Jest to  koszt u trz y m a n ia  s ta tku  w  k las ie  —  rem ont 
k a p ita ln y  p rzeprow adza się co 4 la ta  (zgodnie ,z w y m o ­
gam i in spe kc ji), ale zw iązane z ty m  koszty  rozk łada  się 
na każdy ro k /
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Przebieg podróży:
Czas trw a n ia  re jsu  —  16 dn i 
W  tym : podróż 5 dn i 

w  portach 11 dni.

W p ływ y :

F rach t b ru tto  Ł  3296.6.8.
P row iz je  m akler. Ł  82.8.2. 
N etto  ~ Ł  3213.18.6

Koszty podróży:
Koszty stałe za 16 dn i . . . .  Ł  1440. 0. 0

„  portow e w  G dyn i i  Gdańsku Ł  149.11. 4
„  portow e w  Rouen . . .  Ł  146. 6. 1
„  dyspasz w  Gdańsku . . .  Ł  50. 5. 0
„  try m e rk i w  Gdańsku . . Ł  98. 2. 5
„  dyspaszu w  Rouen . . .  Ł  117. 0.11
„  kanałowe (Kanał K ilo ń sk i) Ł  48.11. 6
„  bu n k ru  (118 ton) . . . .  Ł  427.15. 0
„  różne ................................ Ł  25. 0, 0

Ł  2585. 0. 5

W yn ik :

W p ływ  netto , ....................................... Ł  3213.6,8
Koszty , , , , ........................................Ł  2585.0,5
Zysk z podróży Ł  628,6.3
Zysk na dzień Ł  39.5.4

W  kosztach podróży mogą figu row ać jeszcze 
rozm aite inne pozycje ja k  np. woda słodka, sma­
ry , koszty załadowania i  wyładowania, ubez­
pieczenie frach tu , pokryc ie  ryzyka  wojennego, 
breach o f w arranties, u trzym an ie  pasażerów, od­
szkodowania itd .

Jeżeli chodzi o ogólne koszty s ta tku  (koszty 
stałe i  koszty podróży) w  stosunku rocznym, to 
ksz ta łtu ją  się one dla przeciętnego frachtow ca na­
stępująco:

załoga (płace i w yżyw ien ie ) od 20% do 25% 
konserwacja, dokowanie i  rem. od 18% do 20%

ubezpieczenia
pa liw o  (maszyna parowa)
op ła ty  portow e
am ortyzacja
koszty handlowe
różne

od 4%  do 5% 
od 23% do 20% 
od 24% do 21% 
od 4% do 3% 
od 4%  do 3% 
od 3% do 3% 

100% -------  100%

N atu ra ln ie  zależnie od typ u  sta tku  (parowiec, 
m otorow iec, pasażerski, tow arow y, lin iow iec , 
tram p itd .) oraz bandery, to kszta łtowanie się ko­
sztów jest najrozmaitsze. Na ogół obecnie, po d ru ­
giej W o jn ie  Św iatow ej, eksploatacja sta tków  ko­
sztu je bardzo drogo, znacznie w ięcej n iż  przed w o j­
ną —  np. koszt dzienny lin iow ca pasażersko-towa- 
rowego średniej w ie lkości w ynosi obecnie około 
3.000 fu n tó w  szterlingów , czy li około 4,8 m ilionów  
złotych. Dopiero dow iadu jąc się, co kosztu je dzien­
ne u trzym an ie  sta tku, zdajem y sobie sprawę, ja k  
sprawną i  dobrze zorganizowaną m usi być jego 
eksploatacja, aby przynosiła  dochody. P o jm u je ­
m y również, co to znaczy dla s ta tku  niepotrzebne 
przedłużenie jego pobytu  w  porcie, chociażby o 
pó ł dnia czy naw et parę godzin.

W artość handlowa s ta tku  jest fu n kc ją  jego 
w ieku, stanu, przeznaczenia, typu , dokonanych w y ­
m ian i  rem ontów  itd . oraz is tn ie jących  m ożliwości 
jego eksploatacji. W artość ta może być sub iek tyw ­
ną i  kon iunktu ra lną .

P rzy  dobrej konserw acji deprecjację w artości 
sta tku p ierwszej k lasy oblicza się przeważnie na 
2,5% rocznie w  ciągu p ierw szych sześciu la t i  na 
3,5% rocznie w  ciągu następnych sześciu la t. D la 
sta tku  liczącego w ięcej n iż  12 la t trudno  jest prze­
w idzieć is to tny  stopień rocznej deprecjacji, lecz 
można przyjąć, że statek sta low y liczący 20 la t, 
n ie przedstaw ia w iększej w artości handlowej n iż  i  
10% w artości nowego s ta tku  te j samej k lasy i  te ­
go samego tonażu. Często opłaca się lep ie j sprze­
dać s ta ry  statek na złom (do rozb ió rk i) n iż  do eks­
ploatacji. Tak też i  kończą swój żyw ot przeważ­
nie stare statki.

Eug. Dun.-Mare.

Kruszenie się węgla przy przeładunku
Kruszenie się węgla podczas przeładunku 

w portach było zawsze przedmiotem troski i roz­
ważań tak węglarzy, kupców, jako też administra­
cji portowej.

Przed w ojną n iek tó rzy  kupcy w o le li p rze ła­
dowywać w ęgie l ręcznym  sposobem, co n a tu ra l­
n ie  podrożało przeładunek, ale dawało te ko rzy ­
ści, że w ęgie l b y ł mało skruszony, n iż  by  to by ło  
p rzy  zastosowaniu prze ładunku za pomocą w y ­
w ro tn ic  wagonów i  taśmowców. W  n iek tó rych  
portach w  celu zmniejszenia tego kruszenia sto­
sowano wagony kubłowe.

Celem n in ie jsze j n o ta tk i jes t ustalenie w ie lkoś ­
ci tego kruszenia w  zależności od różnych w a ru n ­
ków. Zagadnieniem  tym  zajm ow ał się w  ostatn ich

latach przed w o jną  św iatową D r  H erbert Haust. 
Badania zostały przeprowadzone z węglem górno­
śląskim. W y n ik i badań zostały łaskaw ie dostar­
czone przez inż. J. Ziembę.

Badania do tyczy ły  zsuwania 'się węgla p rzy 
różnych kątach w  stosunku do poziomu, spadku 
jego z różnej wysokości na węgiel, na drzewo 
i na beton. Poza ty m  b y ły  badane w ie lkości k ru ­
szenia się węgla w  zależności od jego w ym ia rów  
W ęgiel stosowany p rzy tych  badaniach b y ł pobie­
rany od w ęglarzy i k ilk a k ro tn ie  przed ty m  b y ł 
przerzucany. Powstający podczas badań skruszo­
ny węgiel, segregował się w  dwóch w ielkościach: 
od 0 do 15 mm, oraz od 16 do 50 mm.

Badania p rzy  zsuwaniu się węgla zostały prze-
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prowadzone na ró w n i pochyłe j z wysokości 0,5, 
1, 1,5, 2, 2,5 i  3 m e try  (rys. 1) p rzy  pochylen iu 
30, 45, 60°. W  ty m  w ypadku 1 —  długość płasz­
czyzny z k tó re j zsuwał się w ęgie l w  zależności 
od wysokości obliczało się ze wzoru:

P rzy kącie 30‘ ......................... 1 =  2 h
P rzy kącie 45J ......................... 1 =  1,4 h
P rzy kącie 6 0 ° .........................1 = 1 ,1 5  h
Z rysunku  tego w idz im y, że p rzy  sp ływ an iu  

węgla z wysokości 3 m etrów  pod kątem  60° stra­
ta na m ia ł w ynosiła  ok. 2,5%; p rzy  te jże wyso­
kości, ale p rzy  kącie 45° strata na m ia ł w ynosiła  
ok. 1,6%, a przy te j samej wysokości lecz p rzy  
kącie 30° ilość m ia łu  w ynosiła  ty lk o  0,8 %.

Zsuw:

Gruby węgiel spada na węgiel 
%3

2

1

h= 0 0,5 1 15 2 2,5 3 m

Fig. 1 •

M usim y w ięc przy jść do w niosku, że zsuwa­
nie się węgla n ie ’ powoduje dużego kruszenia je ­
go, p rzy  czym piczy dw u kro tn ym  zm niejszeniu się 
kąta spadku ilość m ia łu  p rzy  jednakowej wysoko­
ści zsuwania się, zmniejsza się trzyk ro tn ie . P rzy 
różnych wysokościach lecz jednakow ych kątach 
spadku ilość m ia łu  jest p raw ie  proporcjonalna do 
wysokości. W ygodniejsze w ięc jest stosowanie 
m nie jszych ką tów  zsuwania p rzy  w iększych w y ­
sokościach, n iż  odw rotn ie .

Badania p rzy  w o ln ym  spadku (spadek węgla 
na węgie l) w ykaza ły  (rys. 2, 3 i  4), że dla wszyst­
k ich  w ie lkości b ry ł węgla p rzy  spadku węgla na 
w ęg ie l z wysokości 0,7 m., ten  ostatn i n ie  prze­
kracza gran icy swoje j w ytrzym ałośc i, wobec cze­
go kruszenia praktyczn ie  n ie  bierze się pod uw a­
gę. P rzy  konstruow an iu  urządzeń przeładunko­
w ych, m usim y brać pod uwagę, że spadki węgla 
z wysokości 0,5 m  są dla węgla nieszkodliwe.

Natom iast w raz ze zwiększeniem się wysoko­
ści, i  ilość odm ia łu  rap tow n ie  wzrasta. Na rysun­
kach podane są k rzyw e  a, b, z k tó rych  krzyw a  a 
podaje odm iał od 0 do 15 mm, k rzyw a  b podaje 
odm ia ł od 16 do 50 mm.

P rzy  wysokości około 0,75 m, ja k  to mówione 
by ło  w yże j, odm ia łu  p raw ie  n ie  obserwuje się, co 
zresztą zachodzi rów nież p rzy  zsuwaniu się węgla. 
Z tego w yn ika , że w  celu oszczędzania węgla od 
kruszenia się, należy stosować urządzenia przeła­
dunkowe o wysokości, spadku poniżej 0,75 m etra 
względnie zastępując spadek zsuwanie się węgla 
p rzy  nachylen iu  n ie  w iększym  30° w  stosunku do 
poziomu.

TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

Swobodny spad:
Gruby węgiel spada na węgiel.

T

a+b

/ b

. /»-O 0,5 1 1,5 2 2,5 3 m

Fig. 2.

Swobodny spad:
t

Średni węgiel spada na węgiel.

/>= O 0,5 1 1,5 2 2,5 3

Fig. 3.
P rzy  spadku z w iększych wysokości, kruszenie 

się węgla powiększa się bardzo szybko: w ęgie l o 
średnich w ym iarach  p rzy  spadku na w ęgie l z w y ­
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sokości 2 m daje ponad 5,5°/o odm iału, a p rzy  w y ­
sokości spadku 3 m e try  —  8%. G ruby  w ęgie l p rzy  
spadku 2 m  daje p raw ie  7 % odm iału, a p rzy  w y ­
sokości spadku 3 m e try  —  ponad 12,5% odm iału.

Swobodny spad:

h=0 0,5 1 15 Z 2,5 3
F ig . 4 .

Wpływ wielkości brył'przy spadku
węgla na węgiel z wysokości 3  m.

0 60'100 200 300 400 500mm (> b ry ł

a =  odmiał 0 - 1 5  mm w % 
b -  »> 75 —  50 m m w %

F ig  5

W idz im y z tego, że g ruby w ęgie l ulega znacznie 
większemu (około 50%) kruszen iu  się n iż  węgiel 
średni. Jednak w  g rubym  w ęglu wahania w ie łko -
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ści poszczególnych b ry ł, n ie  powodują dużych w a­
hań w ie lkości odm iału, co podaje rysunek 5, a na­
w e t w b rew  usta lonym  m niem aniom  w  dużych b ry ­
łach odm iał jest stosunkowo m niejszy.

Badania na urządzeniach przeładunkowych zo­
sta ły  przeprowadzone z w yw ro tn ica m i wagonów
1 taśmowcami. S tw ierdzono p rzy  tym , że węgiel 
p rzy  prze jściu  przez taśmę taśmowca o p rzek ro ju  
poziomu poprzecznym w ykazu je  od 1,6 do 2,2%, 
czy li średnio 1,9%  odm iału, p rzy  czym wszystkie  
od łam ki są poniżej 50 mm. Badania przeprowadzo­
ne z nowoczesnymi ,,Senkverladem “  i  przeładow- 
n iam i spustowym i „Se igerfo rderen“  w ykaza ły  od 
3,2 do 3,4%, czy li średnio 3,3 % odm iału.

Natom iast p róby przeprowadzone na w y w ro tn i 
cach wagonów dob itn ie  w ykaza ły, że tego rodzaju 
urządzenia w  obecnej kons trukc ji, absolutnie nie 
nadają się, o ile chodzi o ochronę węgla przed k ru ­
szeniem się. W ęgiel, spadając z w yw ro tn ic y  wago­
nu do le ja  z wysokości do 2 m etrów , powoduje od­
m ia ł ponad 6%. P rzy  w ysypyw an iu  węgla z le ja  
do s ta tku  z wysokości do 2 m etrów , o trzym u jem y 
dalsze 6% odm iału, co w  sum ie tw o rzy  12%. Trze­
ba zaznaczyć, że te ostatnie 6°/« otrzym ano w  w y ­
padku, gdy le j b y ł dostatecznie szeroki i  w ęg ie l 
w ypada ł z niego swobodnie. G dy zaś o tw ó r b y ł 
m niejszy, to pom im o zmniejszenia się szybkości 
spadku, odm ia ł b y ł nieco w iększy, z powodu prze­
ciskania się węgla przez w ąski o tw ó r le ja. P rzy  
w iększych niż 2 m  wysokościach, co w łaściw ie  ma 
m iejsce w  naszych urządzeniach prze ładunkow ych, 
w ie lkość odm ia łu  dochodzi do 18%, a nawet do 
20%.

Strata na odmiale wynosząca 12%, stwarza du­
że k łopo ty  p rzy  sprzedaży węgla P rzy  s ta tku  za­
b ie ra jącym  5.000 ton, odm ia ł 12% stanow i 600 
ton, co p rzy  naszej cenie (bunkrow e j) —  79 szy lin ­
gów, tw o rzy  sumę ok 24.000 fu n tó w  angielskich. 
Co praw da suma ta n ie  jes t ca łkow ic ie  stracona, 
ale jest czynnik iem , k tó ry  n ie  bardzo zachęca ku p ­
ca do nabyw ania takiego węgla.

Badania przeprowadzone z wagonami ku b ło ­
w ym i, p rze ładow u jącym i w ęgie l za pomocą 17-to- 
now ych dźw igów  (wagon składa się z 2-ch chw y­
taków  napełn ionych węglem  już  w  kopa ln i i za­
w ie ra jących  każdy 13,5 ton  węgla netto) w ykaza­
ły : kubeł, czy li chw ytak  posiada wysokość około
2 m etrów . Poza ty m  aby móc o tw orzyć chw ytak, 
w in ien  on być około 0,5 m etra ponad poziomem 
dna statku. W tedy górna w arstw a węgla spada 
z wysokości 2,5 metra, a dolna zaś z wysokości 
0,5 m etra, czy li średnio —  1,5 metra. P rzy  w yso­
kości spadku 1,5 metra, odm iał w ynosi od 4 do 
4,6 %. W idz im y więc, że i  p rzy ' wagonach kub ło ­
wych, nie możemy ca łkow icie  pozbyć się krusze­
n ia  się węgla. Coprawda, jes t on 3 -kro tn ie  m n ie j­
szy, n iż p rzy  w yw ro tn icach  wagonów, jednak nie 
jest zerem.

Zagadnienie zmniejszenia się węgla jest za­
gadnieniem  o doniosłym  znaczeniu dla Polski, ze 
względu na powiększenie konkurencyjności i  a tra k ­
cyjności naszego węgla na rynkach  św iatowych, 
oraz ze względu na to, że w ęgie l nasz n ie  należy
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do gatunków  tw ardych , nie u legających większe­
m u kruszen iu  się.

P rzy  rozbudowie naszych portów , m usim y brać 
ten czynn ik pod uwagę i  zamawiając nowe urzą­
dzenia przeładunkowe, należy stawiać ko ns truk to ­
rom  wymagania, aby odm ia ł n ie przekraczał 2 a 
na jw yże j 3%.

W  ty m  celu by łoby  pożądanym zrezygnować 
z w y w ro tn ic  wagonowych, względnie zastosować 
w yw ro tn ice , gdzie by w ęgie l zsypyw ał się przy 
nachylen iu  nie w ięcej n iż  30°, oraz p rzy wysokości 
spadku n ie  w iększym  od 0,75 m. W  ty m  w ypadku 
należałoby jednak zrezygnować z w iększej w y d a j­
ności.

Stosując powyższe zasady, skonstruowano obec­

nie transpo rte ry  do prze ładunku węgla. P rzechy­
la ją  one wagon i  z m ałe j wysokości zsuwają węgiel 
pod kątem  30° na poziomą taśmę, składającą się 
z p ły t. Odprowadza ona węgie l poziomo, a potem 
przez szachtę —  pionową do lu k u  sta tku  i  dalej do 
dna statku. W  szachcie p ły ty  nachy la ją  się nieco 
i  w  ten sposób w ęgie l zsuwa się p rzy  wylocie. 
Urządzenie tak ie  nie powoduje p raw ie  odm iału, 
jest znacznie tańsze n iż  taśmowce z w yw ro tn icą  
wagonów i  wym aga ty lk o  jednego to ru  roboczego 
i  jednego do zw ro tu  wagonów. Mogą tu ta j m ieć 
zastosowanie wagony z o tw ie ra jącym i się boczny­
m i ściankam i, lu b  z o tw ie ra jącym  się dnem. ale 
skonstruowane w  ten sposób, aby w ęgie l zsuwał 
się a nie spadał, oraz zsuwał się pod kątem  n ie - 
przekraczającym  30° w  stosunku do poziomu.

SPOSTRZEŻENI A
W  S P R A W IE  P R ZE B U D O W Y  FA LO C H R O N U  

Z A C H O D N IE G O  W  G D A Ń S K U
(A r ty k u ł dyskusy jny).

W  zw iązku  z szeroko om aw ianą , obecnie, sprawą 
poszerzenia w e jśc ia  do Nowego P ortu , chc ia łbym  w y s u ­
nąć pewne sugestie, k tó re  nasuw ają  się p rzy  b liższym  
ze tkn ięc iu  z ty m  prob lem em .

W ejście do Nowego P ortu , ja k  w iadom o, je s t u tw o ­
rzone dw om a fa loch ronam i, z  k tó ry c h  W schodni w ysuw a 
się do m orza na około 800 m, Zachodni, na tom iast, jest 
znacznie k ró tszy  i  posiada długość około 200 m. Ten 
os ta tn i je s t w yko n a n y  w  ten  sposób, że zb liża się g łow icą 
do fa lo ch ro n u  W schodniego na 90 m, tw prząc w  ty m

m ie jscu  w ąskie  gard ło , bardzo niedogodne d la  n a w ig ac ji, 
szczególnie je ś li chodzi o s ta tk i duże,

Jasnym  jest, że poszerzenie w ja zd u  do p o rtu  może 
być dokonane ty lk o  kosztem  odsunięcia fa lo ch ro nu  Za­
chodniego jeszcze da le j na zachód, gdyż przebudow a 
fa lo ch ro nu  W schodniego n ie  w chodz i w  rachubę ju ż  
choćby ze w zg lędu na jego długość.

Ponieważ część końcow a nabrzeża północnego basenu 
s tre fy  W o lnoc łow e j u  nasady fa lo ch ro nu  Zachodniego 
jes t w  s tad ium  zapadania się na skutek, prawdopodobn ie, 
w ysadzenia części fa lo ch ro nu  bezpośrednio przylegającego 
do tego nabrzeża i  m us i być przebudow ana, nasuw a się 
proste rozw iązanie:

ścięcie zapadającego się nabrzeża w  ten sposób, aby
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l in ia  cum ow nicza by ła , w  ¡przyb liżeniu, rów no leg ła  do 
fa lo ch ro n u  W schodniego i  p rzechodziła  w  n o w y  fa lo ch ro n  
Zachodni, k tó ry  b y łb y  odsun ię ty  od starego o oko ło 50 
do 60 m.

Zachodzi tu  je dn ak  pytan ie , ja k a  p o w in n a  być n a j­
w łaściw sza długość tego nowego fa loch ronu . W  ty m  w zg lę ­
dzie może dać pewne w ytyczne  h is to r ia  pow stan ia  obec­
nego w e jśc ia  i  to  w łaśn ie  chc ia łb ym  w  k i lk u  słowach 
p rzypom nieć.

M n ie j w ięce j do końca 17-go w ie k u  n a jb a rd z ie j na 
zachód w ys u n ię ty  rę ka w  W is ły  w p row a dza ł swe w ody 
do B a łty k u  w  m ie jscu, k tó re  dotąd jeszcze zachowało 
nazwę „W is ło u jśc ie “  (przez N iem ców  u jśc ie  to nazywano 
u jśc iem  pod ,,M6venschanze“ ).

Już w  w ie k u  16-tym  na zachód od u jśc ia  tego rękaw a 
pow sta je  m ie lizna , k tó ra , n ie  zm ien ia jąc  swego zasadni­
czego położenia, przeistacza się w  ciągu la t w  wyspę, 
tw orząc  t. zw. „W e s te rp la tte “ . W yspa ta  oddzielona jest 
od lą d u  w ą sk im  pasem m orza, tw o rzą cym  t. zw. „drogę 
zachodnią“  —  obecnie K a n a ł P o rto w y  — , k tó ra  na ró w n i 
z w łaśc iw ym ^ rękaw em  W is ły  jes t w yko rzys tyw a n a  ja ko  
droga żeglugowa. I  tu  zw raca uw agę fa k t, że o ile  p rz y ­
stosowanie i  rozbudow a u jśc ia  p rzy  „M ovenschanze“  na ­
stręcza ogrom ne trudn ośc i ówczesnym  budow n iczym  na 
Skutek stałego zam ulania , „d roga  zachodnia“  da je się- 
znacznie ła tw ie j kszta łtow ać. Już z końcem  17-go stu lec ia  
¡powstają tu  fa loch rony , k tó re  z b ieg iem  la t w ysu w a ją  
się coraz da le j w  .morze. P rzyczyn  dążności do w yd łuża n ia  
fa lo ch ro n ó w  szukać na leży w  kon ieczności stw orzen ia  
ta k ic h  w a ru n k ó w  d la  nanoszonego przez rzekę ru m o w i­
ska, aby zm usić go do osiadania w  m orzu na głębościach 
dostatecznie dużych bez szkody d la  żeglugi.

Jest to m etoda stosowana w e w szys tk ich  portach, 
po łożonych p rzy  u jśc iu  rzek a, m iędzy in n y m i, i  p rzy  
ksz ta łto w a n iu  u jśc ia  W is ły . *)

W  p o ło w ie  19-go w ie k u  (1840 r.) następu je .przełom 
W is ły  pod G órkam i (N eufahr). W ody w iś lane  w ra z  z r u ­
m ow isk ie m  zn a jd u ją  sobie inne  u jśc ie  do m orza. Odpada 
tedy g łów na p rzyczyna  zm uszająca do w yd łu ża n ia  fa lo ­
chronów . Z n a jd u je  to  po tw ie rdzen ie  w  fakc ie , że od po­
ło w y  19-go w ie k u  fa lo ch ro n y  nie  ty lk o  że nie  są ¡prze­
dłużane, ale, ja k  to  w y n ik a  ze źródeł n iem ieck ich , Z a­
chodn i fa lo ch ro n  ulega skrócen iu  aż do dzis ie jszych roz­
m ia rów .

N ie  m n ie j w ażnym  czynn ik iem  ksz ta łtu ją c y m  w e jśc ie  
do p o r tu  jest oddz ia ływ an ie  fa lo w a n ia  oraz p rą d y  p rz y ­
brzeżne, k tó re  w  zatoce G dańskie j is tn ie ją .

N ie  m a do dziś, n ieste ty, o ile  m i w iadom o, dok ład ­
nych  pom ia rów , k tó re b y  p o z w o liły  na odtw orzen ie  k ie ­
ru n k u  i  s iły  p rą d ó w  jednak  dane zaczerpnięte ze źródeł 
n iem ieck ich , op a rtych  ną obse rw ac ji p ilo tó w , ryb a kó w  
i  in n ych  za in teresow anych kó ł, pozw a la ją  przypuszczać, 
że u k ła d  tych  p rą d ó w  k s z ta łtu je  się, m n ie j w ięce j, ja k  
następu je :

P rą d  po łudn iow o-w schodn i, b iegnący w zd łuż  m ie rze i 
he lsk ie j, rozgałęzia się u  je j g ło w icy  na trz y  k ie ru n k i, 
z k tó ry c h  dw a mogą m ieć specja lne znaczenie d la  in te re ­
sującego nas odcinka W ybrzeża.

P ie rw szy  (I) ostro skręca od H e lu  na zachód i  za­
w ra ca ją c  os trym  lu k ie m  na w ysokości O ksyw ia , b iegnie 
rów no leg le  do brzegu aż do Sopotu —  Je litkow a .

D ru g i ( I I) ,  skręca jąc łagodnym  lu k ie m  na po łudnie, 
przecina zatokę Gdańską i ro z b ija  się z ko le i naprzeciw  
w e jśc ia  do Nowego P o rtu  na dw ie  odnogi, w schodnią 
i  zachodnią, z k tó ry c h  p ierw sza oddzia ływ a, praw dopo­
dobn ie  na kszta łtow an ie  się w ybrzeża na wschód od 
w ejścia , druga b iegn ie  naprzec iw  ¡prądu „sopockiego“ .

W y n ik a  z tego, że w e jśc ie  do Nowego P o rtu  leży 
w łaśn ie  w  stre fie , na k tó rą  p rą d y  nie oddz ia łu ją , na to ­
m ia s t o d c in k i w yb rzeża po obu stronach w e jśc ia  zn a jd u ją  
się pod ich  bezpośrednim  w p ływ e m . T aką  hipotezę .po­
tw ie rd z a ją  duże k ło p o ty  p rz y  u trz y m a n iu  stale zam ulo­
nego dawnego u jśc ia  W is ły  pod ,,Movenschanze“ , .później­
szego u jśc ia  pod G ó rkam i oraz obecnego pod Różanko- 
w em  (daw n ie j „S ch iew enhors t“ ), tym czasem  gdy podob­
nych  k ło p o tó w  p rz y  w e jśc iu  do Nowego P o rtu  n ie  za­
obserwowano.

*) P a trz  a r ty k u ł na ten  tem at inż. K rzyszkow sk iego  
w  5/6 num erze „T e c h n ik i M orza i  W ybrzeża“  1948 r.

In fo rm a c je , n iesprawdzone zresztą, o s topn iow ym  
pow iększan iu  się p laży  w  Je litk o w ie  i  B rzeźn ie przyp isać 
na leżałoby p rą d o w i, oznaczonemu przeze m n ie  ja ko  
p ie rw szy  (I)  oraz zachodnie j odnodze d rug iego (II) .

Rys. 3 od tw arza  przypuszcza lny u k ła d  om aw ianych 
prądów .

Zachodzi te raz pytan ie , czy i  w  ja k im  s topn iu  ew en tua l­
ne skrócenie fa lo ch ro nu  Zachodniego w  [połączeniu z p ro - 
ja k ip w a n y m  (poszerzeniem w e jśc ia  do [portu, m og łoby 
w p łynąć  na w a ru n k i fa lo w a n ia  w  p rzy le g łych  basenach 
i  K ana le  P o rto w ym .

Ze w szys tk ich  zasadniczych w ą tp liw o śc i ta jest, może, 
na jła tw ie jsza  do zbadania 'wobec zam ierzonego u ruchom ie ­
n ia  la b o ra to r iu m  m orskiego ¡przy Dzia le  B adań Państw . 
B iu ra  P ro je k tó w  Bud. M orsk.

M n ie  osobiście w yd a ję  się, że długość fa lo ch ro nu  Za­
chodniego na w a ru n k i fa lo w a n ia  w  po rc ie  istotnego 
znaczenia n ie  ma.

Tuż za nasadą obu fa lo ch ro nów  is tn ie ją  dw a baseny 
naprzec iw  siebie położone, k tó re  rozszerzają drogę w ch o -

Rys. 3
P rzypuszcza lny układ, prądów  p rzyb rzeżnych  

w zatoce G dańskiej

dzącej fa li,  n iwecząc ty m  sam ym  w  znacznym  s topn iu  
je j dzia łanie. E w . skrócenie fa lo ch ro nu  Zachodniego zw ię ­
kszy możność p rze n ikan ia  fa l i  przede w szys tk im  z k ie ru n ­
k u  zachodniego i  [północno-zachodniego, fa la  ta  jednak, m a 
m niejsze znaczenie, gdyż we jście  od te j s trony  je s t za­
słonię te pó łw yspom  H e lsk im  i, ja k  w y k a z u ją  teoretyczne 
obliczenia, oparte na  sile dz ia łan ia  w ia tró w , nie p rze ­
kracza w ysokości 1,0 m.

Poza tym , fa la  z tych  k ie ru n k ó w  w e jść może do 
p rzy leg łych  basenów ty lk o  ja ko  fa la  odb ita  od fa lo ch ro nu  
wschodniego, k tó ry  na sku tek łagodne j ska rpy  od s trony  
K a n a łu  w e jściowego, w  znacznej m ierze dzia ła  ja ko  po­
ch łan iacz fa l, co m ia łem  sposobność osobiście zaobser­
wować.

R easum ując ¡powyższe, w y d a je  m i się, że b y ło b y
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celow ym , p rzy  sposobności p ro je k to w a n e j p rzebudow y 
w ejścia , bliższe zbadanie w a ru n k ó w  hyd rog ra ficznych , 
w  ja k ic h  to  w e jśc ie  się zna jdu je , pod ką te m  w idzen ia  
'w ysun ię tych przeze m n ie  uwag. Badan ia  te pow inny , 
m o im  zdaniem , objąć, m iędzy  in n y m i, określen ie  jakości 
i  ilośc i zaw iesin  n ies ionych przez M o tła w ę  i Radunię, 
okreś len ie  p rędkości p rze p ływ u  W K an a le  P o rto w ym  
i  Len iw ce , p o m ia ry  p rą dó w  w  Zatoce oraz zebranie m oż­
liw ie  dok ładnych  in fo rm a c ji od  in s ty tu c ji i lu d z i bez­
pośrednio z m orzem  s ty k a ją c y m i się. Opłacą się one 
sowice, gdyż każdy  m e tr zaoszczędzony na d ługości fa lo ­
chronu  to (w g  przyb liżonego szacunku) 1,0 m il j.  z ło tych, 
zaoszczędzony dla  S karbu  Państwa, a poza ty m  badania 
ta k ie  p rzyczyn ią  się do bliższego poznania jednego z n a j­
cennie jszych i  na jc iekaw szych  pod wzg lędem  na uko w ym  
od c in ków  odzyskanego wybrzeża, wnosząc duży w k ła d  
do zdobyczy n a u k i po lsk ie j, co, przecież, jes t spraw ą nie 
do pogardzenia.

Z da ję  sobie sprawę, że same badania, choćby n a j­
s k ru p u la tn ie j prowadzone, k w e s tii poruszonej n ie  roz­
strzygną. M ogą one, jednak, dać w ytyczne , k tó re  u ła tw ią  
p ra w id ło w e  rozw iązan ie  zam ierzonej przebudow y.

W  w yp a d ku  po tw ie rdzen ia  w ysu n ię tych  tu  sugestii 
m ożnaby by ło . po  przebudow ie  końcow ej części nabrzeża 
północnego, w ykonać rozb ió rkę  istn ie jącego fa lo ch ro nu  
przed w yko n a n ie m  nowego, —  w  następnych la tach  można 
będzie zbudować k ró tk i fa lo ch ro n  i  da le j, w  m ia rę  po trze ­
by, zwiększać. S praw ie  zasadniczej to  n ie  przeszkodzi a 
wzbogaci nas dużym  doświadczeniem.

B y łb y m  bardzo rad, gdyby  n in ie jszy  a r ty k u ł w y w o ła ł 
oddźw ięk w śród  fachow ców  m orsk ich  w  postaci cennych 
uw ag i  rzeczowej k ry ty k i.  B y łb y m  także bardzo w dzięcz­
ny  za wskazan ie źródeł, k tó re  m og łyb y  rzuc ić  w ięce j 
św ia tła  na poruszone p rob lem y.

Inż. P A W E Ł  S Ł O M IA N K O

SŁOWNICTWO MORSKIE
T E R M IN O L O G IA  M A G A Z Y N Ó W  P O R TO W Y C H
Powyższy tem at b y ł żyw o dysku tow a ny na je dn ym  

z osta tn ich  posiedzeń po d ko m is ji s ło w n ic tw a  m orskiego 
(sekcja portow a), p rz y  czym  dyskus ja  doprow adziła  do 
us ta len ia  je d n o lite j o p in ii cz łonków  sekcji. W  dysku s ji 
oparto  się na w ypow iedz iach  na powyższy tem at kom ­
pe ten tnych  p rze ds taw ic ie li w ładz  i  in s ty tu c ji za in te re ­
sowanych oraz u ż y tk o w n ik ó w  p o rtu , uzyskanych w  d ro ­
dze pu b liczne j ank ie ty .

Jak  w iadom o, d la  obsług i ob ro tu  drobn icow ego 
w  po rtach  is tn ie ją  bezpośrednio p rzy  nabrzeżach obszer­
ne pomieszczenia w  postaci hangarów  o dużej w o lne j 
pow ie rzchn i, ja ko  reg u ła  pa rte row e, przeznaczone w  im ­
po rc ie  do p rz y jm o w a n ia  ła d u n k ó w  d ro bn icy  ze sta tku , 
p rzesortow an ia  ich oraz p rzygo tow an ia  do dalszego w y ­
s łan ia  lą d o w ym  środk iem  przew ozow ym , w  eksporcie 
zaś do zebran ia p a r ty j to w a ró w  przyw ożonych lą d o w ym i 
ś rod kam i p rzew ozow ym i i  p rzygo tow an ia  ich  do załado­
w a n ia  na statek. W  naszej p ra k tyce  po rto w e j p rzy ję ło  
s ię  d la  n ich  okreś len ie  ja ko  „magazynów I  lin ii“, „m a­
gazynów manipulacyjnych“ w zg l. „magazynów krótko­
term inowych“. To osta tn ie  okreś len ie  jes t rzadzie j sto­
sowane.

D la  to w a ró w  n ie  przeznaczonych do bezpośrednie j 
dalszej ekspedycji, lecz w ym aga jących  z tych  lu b  innych  
w zg lędów  przechow yw an ia  w  porc ie  przez dłuższy okres 
czasu, is tn ie ją  w  po rtach  specja lne składy, umieszczane 
z re g u ły  n ie  bezpośrednio p rz y  nabrzeżach, zw yk le  
o k i lk u  kondygnac jach  i  podzielone na nieduże w  sto­
sunku  do ogólnej po w ie rzch n i kom ory , k tó re  w  u ta rty m  
u  nas s ło w n ic tw ie  p o rto w ym  okreś la  się ja ko  „magazyny 
I I  lin ii“, w zgl. „magazyny długoterminowe“.

W  s ło w n ic tw ie  obcym  po jęc ia  te są w y ra źn ie  roz­
graniczone i  d la  każdego z ty c h  dw óch rodza jów  po­
mieszczeń is tn ie ją  odrębne określenia . I  ta k  d la  pom ie ­
szczeń m a n ip u la cy jn ych  p rz y  nabrzeżach m am y w  jęz. 
an g ie lsk im  —  „shed“ w zg l, „transit shed“, w e fra n c u ­
s k im  —  „hangar“, w  n iem ie ck im  —  „Schuppen“, w  ro ­
s y js k im  (fonetycznie) —  „nawies“. D la m agazynów  d łu ­
go te rm in ow ych  m am y: w  jęz. an g ie lsk im  „warehouse“, 
fra n c u s k im  —  „entrepôt“, n ie m ie ck im  —■ „Speicher“ 
w zg l. „Lagerhaus“, w  ro s y js k im  —  „skład“ w zgl. „pak- 
gauz“ (to ostatn ie okreś len ie  obecnie p ra w ie  wyszło  
z użycia). K o m is ja  T erm ino log iczna  M orska  p rz y  P o l­
sk ie j A k a d e m ii U m ie ję tności, p rz y  op raco w yw a n iu  przed 
w o jn ą  s ło w n ic tw a  m orskiego, rów n ież  rozróżn iła  te po­
jęc ia , okreś la jąc  pomieszczenia m an ip u la cy jne  p rz y  na ­
brzeżach ja ko  „hangary“, a pom ieszczenia d la  d ług o ­
te rm inow ego p rzechow yw an ia  to w a ró w  ja ko  „magazyny“.

Zachodzi py tan ie , dlaczego usta lona przez K om is ję  
T e rm ino log iczną  M orską te rm in o lo g ia  n ie  weszła w  u ży ­
cie w  p ra k tyce  p o rto w e j w  stosunku do pomieszczeń 
m a n ip u la c y jn y c h  p rz y  nabrzeżach i  dlaczego oba rodzaje

pomieszczeń określane są w sp ó ln ym  m ianem  „m agazy­
n ó w “  z b liższym  określen iem  za pomocą p rzym io tn ikó w ?

Z ło ż y ły  się na to  przypuszcza ln ie  dw ie  przyczyny. Po 
pierwsze, te rm in  „h a n g a r“  p rz y ję ty  przez K om is ję  b y ł 
o ty le  nieszczęśliwy, że zw ycza jow o ju ż  się u s ta lił w  sto­
sunku do hal, przeznaczonych do garażowania sam olo­
tów , ^należąc do te rm in o lo g ii lo tn icze j ja k b y  na p raw ach  
m onopolu. Po drug ie , an i w ładze portow e, an i uży tko ­
w n ic y  p o r to w i w  p ierw szym , dziecięcym  jeszcze okresie 
naszej p ra k ty k i m o rsk ie j n ie  zda w a li sobie jeszcze do­
statecznie sp ra w y z zasadniczej różn icy, zachodzącej 
m iędzy dw orna ro d za ja m i om aw ianych  pomieszczeń. 
W  porc ie  G dyn i, gdzie ksz ta łto w a ła  się nasza te rm in o ­
lo g ia  po rtow a , pom ieszczenia d la  to w a ró w  drobn icow ych  
is tn ia ły  początkow o ty lk o  bezpośrednio p rzy  nabrzeżach, 
a Więc s iłą  rzeczy s łu ż y ły  celom  zarówno m a n ip u la c y j­
nym , ja k  też i  dłuższego p rzechow yw an ia  tow a rów . N a ­
w e t po w yb u d o w a n iu  specja lnego d ługoterm inow ego 
m agazynu p rzy  u l. P o lsk ie j u ż y tk o w n ic y  po rto w i, w  celu 
zaoszczędzenia kosztów  transp o rtu , n iechę tn ie  z niego 
k o rz y s ta li i  pom ieszczenia p rzy  nabrzeżach w  dalszym  
ciągu b y ły  używ ane rów n ie ż  do dłuższego p rzechow yw a­
n ia  tow a rów . Taka  p ra k ty k a , początkow o m oż liw a  w sku ­
te k  stosunkow o m ałego jeszcze nasilen ia  ob ro tu  d ro b n i­
cowego, by ła  powodem , że nie  w idz iano  różn icy  m iędzy 
pom ieszczeniam i sk ła do w ym i w  p ie rw sze j i d ru g ie j l in i i  
nabrzeża i  określano je  w sp ó ln ym  m ianem  „m agazynów “ . 
Że rów n ież  i w ładze po rtow e niedostatecznie zdaw a ły 
sobie spraw ę z te j różn icy, św iadczy ob jęcie d łu g o te rm i­
nowego m agazynu p rz y  u lic y  P o lsk ie j w spó lną z hanga­
ra m i nabrzeżnym i num erac ją  (M agazyn N r  5). Dopiero 
w  czasie późn ie jszym , p rz y  zw iększen iu  ob ro tów  d ro b n i­
cowych, k ie d y  n iew łaśc iw e  u ży tko w an ie  pomieszczeń 
p rzy  nabrzeżach zaczęło się p rzyczyn iać do pow staw an ia  
w  n ich  za to rów  i  zak łócan ia  ob ro tu  portowego, zdano 
sobie . spraw ę z te j różn icy. S iłą  bezw ładności usta lone 
w  p ra k tyce  te rm in y  stosowano je dn ak  w  dalszym  ciągu.

Pon ieważ określen ie  obu rodza jów  om aw ianych  po­
mieszczeń w sp ó ln ym  m ianem  „m agazynów “ dosyć mocno 
ju ż  się u ta rło  w  p ra k tyce  s ło w n ic tw a  portowego, nasuwa 
się py ta n ie : czy je s t w  ogóle słuszne i  celowe szukanie 
d la  n ich  in n ych  te rm inów ?  O p in ie  w  ty m  sensie b y ły  
w ypow iadane rów n ie ż  na w spom n ianym  na wstęp ie po­
siedzeniu k o m is ji. Jako a rg um e n ty  za p rzy jęc ie m  u ta rte j 
te rm in o lo g ii w ysuw ano, że w  hangarach nabrzeżnych 
to w a r ja k o  reg u ła  p ra w ie  zawsze m us i być przez pew ien 
czas przechow yw any, iprzeto n ie  m a b łędu  w  okreś lan iu  
ich  ja ko  „m agazyny“ .

A rg u m e n t je s t zupe łn ie  n iesłuszny. T e rm in  „m aga­
zy n “  określa, pom ieszczenie przeznaczone do przechowj» 
w ania to w a ró w  w  n im  składanych, p rzy  czym  okres 
p rze chow yw an ia  je s t z re g u ły  n ieogran iczony i  zab ierany 
w  całości lu b  częściowo w  m ia rę  po trzeby w e d łu g  w o li
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składającego. P rzechow yw an ie  to w a ró w  jes t w ięc zasad­
niczą fu n k c ją  m agazynu. O ile  w ięc te rm in  „m agazyn“  
odpow iada w  zupełności d łu g o te rm in o w ym  składom  p o r­
to w y m , o ty le  n ie  je s t p o p ra w n y  w  odnies ien iu  do po­
m ieszczeń m a n ip u la c y jn y c h  na nabrzeżu. W  ty c h  po­
m ieszczeniach p rzechow yw an ie  to w a ró w  przez dłuższy 
czas stanow i czynność anorm alną, zakłóca jącą ich  pracę, 
ja ko  jednego z ogn iw  pracy przeładunkowej. J a k k o lw ie k  
i  w  tych  pom ieszczeniach n ie  je s t do u n ik n ię c ia  pewien, 
zawsze k ró tk i okres przechow yw ania , n ie  s tanow i ono 
je d n a k  is to tn e j cechy i  je s t ty lk o  czynnością w tó rn ą , 
uboczną. Pow odow ana ona je s t g łów n ie  różn icą  po je m ­
ności m orsk ich  i  lądow ych  ś rodków  przewozowych, 
a w ięc  d łuższym  okresem  czasu e w aku ac ji w zg l. g rom a­
dzenia ła d u n kó w  lą d o w ym i ś rodkam i p rzew ozow ym i, n iż 
tego w ym aga p rze ładunek m iędzy s ta tk iem  a brzegiem . 
Zasadniczym  zaś celem jes t w ykonywanie czynności 
związanych ze zmianą środka przewozowego, a w ięc 
zb ie ran ie  to w a ró w  w  odpow iedn ie p a rtie , sprawdzenie 
i  ew. napraw a opakowania, skon tro low an ie  w ag i, dokona 
nie re w iz ji ce lne j oraz inne  czynności przygotow aw cze 
p rzed  sk ie row an iem  i  załadow aniem  na in n y  środek 
przew ozow y. Wobec powyższego nazyw anie  nabrzeżnych 
pomieszczeń m a n ip u la cy jn ych  „m agazynam i“  jes t sprze­
czne z istotą ich  fu n k c y j.

Na posiedzeniu k o m is ji usta lono te rm in o lo g ię  w  od­
n ies ien iu  do sk ładów  po rto w ych  ja k  n iże j:

Skład —  po jęc ie  najszersze, obejm ujące w sze lk ie  
rodza je  składów , a w ięc  zarów no pod o tw a rty m  niebem  
(np. sk łady  węglowe, drzewne itp .), ja k  i  pod dachem 
w zg l. specja lne (m agazyny drobn icow e, spichrze, e lew a­
to ry ,  chłodnie, z b io rn ik i to w a ró w  p łyn n ych  itp .).

Magazyn —  zam kn ię te  pomieszczenie pod dachem, 
służące celom przechowywania to w a ró w  drobn icow ych. 
O dpow iada to w  porc ie  t. zw. dz is ia j m agazynom  d ługo­
te rm in o w y m , c z y li m agazynom  I I  l in ii .

Hangar —  obszerne k ry te  pom ieszczenie p rzy  na­
brzeżu, służące celom  przeładowywania to w a ró w  m iędzy 
s ta tk ie m  a lądem  oraz dokonyw an ia  n iezbędnych p rzy  
ty m  czynności z p rze ła dow yw an ym  tow arem , celem d a l­
szej jego ekspedycji. O dpow iada to t. zw. dziś m agazy­
nom  I  l in i i ,  czy li m a n ip u la cy jn ym .

Prócz (proponowanych w yże j te rm in ó w  w ysuw ano 
w  k o m is ji rów n ież  następujące propozycje :

1. Pozostaw ienie u ta rte j te rm in o lo g ii bez zm iany. —  
Sprawa ta  została ju ż  poprzednio dostatecznie na­
św ietlona.

2. P rzy jęc ie  te rm in u  „hala“ ja ko  określen ie  po rto w ych  
(pomieszczeń m an ip u la cy jnych . P ropozycja  to nie

_ p rz y ję ła  się z tego w zg lędu, że w y ra z  „h a la “  ozna­
cza w  m ow ie  potocznej pomieszczenie o przestrzen i 

n iepodżie lone j, gdy tym czasem  w  rzeczyw istości 
b u d y n k i nabrzeżne, służące ty m  celom, byw a ją , 
je że li są d ług ie , podzielone na dw ie  —  trz y  kom ory, 
stanow iące każda osobną ha lę w  ogó lnym  tego 
w y ra zu  znaczeniu.

3. P rzy jęc ie  te rm in u  magazyn ja ko  określen ie  ogólne 
d la  pomieszczeń, obs ługu jących ob ró t d robn icow y, 
te rm in u  hangar d la  pomieszczeń m a n ip u la cy jn ych  
p rzy  nabrzeżu oraz te rm in u  skład*) d la  pom iesz­
czeń, służących dłuższem u przechow yw an iu . Od­
nośnie do te j p ropozyc ji, w  uzu pe łn ien iu  poprzed­
n ich  w yw odów , na leży zauważyć, że po jęcie  
„s k ła d “  je s t szersze od po jęc ia  „m agazynu“ przeto 
schemat- je s t w a d liw y . Czy wobec tego sk łady 
drzewa, w ęg la  itp . m am y nazyw ać m agazynam i?

4. P rzy jęc ie  te rm in u  magazyn dla obu rodza jów  po­
mieszczeń zam kn ię tych  dla  d robn icy , z b liższym  
określen iem  fu n k c y j za pom ocą p rzym io tn ikó w , 
a m ianow ic ie  przelotowy dla pomieszczeń m an ip u ­
la c y jn y c h  i  długoterminowy w zg l. składowy dla 
pomieszczeń służących dłuższem u p rzechow yw an iu . 
Co do te j p ropozyc ji, w  uzupe łn ien iu  poprzednich 
w ow odów  należy zauważyć, że tru d n o  się zgodzić 
na „m agazyn sk ła do w y“ , wobec z b y t zb liżonej t re ­
ści pojęć m agazynu i  sk ładu oraz n iew łaśc iw ośc i 
okreś lan ia  po jęc ia  węższego pojęciem  szerszym.

Obecnie, gdy k o iiiis ja  te rm ino log iczna  P K N  doszła do 
jednom yślności w  te j spraw ie, na leżałoby dążyć do upo­
wszechn ien ia  usta lonych  te rm in ów . W ystarczy, m oim  
zdaniem , jeże li U rzędy  M orsk ie  ja ko  gospodarze po rtów , 
p rz y jm ą  tę no m en k la tu rę  i  uw idoczn ią  ją  chociażby przez 
odpow iedn ie nap isy na pomieszczeniach, np. H angar I, 
H angar I I  itip., oraz rozdzie lą  num erac ję  hangarów  od 
nu m e ra c ji m agazynów. Ponieważ p rzy  ty m  usta lona no­
m e n k la tu ra  zna jdzie  w y ra z  rów n ież  w  dokum entach 
sk ładow ych, s iłą  rzeczy w ięc  będzie p rz y ję ta  przez ogół 
in te resan tów  i  zna jdz ie  ogólne użycie. S praw a w ięc  teraz 
zależy ca łkow ic ie  od w ładz  po rto w ych , k tó ry m  zresztą, 
ja k  m i w iadom o, zależy na tym , aby sk łady po rtow e 
b y ły  rozróżniane przez in te resan tów  co do ich  fu n k c ji.

*) Zob. propozycję  Z. B rockiego w  N r  9/10/48 T M  i  W. 

Inż. Piotr Bomas
Przew odniczący P od kom is ji S ło w n ic tw a  

M orsk iego p rz y  k o m is ji' O k rę tn ic tw a  
Polskiego K o m ite tu  N orm alizacyjnego.

PROBLEMY i WYDARZENIA
O D B U D O W A  F R A N C U S K IE J F L O T Y  R Y B A C K IE J

P rob lem  odbudow y fra n cu sk ie j f lo ty  ryb a c k ie j bę­
dzie s tan ow ił n ie w ą tp liw ie  in te resu jący  m a te ria ł p rzy  
ro z p a try w a n iu  zagadnień rozbudow y naszej f lo ty  r y ­
backie j.

W  ro k u  1939 francuska  f lo ta  rybacka  lic zy ła  348 
s ta lo w ych  tra w le ró w  po jem ności ponad 100 gr. ton., p rze ­
w ażn ie  z napędem pa row ym . G loba lny  tonaż te j f lo ty  
w y n o s ił oko ło 110.000 gr. ton. Do tego dochodziło 20 d u ­
żych s ta tków  żaglowych, w ie lko śc i od 200 do 800 ton, 
z k tó ry c h  6 by ło  zaopatrzonych w  pom ocniczy diesel. 
T ych  20 żaglowców, w ra z  z 38 dużym i s ta lo w ym i tra w le ­
ra m i o napędzie m echanicznym , corocznie odw iedza ło 
m ie jsca po ło w ów  w  N ow e j F u n la n d ii, G re n la n d ii i  Is la n ­
d ii. B y ły  one specja ln ie urządzone do po łow ów  dorsza. 
P rzec ię tny  w ie k  ok rę tu  s tan ow ił oko ło  12 la t. W iększość 
z n ich  posiadała pojem ność od 800 do 1350 gr. ton  z s i l­
n ik a m i od 750 do 1250 HP. N iek tó re  z tych  o k rę tó w  po­
s ia d a ły  ca łko w itą  długość oik. 275 stóp i  na leża ły  do n a j­
w iększych  w  św iecie tego typu.

F ranc ja , k tó ra  zawsze pop iera ła  po ło w y dorsza, b y ła  
w  1904 ro k u  p ie rw szym  k ra je m , k tó ry  posy ła ł t ra w le ry

parow e na ła w ice  N ow e j F u n la n d ii. M ac ie rzys tym i p o r­
ta m i te j f lo ty  b y ły  Fecamp, St. M a ło  i Boulogne. W  1938 
ro k u  p rz y w io z ły  one do k ra ju  74.000 ton  dorsza. Inne  
s ta tk i m o rsk ie j f lo ty  ryb a c k ie j w  ilośc i 310 jednostek, 
p ra cow a ły  na M orzu  P ółnocnym , na wodach N o rw eg ii, 
Zachodn ie j A f r y k i i  na B ia ły m  M orzu. M ac ie rzys tym i 
po rta m i te j f lo ty  b y ły : Boulogne, Fecamp, L o rie n t, La  
Rochelle i  A rcąchon, p rzy  ty m  107 tra w le ró w  by ło  za­
re jes trow a nych  w  Boulogne, 46 w  L a  Rochelle, 40 w  A r-  
cachon i  20 w  Fecamp. D osta rcży ły  one w  1938 r. w iększą 
część z 305.000 to n  św ieżej ry b y  i  73.000 ton  śledzi, w y ­
ładow anych  w e F ra n c ji.

Powyższa część ry b a c k ie j f lo ty  n ie  b y ła  ta k  w sp ó ł­
czesna, ja k  flo ta , operu jąca na ła w icach  N ow e j F un la n d ii. 
Z  310 s ta tków  254 m ia ły  w ie k  ponad 15 la t  i ty lk o  53 
s ta tk i posiada ły napęd diesekowy. T ra w le ry  parow e b y ły  
szczególnie różnorodne .składając się z oko ło 50 różnych 
typów , i  w ie le  z n ic h  b y ło  n a b y tych  z d ru g ie j rę k i N a j­
m n ie jszy  z tych  tra w le ró w  m ia ł długość 80', a na jw iększy  
150'.

T yp o w y  statek, osta tn io  dostarczony F ra n c ji, p o ka ­
zany jes t na rys. 1. S tatek ten, noszący im ię  „B a s s ilo u r“ ,
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Rys. 1.

i

osta tn io  od by ł p ie rw szą  w y p ra w ę  na po łow y. Jest je dn ym  
ze s ta tków , zw anych „20.000 q u in ta ls “  lu b  68 m e tro w y “ , 
i  na leży do k lasy, k tó rą  F rancuz i nazyw a ją  „w ie lk im i ła w i-  
cow cam i“ . Z budow any na stoczni „B a th  Iro n  W orks“  w  
US A , s tan ow i on  jeden  z s e r ii podobnych sta tków , k tó re  
m a ją  być dostarczone przez te  stocznie. G łów ne rozm ia ry  
są następujące:

C a łko w ita  długość 241’ 2 "
Długość na w o dn icy 223’ 2 "
Szerokość 38’ 7 "
W ysokość do po k ładu 20' 8 "
Zanurzen ie 18'
W yporność p rzy  p e łn ym  obciążeniu 2700 to
Pojem ność ła d o w n i ry b y 50642 k b '
Zapas św ieżej w o dy 200 to
Zapas p łynnego  p a liw a 510 to
K a d łu b  o c ią g łym  g łó w n ym  pok ładz ie  zbudow any jest 

ze s ta li S iem -M art. i  sk łada się z  ośm iu wodoszczelnych 
pomieszczeń, przedzie lonych za pomocą s iedm iu  w o do ­
szczelnych grodzi. W iększość za łog i pok ładow e j pom iesz­
cza się w  nadbudówce na dziobie, k tó ra  m a długość 49' 3 " 
i  wysokość 7' 7 " ; o fice row ie , m echanicy, sm arow n icy 
i  kucharze m a ją  pomieszczenie na ru f ie . P rzew idziane są 
messy, um yw a ln ie , suszarnie i  szpita l. Napędow ą m a­
szynę stanow i 6 -c y lin d ro w y , cz te ro tak tow y, pojedynczego 
dz ia łan ia , re w e rsyw n y  s iln ik  B u rm e is te r i  W ain , ro z w i­
ja ją c y  1100 H P  p rzy  170 obro tach na m in u tę . Ś rednica 
c y iin d ra  500 m m  i  skok 900 m m . E lastyczność s iln ik a  
pozw a la  redukow ać o b ro ty  do 50 na m in . M echan izm y 
pomocnicze są poruszane prądem , dostarczanym  przez 
agregaty, napędzane przez dw a pojedynczego dz ia łan ia  
d w u ta k to w e  s iln ik i D iesla, po 250 HP, każdy  napędzający 
genera to r 115 K W  dla w in d y  tra ło w e j i  44 K W  d la  po­
trzeb  ogólnych. Poza ty m  jes t agregat reze rw ow y 44 K W , 
napędzany przez pojedynczego dz ia łan ia  cz te ro ta k to w y  
Diesel. Chociaż w szys tk ie  m echan izm y pomocnicze m a ją  
napęd e lek tryczny , pa ra  je s t po trzebna d la  po trzeb po­
k ła d o w ych  ja k  i  d la  e k s tra k c ji o le ju  ryb iego, potrzeb 
dom ow ych, ogrzew ania  i  p ran ia . Gazy z g łów ne j m aszyny 
przechodzą przez k o m b in o w a n y  ko c io ł d la  w y tw a rz a n ia  
p a ry  podczas ru c h u  sta tku , a podczas posto ju  koc io ł jest 
opa lany p ły n n y m  pa liw em . Pozostałe pomocnicze m echa­
n izm y, w łącza jąc pom pow anie pa liw a , kom presor s ta rto ­
w y , pom py balastowe, pom py c y rk u la c ji sm aru i  pom py 
zenzowe są napędzane bezpośrednio od g łównego s iln ika .

Podczas w y p ra w y  do N ow e j F u n la n d ii „68 m etr. “ 
t ra w le r  zabiera 650_ to n  soli, 510 t  pa liw a , 200 t  św ieżej 
w o dy  i 75 t  różnych  zapasów, razem  da jących obciążenie 
1.435 t. G dy tra w le r  opuszcza ław ice , obciążenie stanow i: 
1.100 to n  ry b y  (20.000 ą u in ta li po 55 kg), 150 t  so li (dla 
so len ia  ry b y ), 150 t  p a liw a , 20 t  św ieżej w ody, 30 t  o le ju  
z w ą tro b y  dorsza i  50 t  różnych  zapasów.

Plan odbudowy.
Od ro k u  1939 zg inę ło  14 (z 20) dużych żag lowców  oraz 

182 tra w le ró w , w łącza jąc 22 duże s ta tk i d la  po ło w ów  
dorsza, t j .  ok. 60°/o p rzedw o jenne j f lo ty . W  ro k u  1945 
w ie le  z pozostałych s ta tków  b y ło  zużytych, ponieważ 
większość z n ich  p racow a ła  podczas w o jn y  w  c iężk ich  
w a nm ka ch , tak, iż  w  ty m  czasie ty lk o  40 fran cu sk ich  
stal. tra w le ró w  m ogło być u ży tych  do po łow ów .

Jeszcze przed rozpoczęciem  na szerszą skalę p lano ­
w a n ia  tra w le ró w , m a jących  zastąpić s tra ty  w o jenne , zo­
s ta ły  w yb ran e  przez rząd fra n c u s k i na  początku ro k u  
1940, t rz y  ty p y  is tn ie ją cych  tra w le ró w , ja ko  s ta tk i zastęp­
cze dla  f lo ty  ryb a ck ie j. Z am ie rzen ia  te znane są pod 
nazwą „R io  P rog ram m e“ . N a załączonej ta b lic y  je s t on 
podany. Po upadku  F ra n c ji w  1940 r. w łożono n iew ie le  
p ra cy  w  s ta tk i „R io “ , i  n ie  zakończono ich  do c h w ili 
uw o ln ien ia . B io rąc  je dn ak  rpod uwagę, że b y ły  one ju ż  
w  budow ie  i  dostarczony b y ł ca ły  m a te r ia ł d la  k o n s tru k - 
k c ji,  zdecydowano s ta tk i te zakończyć. B y ły  też w  ro k u  
1942 stw orzone dw a b iu ra  s tud iów  dla  op racow an ia  p la ­
nów  i  sp e cy fika c ji no w ych  typó w . O pracowano rów n ież  
no w y  p ro g ra m  ,,C o rpo ra tion “ . Zaw dzięczając pracom  
tych  b iu r  s tud iów  w szystko  by ło  gotowe w  r. 1945 i  w szy­
s tk ie  nowe tra w le ry  ,czy to  zam ówione w e F ra n c ji, czy 
zagranicą ,b y ły  w yko nyw a ne  w ed ług  p lanów , opracow a­
n ych  d la  ic h  k lasy. D z ięk i te j m etodzie zdołano starann ie  
p rzestud iow ać w szystk ie  szczegóły, m. in . przeprowadzono 
liczne badania ka d łu b ó w  w  basenach dośw iadcza lnych 
w  P aryżu  i  W ageningen, us ta lono w  ten  sposób m oż liw ie  
na jdoskonalsze fo rm y  kad łuba . W szystk ie  s ta tk i now e j 
francu sk ie j f lo ty  ry b a c k ie j posiadają cha rakte rystyczną  
sy lw e tkę  z le k k a  p o chy łym  dziobem, k rążow n iczą  ru fą  
i nadb ud ów k i o o p ływ o w ych  lin ia c h  z n ieco przysadzi­
s tym i kom inam i.

P rob lem  m aszyn b y ł ró w n ie ż  w ycze rpu jąco  p rze­
stud iow any. Jak  w idać  z ta b lic y  p ierw szeństw o oddano 
napędow i za pomocą D iesla, ale w łączono rów n ie ż  do 
p rog ram u n ie k tó re  s ta tk i o napędzie pa row ym .

Za w y ją tk ie m  12 tra w le ró w  k la s y  38 m etr., zam ów io­
nych  w  stoczniach b ry ty js k ic h , p rze dw o je nn y  ty p  pa ro ­
w e j m aszyny p o tró jn e j e ksp an s jii zastąpiono wr now ych 
tra w le ra ch  podw ó jną  kom pound-m aszyną ty p u  C h ri-  
stiansen i  M eyer. P arę  dostarczają szkockie k o t ły  p rzy  
c iśn ien iu  215 Ib  na ca l2, tem pera tu rze  572° F. Do u rzą ­
dzeń pom ocn iczych w  ko tła ch  zosta ł w łączon y  sztuczny 
ciąg, przegrzewacz p a ry  i  podgrzewacz w ody. P rzedw o­
je n n y  tra w le r  k la sy  „38 m t.“  z napędem  p a ro w ym  za 
pomocą m aszyny 450 H P  spa la ł p rzec ię tn ie  9— 10 ton 
w ęg la  dziennie. N o w y  tra w le r  p ro g ra m u  „C o rp o ra tio n “  
tych  sam ych rozm ia rów , lecz zaopatrzony w  podw ójną 
kom pound-m aszynę C hristansen i  M eyer, spala ty lk o  6,5 
ton  dziennie.
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a  ELECTRIC TRAWI 
■ WINCH____r .CHE 0*2
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CASING

Rys. 2.
T y lk o  6 z now ych  t ra w le ró w  m a pa len iska  węglowe, 

resztę zaś o napędzie pa ro w ym  opala się p ły n n y m  p a li­
wem . D la  tra w le ró w  o napędzie d ies low ym  w y b ra n y  b y ł 
s iln ik  bezpośrednio po łączony z w a łem , rew e rsyw n y , sze- 
ś tio c y lin d ro w y . T ra w le ry  d ieslow e „R io  P rog ram m e“  
m a ją  je d n a k  n ie rew ersyw ne  s i ln ik i z rew e rsyw n ą  prze­
k ładn ią . Wyższość cz tero taktow ego s iln ik a  w  stosunku 
do s iln ik a  dw u tak tow ego  s tanow i jeszcze p rze dm io t d y ­
skus ji. N ie k tó rz y  a rm a to rzy  w o lą  cz te ro ta k to w y  s iln ik  
ja k o  posiada jący w iększą elastyczność i  m nie jsze ob ro ty , 
in n i zaś da ją  p ierw szeństw o s iln ik o w i dw u tak tow em u  
wobec jego w iększe j e lastyczności w  czasie m anew row a­
nia. W e w szys tk ich  w ypadkach  p rzew idz iana  jes t rezerw a 
m ocy, tak , iż  s iln ik  n ie  je s t na rażony na ciężką pracę.

We w szys tk ich  pow yższych w ypadkach  m echan izm y 
pom ocjiicze m a ją  napęd e lek tryczny . W  ro k u  1939 nie  
is tn ia ły  rzeczyw iście  zupe łn ie  zadaw ala jące ty p y  w in d  
tra ło w y c h  o napędzie e lek tryczn ym  w y ro b u  fra n cu sk ie ­
go. P rob le m  ten zosta ł s ta rann ie  zbadany i  opracowano 
now ą kon s tru kc ję , dogadzającą po trzebom  fra n cu sk ich  
w ła śc ic ie li. Obecnie bu du ją  się w e  B ra n c ji trz y  typy , 
w  k tó re  będą zaopatrzone w szys tk ie  now e s ta tk i:  jeden 
ty p  o s ile  m o to ru  do 80 HP, dostosowany do 1500 m  l in y  
s ta low e j d  =  19,5 m m  (ty p y  tr .  32 i  38 m j, d ru g i o sile

m o to ru  110 HP, dostosowany do 1800 m  l in y  d =  21 m m  
(ty p y  t r .  42 i  48 m) i  trzec i o m otorze 150 H P , dostoso­
w a n y  do 2200 m  l in y  s ta low e j d =  25 m m . E lastyczność 
i  pewność tych  w in d  e lek trycznych  do rów nu je , ja k  w y ­
kazało doświadczenie, na jlepszym  typo m  w in d  parow ych.

Typ „42 m tr.“

T ra w le r  podany na rys. 2 na leży do k la sy  „42 m tr . “ , 
z k tó ry c h  28 b y ły  zam ów ione i  urządzone d la  po ło w ów  
śledzi i  b ia łe j ry b y . G łów ne w y m ia ry  są następujące: 

C a łko w ita  długość 152' 5"
D ługość na w o d n icy  137' 10"
Szerokość na w o d n ic y  37' 1 "
W ysokość do po k ła d u  15' 5M
Z anurzen ie  z ła d u n k ie m  17'
Pojem ność ła d o w n i ry b y  10,500 k u b '
Zapas św ieżej w o dy  12 ton
Zapas p łynnego p a liw a  120 ton

W szystkie  t ra w le ry  ty p u  „42 m tr . “  m a ją  napęd dies- 
low y, lecz w yko n a n ie  s iln ik a  ró ż n i się w  zależności od 
rod za ju  budow y. Budow ane w  U S A  m a ją  diesel „B a ld -  
w in “ , budow ane w  B e lg ii m a ją  s iln ik i, M . 'a . N .; fra n c u ­
sk ie j bu dow y m a ją  d iesle Sulzera. W  ty m  osatn im  w y ­
pa d ku  s i ln ik  jes t cz te ro tak tow y, po jedynczego dzia łan ia ,
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sześc io -cy lind row y; średnica c y lin d ra  —  360 m m , skok 
600 m m , ro z w ija  m oc 750 H P  p rz y  210 ob ro tach  na m in . 
T ra w le r  m a posiadać p rz y  pe łn ym  obciążeniu szybkość
12 w ę z łów  (p ie rw szy  dostarczony tra w le r  os iąną ł ponad
13 węzłów ). Pojem ność z b io rn ik a  120 ton  p łynnego p a liw a  
w ys ta rczy  na 45 d n i biegu, p rzy  ty m  is tn ie je  reze rw a d la  
w y p a d k ó w  n iep rzew idz ianych . D iesle „B a ld w in “  za insta- 
lo w u ją  się na statkach, budow anych  w  US A , a diesle 
M . A . N. —  na s ta tkach  tego samego typu , budow anych

w  B e lg ii w  zakładach „Société Generale de Construc­
tions M échaniques la  C ourneuve“ . N a leży odnotować, że 
w  p ro g ra m ie  „C o rp o ra tio n “  przew idz iano  budow ę dw óch 
dużych tra w le ró w , k tó re  będą posiadać specja lne u rzą ­
dzenia d la  szybkiego ' zam rażania św ieżej ry b y . Ic h  budo­
wę dop ie ro  osta tn io  zapoczątkowano.

W g „S h ip b u ild in g  &  S h ipp ing  Record N r  9/10 —  1948 

poda ł inż. H . Umiastowski.

Nowa francuska flota rybacka

T y p Rozmiary Ład ryby 
w  kub.'

Bunkier Szybkość Typ siln ika Ilość Kraje budowyDług. X  szer. X  zanurz (ton) w wĘzłacł statków

I .  Rio P rogram m e (1940)
32 m t. C LF 105' 0" X  22' U "  X  14' 0" 4.238 43 11 450 M A N , 8 cyl. 4 tk .

42 „  C L A 137’ 9” X  26' 3" X  15' 0" 9 889 80 12
p rze k ła dn ia

750 H P  Sulzer, 5 cyl. —
1? F ranc ja

48 „  C LD 157'6" X  26' 4" X  18'0 10.596 ,240 12
2 tk  p rze k ła dn ia  

800 ind . H P  podw . kom -
4 F ranc ja

paund parow a m a ­
szyna 8 F ranc ja

I I .  Corporation Pro- 24
gramme (1942)

26 „ 85 '4" X  20' 2" X  11' 4" 3.353 20 10 270 H P  Sulzer, 4 cy l. 2

28 „ 91' 1“ X  21 '4" X  12' 7" 3 532 22 10,5
tk.

300 H P  Sulzer, 5 cyl.
10 B elg ia

32 „ 105'0" X . 22' b" X  13' 2" 4.238 40 11.
2 tk . z p rzek ładn ią  

450 H P  M A N  —  (franc.
10 F ranc ja

38 „  parow e 124'8" X  24 '7" X  15' 5" 7,064 /  110-płyn 
[ 40-wętiel 11

bud.) —  450 H P  B u r 
m a is te r (bud. USA) 

600 H P  ipoG-a eksp.
38 /1 8  F ranc ja  

\20 U SA

(b ry t. bud.) —  600

38 „  D iesel 124' 8 " X  24' 7" X  14' 9" 8.123 75 11,5

H P  podw . kom paund 
franc . bud.

600 H P  (M A N ) — franc.
18 (12 B ry ta n ia  

l  3 F ra n c ja

42 „ 137'10" X  27' 1" X  15' 9" 10.500 120 12

budowa. —  600 H P  
B u rm a is te r, Canada 

750 H P  Sulzer, 6 cyl. 2
21 /  6 F ra n c ja  

115 K anada

tk . (franc.) —  750 
H P  (M A N ) 6 cy l.
4 tk  (belg.) —  750 j 16  F ra n c ja
H P  B a ld w in , U S A 28 J 6 B e lg ia

T raw lery  dla połowu l 6 U S A
dorsza 1 B ry ta n ia

16.000 qu in t. 206 '8 " X  3 5 '5 " X  19- 4" 38.145 670 11 1400 HP, podw. kom p. 1 F ra n c ja
napęd pa row y 213 '3 " X  35' 5" X  19' 4" 38 145 670 11 1400 H P  oodw. kom p.

16.000 qu in t, 
napęd D iesel 206' 8 " X  45' 5" X  18' 5" 36 380 350 11 1100 H P  B  et W 1 F ra n c ja

20.000 qu in t, 

szybko zam ra-

223 '0 " X  38' 7" X  18' 1" 49 448 510; 11
1100 H P  B  et W 16 10 F ra n c ja  

6 U S A
ża lny 210 '0 " X  37' 5" X  20' 0" 39.558 340 12 1300 H P  B  e t W 2 F ranc ja

146 I
razem  24 +  146 =  | 170 [

O B L IC Z A N IE  N A P R Ę ŻE Ń  POD STO PĄ F U N D A M E N T U  
M E T O D Ą  G R A Y A .

O siadanie b u d o w li je s t częstym  i  p ra w ie  n ie u n ik ­
n ionym , p rzyp ad k iem  w  p ra k tyce  in ż y n ie rs k ie j. J a k k o l­
w ie k  jesteśm y zadow oleni, je ś li m ożem y w  ogóle un iknąć  
go (fundow an ie  na skale) albo co n a jm n ie j sprowadzić 
je do m in im u m , to  je d n a k  osiadanie b u d o w li posadowio­
nych  na g runc ie  je s t n ieu n ikn io n ą  koniecznością, z k tó rą  
w  m n ie jszym  czy w iększym  s topn iu  m usi się liczyć  p ro ­
jek todaw ca. Z  p ra k ty k i zaś znam y ja k  często osiadanie 
— zwłaszcza n ie ró w no m ie rn e  —  p row adz i do zniszczenia 
b u do w li. Zapew n ien ie  stateczności b u d o w li przez posa­
dow ien ie  całości lu b  części na pa lach jes t bardzo kosz­
to w n ym  przedsięwzięciem . E konom ia bu dow y w ym aga 
raczej u n ik a n ia  ru sz tó w  pa low ych , k tó re b y  przeszły przez 
w a rs tw ę  śc iś liw ą  i  o p a rły  się n a  g runc ie  pew nym . A le

wówczas wchodzą w  grę (przew idyw ania , t. zn. czy p ro ­
jek todaw ca je s t w  stan ie  ok re ś lić  różn ice w  osiadaniu 
poszczególnych części b u do w li, b y  sporządzić celowo 
p ro je k t.

P rzyczyny, k tó re  pow odu ją  n ie ró w no m ie rn e  osiadanie 
¡nogą być różnorodne:

1. n ie ró w no m ie rn e  obciążenie b u d o w li, n ieprzedzie lo- 
ne j szczelinam i d y la ta c y jn y m i,

2. n ie ró w no m ie rn a  grubość w a rs tw y  g ru n tu  śc iś li­
wego,

3. różn ice w  śc iś liw ośc i g ru n tu  pod fundam entem ,
4. zaburzen ia  dynam iczne w  sąsiedztw ie b u d o w li 

(b ic ie  p a li itip.),
6. zaburzen ia  ró w n o w a g i w ilgo tn ośc i g ru n tu .

In ż y n ie r s to jący  przed zagadnieniem  zap ro jek tow an ia
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fun dam e n tów  b u d o w li m a możność w  dużej m ierze okre ­
ślen ia  dokładnego trzech p ie rw szych  pu nk tów .

1. Całą budow lę  lu b  części oddzielone szczelinam i d y ­
la ta c y jn y m i s ta ra m y  się zap ro jektow ać na fu n d a ­
m en tach  ró w n o m ie rn ie  obciążonych.

2. W ie rcen ia  próbne mogą dać obraz m iąższości 
w a rs tw  (pod spodem leżących.

3. G orzej je s t z oznaczeniem śc iś liw ośc i g ru n tu . Z naną 
rzeczą jest, że naruszenia —  na w e t na jm n ie jsze  —  
stanu na tu ra lnego  g lin y  w p ły w a  znacznie na w y ­
n ik i badań.

O i le  w ie rce n ia  będą g łębokie  i  dość liczne, badanie 
la b o ra to ry jn e  przeprowadzone dok ładn ie  i  w  dostatecznej 
ilości, o ile  obciążenia zew nętrzne dadzą się w ysta rcza­

jąco dok ładn ie  okreś lić , dopiero wówczas może in ż y n ie r 
pokusić się o okreś len ie  przypuszczalnego zachow ania się 
b u d o w li i  ska li je j osiadania.

>
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M im o ko rzyśc i niezaprzeczonych, ja k ie  da ją  stopy fu n ­
dam entowe ró w n o m ie rn ie  obciążone, to ty lk o  rzadko  uda 
nam się zap ro jektow ać budow lę  w  ten  sposób, żeby w y ­
padkow a by ła  w  środku  p rze k ro ju . P rzew ażnie będziem y 
starać się ty lk o  o to, żeby w yp adkow a  obciążeń znalazła 
się w  jąd rze  p rze k ro ju . W tedy  w yk re s  c iśn ień  pod stopą 
fun dam e n tu  będzie k sz ta łtu  trapezu. T a k i w yk re s  trape ­
zow y m ożna p rzedstaw ić ja ko  sumę prostokąta  i tró jk ą ta , 
co w y n ik a  ze w zoru :

u ła tw ia ją  tab lice  opracowane przez p ro f. H a m i l t o n  
Ci r  a y ‘a, podane w  „C iv .il E ng in ee ring “ , czerw iec 1948 r.

T ab lice  te oparte są na w zorach tegoż autora, poda­
nych w  „C iv i l  E ng inee ring “ , m a j 1943 r.

P ionowe naprężenia no rm a lne  pod pu n k te m  O

... _  Po • L . /___ Z______________ Z3 \
2* ' B \ j /  L r + Z2 (b ! +  Z'-') | /  B2 +  L2- f  Z2 /  

pod punktem Q

Ja
P ,  M ,  ■ y  

A + ....K ~
Jeśli w yp ad kow a  obciążeń —  da jm y  na to 2001 — 

dzia ła  w  pu nkc ie  p, to  jednakow e w y n ik i o trzym am y su- 
pe rponu jąc dw a ty p y  obciążeń, ja k  to przedstaw ia  rys. 1.

O bliczenie naprężeń w  g runcie  w yw o ła n ych  przez 
obciążenie sprowadzone do tak iego  obrazu ja k  rys. 1,

Po • L / Z | B* —f- L2 Z1
2 7 • B L2 +  Z2

Z

/ V  +  V
B • L

y B- • L2 -j- B2 • Z! - f  L2 • Z* +  Z4

Jeśli rzędną ja k ie jś  z k rz y w y c h  „ n “  z rys. 2 dodam y 
do te j samej rzędne j k rz y w e j n  z rys. 3, to w y n ik  przed-

-Ryó. 5

s taw ia  rzędną do ob liczenia naprężeń p rzy  ciężarze ró w ­
nom ie rn ie  roz łożonym  w g  „T eore tyczne j m ech an ik i g ru n ­
tó w “  K . T erzagh i‘ego.

W ykresy  u ła tw ia ją  bardzo skom p likow ane obliczenia 
i p o w in n y  zachęcić in żyn ie ró w  do s tarannych obliczeń 
naprężeń w  g łęb i pod stopą fundam entu , k tó re  są n ie ­
odzowną rzeczą do racjona lnego p ro jek tow an ia .

O czyw iście n ie  na leży zapominać, że w zo ry  powyższe 
oparte są na na założeniu, że g ru n t pod stopą fun da ­

m en tu  dz ia ła  ja ko  środow isko elastyczne, izo trop iczne, 
homogeniczne, że rozk ła d  c iśn ień zależy zarów no od 
sztyw ności fun dam e n tu  ja k  od w y trzym a ło śc i na ścinanie 
g ru n tu .

Czy powyższe tab lice  mogą u ła tw ić  pracę w  danym  
w ypadku , m usi to rozw ażyć in d y w id u a ln ie  p ro je k to ­
dawca.

Inż. Stefan Roiła.

W NAJBLIŻSZYM NUMERZE OTWIERAMY DZIAŁ

W Y N A L A Z C Z O Ś C I ,  U S P R A W N I E Ń  
i R A C J O N A L I Z A C J I  P R A C O W N I C Z E J

W Z A K R E S I E  T E C H N I K I  M O R S K I E J
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PRZEGLĄD WYDAWNICTW
T R A N S A K C JE  W  H A N D L U  M O R S K IM .

S ta ra  to  p raw da, choć m ało z tego n a uk  w yc iąga­
m y, że b liższy je s t k o n ta k t poszczególnych p o rtó w  m iędzy 
sobą, n iż  z zapleczem. In te re su ją cy  się hand lem  m orsk im  
m usi się przede w szys tk im  in teresow ać tym , co poprze­
dzało, lu b  następu je  po zaw ie rane j przezeń tra n s a k c ji za 
oceanem, czy m orzem , a na d ru g im  m ie jscu  transakc je  
ks z ta łtu je  zaplecze, d la  k tó rego  p racu je . Is to tą  ha nd lu  
m orsk iego jes t tra n s p o rt m o rsk i i  on je s t na jw ażn ie jszym  
czynn ik ie m  tego hand lu .

Teore tycznie rzecz b io rąc  —  spraw a to  znana —  k o n ­
sekw encji z n ie j je d n a k  n ie  zawsze w yc iągano i  dlatego 
tak  m ało m am y dz ie ł pośw ięconych h a n d lo w i i  transp o r­
to w i m orsk iem u. M łodzież kszta łcąca się zawodowo, zda­
na b y ła  na pod rę czn ik i in n ych  pa ńs tw  m orsk ich , g łów n ie  
angie lskie  i  n iem ieck ie . U zyskanie tych  podręczn ików  
zwłaszcza w  dobie pow o jenne j, nastręcza w iększe t r u d ­
ności, ju ż  choćby z tego pow odu, że po w ycze rpan iu  
w ydań  przedw o jennych , n ie  uka za ły  się nowe. W  tych  
w a run kach  nauka  h a n d lu  m orsk iego w ym aga ła  mozolnego 
te rm in ow a n ia , k tó re  tru d n o  b y ło  skróc ić  do b rym  p ra k ­
tycznym  podręczn ik iem  w  ję z y k u  po lsk im .

B rako m  ty m  zapobiega w  znacznej m ierze nowa 
ks iążka Józefa K u n e rta : „T ra n sa kc je  w  H a n d lu  M o r­
sk im “ .*) Już po ukazan iu  się p ierw sze j pow o jenne j jego 
ks ią żk i „D o k u m e n ty  i  K a lk a lu c je  w  H a n d lu  M o rs k im “  
okazał się K tm e r t h ie  ty lk o  w y tra w n y m  p ra k ty k ie m  
i- znawcą te o r ii p rze dm io tu , ale i  śc is łym  i  ja snym  w y ­
kładow cą. Cechy te u w y p u k liły  się jeszcze ba rdz ie j w  no­
w e j jego książce. Jest ju ż  zagadką au tora  ja k  p o tra f ił 
zam knąć w  172 s tronach swego podręczn ika  ca ły  św ia t 
ha nd lu  m orskiego, n ie  poprzesta jąc na naszkicow an iu  
na jw ażn ie jszych  jego p rzę ja w ów , lecz da jąc g ru n to w n y  
w y k ła d  tego p rzedm io tu . A  je s t to dop ra w dy  ca ły  św iat, 
św ia t ró w n ie  cona jm n ie j obszerny ja k  św ia t ha n d lu  lą ­
dowego.

P rze b ie g n ijm y  bodaj pokró tce  treść ks iążk i. W  p ie r ­
w szym  dzia le a u to r zapoznaje nas z po jęc iem  i  zakresem  
h a n d lu  zagranicznego, orasz z na jw ażn ie jszą  gałęzią tego 
ha nd lu  —  hand lem  m orsk im . D z ia ł ten  zam yka zw ięz ły  
w y k ła d  o eksporcie i  im p orc ie  ja ko  o rodza jach ha nd lu  
zagranicznego.

N astępny dz ia ł to  tech n ika  tra n s a k c ji tow arow ych . 
N a w ią zu jąc  tu  do p ra w a  cyw ilnego  i  handlow ego, jako 
podstaw  praw nego b y tu  in s ty tu c ji ku p ie c k ic h  w  ha nd lu  
m orsk im , a u to r zapoznaje nas z osobami w  ha nd lu  ty m  
uczestniczącym i oraz ze sposobami na w ią zyw a n ia  i  p rze ­
p row adzan ia  ty c h  transa kc ji. Przechodząc szczegółowo 
na jw ażn ie jsze k la uzu le  um ów , zapoznaje nas ks iążka 
z re g u ła m i m iędzynarodow ym i, p rz y ję ty m i w  ty m  p rzed ­
m iocie. P oznajem y się w ięc  ze zb iorem  p ra w id e ł w y k ła d n i 
te rm in ó w  hand low ych  („In co te rm s  1936“ ), am e rykańsk i­
m i te rm in a m i h a n d lo w y m i i  d e fin ic ja m i no tow ań, ja k  
„E x “  ( „z  m ie jsca pochodzenia“ ), F. o. b. i  C. i. f. oraz 
in n n y m i ty p a m i um ów  sprzedaży w  h a n d lu  m orsk im . 
P odręczn ik  zaw ie ra  p rzy ję te  re g u ły  in te rp re ta c y jn e  tych  
tra n sa kc ji, ja k  rów n ie ż  R egu ły  W arszaw sko-O ksfo rdzk ie , 
poświęcone k o n tra k to m  C. i. f.

Dalszy dz ia ł ( I I I )  pośw ięcony je s t l ik w id a c ji tra n s ­
akc ji. Po om ów ien iu  sposobów zap ła ty  zobowiązań, prze- 
chódzi a u to r do w e k s li i  in n y c h  szczegółowo w y łożonych  
fo rm  k re d y tu , p rzeds taw ia jąc  także a rb itra ż  h a nd low y  
i  korespondencje w  ty m  przedm iocie .

D z ia ł IV  s tanow i p rze jśc ie  od sprzedaży to w a ru  do 
jego przewozu. M ow a tu  bow iem  o opakow an iu  tow a ru . 
Ważność om awianego zagadnien ia  w y n ik a  stąd przede 
w szys tk im , że na leżyte  opakow an ie  i  um ieszczenie w ła ś ­
c iw ych  cech na opakow an iu , da je  podstaw ę do na leżytego 
w y p e łn ie n ia  konosam entu, co w  konsekw enc ji, w  m yś l 
obow iązu jących  R egu ł H askich , g w a ra n tu je  na leżytą

*) Józef K u n e rt: T ransakc je  w  H a n d lu  M orsk im . —  
W arszawa 1948. W ydan ie  M in is te rs tw a  P rzem ys łu  i  H an­
d lu  —  D epa rtam en t S zko ln ic tw a  Zawodowego.

ochronę lą do w ych  za in teresow anych ła dunk iem , ja k im i 
są załadowca i  odbiorca.

Dalsze dw a d z ia ły  są poświęcone tra n s p o rto w i m o r­
skiem u. Po w iadom ościach w stępnych  o istocie, treśc i 
i  h is to r ii um ó w  frach to w ych , po sprecyzow aniu  bardzo 
ważnego zagadnienia, ja k im  jes t usta len ie  p ra w a  w ła ­
ściwego d la  um o w y fra ch to w e j, przechodzi au to r do 
czarteru , czy li um ow y o dostarczenie s ta tku  d la  przewozu 
ła du nku , oraz do pisem nego s tw ie rdzen ia  te j um ow y, 
czy li do cza rte rp a rtii. Z n a jd u je m y  tu  w y jaśn ien ia , do­
tyczące zarówno treśc i cza rte rp a rtii, ja k  i  je j w ykonan ia , 
w raz  z om ów ien iem  spo tykanych ta m  dokum entów . D z ia ł 
ten zam yka w y k ła d  o przewozie na podstaw ie  konosa­
m entu . N a leży tu  zw róc ić  uw agę na to, że przep isy  obo­
w iązującego u  nas n iem ieck iego kodeksu handlowego, 
zgodnie z p o ję c iam i epoki jego pow stan ia  (1897 r.) o p a rły  
tra n s p o rt n ie m a l w y łączn ie  na um ow ie  czarteru , a w ięc 
um ow ie  dotyczącej z jedne j s tro n y  m a łych  s ta tkó w  w  że­
gludze n ie re gu la rn e j (tram pów ), z d ru g ie j zaś ła d u n ku  
masowego. W  w y n ik u  ro zw o ju  żeg lug i re g u la rn e j udo­
stępniono tra n s p o rt m o rsk i d la  t. zw. drobn icy , p rzy  czym  
tra n s p o rt ten  o d byw a ł się z  re g u ły  na zasadzie ustne j, 
lu b  na w e t dorozum iane j um ow ie  fra ch to w e j, k tó re j je ­
dyn ym  dowodem  pisem nym  je s t konosam ent. Ten typ  
um o w y d robn icow e j w  kodeksach starszych, do k tó ry c h  
na leży i  ustaw a niem iecka, je s t za ledw ie  naszkicowany, 
a dopiero nowsze kod y fika c je , ja k  ustaw a holenderska 
z 1924 r. zw raca , w ięce j uw a g i na  żeglugę regu la rną  
i tra n s p o rt d robn icy . U s taw y  te idą  w ś lad  za p ra k tyką . 
S łusznie w ięc, że ks iążka K u n e rta  tem u zagadnien iu  po­
św ięca. w ięce j uw ag i, zgodnie z rozw o jem  ha n d lu  m o r­
skiego, w yk ła d a ją c  o konosam encie i  dokum entach zała­
dowania. Ponadto, poza pa rag ra fem  pośw ięconym  p ra w u  
w s trzym an ia  ła d u n k u  (stoppage in  tra n s itu ) zna jdu jem y 
w  om aw ianym  dzia le  o ry g in a ln y  ang ie lsk i tekst- Reguł 
H askich, pośw ięconych tra n s p o rto w i na podstaw ie kono­
samentu, oraz urzędowe tłum aczen ie  po lskie . T rudn o  tu  
w s trzym ać się od uw ag i, że urzędowe to tłum aczen ie 
.jest n iestaranne, tak , że p ra k ty k  m us i uciekać się w y ­
łącznie do o ryg in a ln ych  te ks tó w  francusk iego  i  ang ie l­
skiego.

Bardzo in te resu jący  jes t dz ia ł V I,  tra k tu ją c y  o ubez­
p ieczeniu to w a ró w  w  transportach  m orsk ich . Jako p ra ­
w n ik  m am  ty lk o  zastrzeżenie, czy w ła śc iw ym  by ło  za­
mieszczenie tu  a w a r ii w spó lne j. In s ty tu c ja  a w a r ii w sp ó l- 
z dz iedziny żeglugi, zyskała dziś p ra w o  obyw a te ls tw a  
na lądzie  (aw aria  k o le jo w a  i  inne) a zaw ie ra  pewne 
cechy zbliżone do ubezpieczenia. Polega na tym , że w  pe­
w n ych  określonych p rzypadkach  szkodę z w yp a d ku  m o r­
skiego ponoszą w spó ln ie  w łaśc ic ie le  s ta tku , fra c h tu  
i ła dunku . Ze w zg lędu na to  po k rew ień s tw o  z ubezpie­
czeniem i  ze w zg lędu  ńa duże pow iązan ie w zajem ne 
a w a r ii z ubezpieczeniem  n ie  w a rto  d la  k w e s tii u k ła d u  
k ruszyć ko p ii. W raca jąc do przeg lądu  treśc i dodaję, że 
dz ia ł ubezpieczeń uw zg lędn ia  n ie  ty lk o  przep isy ubez­
pieczeniowe Powszechnego Z a k ła d u  Ubezpieczeń W za­
jem nych , ale ponadto bogatą p ra k ty k ę  i ustaw odaw stw o 
zagraniczne. D z ia ł ten  zam yka p o lsk i teks t powszechnie 
dziś obow iązu jących R egu ł A n tw e rp s k o -J o rs k ic h  —  te j 
in te resu jące j p ry w a tn e j m iędzynarodow e j k o d y f ik a c ji 
a w a r ii w spó lne j.

K s iążkę  zam yka p rzeg ląd na jw ażn ie jszych  dokum en­
tó w  w  ha nd lu  m orsk im , a w z o ry  ta k ic h  dokum entów  
(klisze) z n a jd u je m y  w  za łączonym  do ks ią żk i zeszycie. 
Zeszyt ten  w y p e łn ia  dotychczasową lukę , k tó ra  spraw ia ła  
znaczną trudność w  w y k ła d z ie  p ra k ty c z n y m  transa kc ji, 
czy stosunków  p ra w a  m orskiego.

Jak  scha rakte ryzow ać „T ra n sa kc je  w  H a n d lu  M o r­
s k im “ ? W yda je  m i się, że p rzeg ląd  treśc i k s ią ż k i po­
tw ie rd za  w y ra żo n y  w yże j pogląd, że a u to r p o tra f i ł na 
stosunkow o n ie w ie lu  s tronach (uw zg lędn ia jąc  ro zm ia r 
tem atu) dać w ycze rpu jący  w y k ła d  p rzedm io tu . P ra g n ą ł­
bym  po dkre ś lić  dalsze jego cechy. Jeże li gdz ie ko lw iek  
o tw o rzym y książkę, przekonam y się, że w  p rz e jrz y s ty m
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uk ładz ie  dano nam  n ie  ty lk o  jasne pojęcie rozważanego 
p rzedm io tu , jego po lską nazwę, lecz i  odpo w ie dn ik  w  ję ­
zyku  ang ie lsk im , a często także w  ję z y k u  fra n cu sk im  
i  n iem ieck im . D oda jm y, że w  tych  w a ru n ka ch  w y k ła d  
b y n a jm n ie j n ie  je s t suchy, bo au to r u b a rw ia  go szere­
giem  spostrzeżeń z p ra k ty k i i  re tro s p e k ty w n y m  spo jrze ­
n iem  w  h is to rię . Z  ks ią żk i te j w reszcie p rze kon yw u jem y 
się, ja k  w  dziedzin ie  h a n d lu  m orsk iego w ra s ta ją  w  z w y ­
czaj p rzep isy  p ra w a  m o rs k ie # } i  przec iw n ie , zwycza j 
oddz ia ływ u je  na te przepisy. P rzeko nyw u je m y się da le j, 
ja k  w za jem n ie  na siebie oddzia ł.yw ują system y p raw ne 
różnych pa ńs tw  i  ja k  konieczne je s t s tud iow an ie  ich 
porównawczo.

K s iążka  K u n e rta  to podręcznik, ’ encykloped ia  i  va ­
dem écum  hand low ca m orskiego zarazem. Szkoda ty lk o , 
że m a jąc ten  cha rak te r n ie  została opatrzona skorow idzem  
rzeczowym . N ie raz  spo tykam y się z ty m  sam ym  po jęc iem  
w  różnych  uk ładach  treści, m am y w ięc  różne n a św ie tle ­
n ia  tego samego p rzedm io tu . S ko row idz  rzeczowy po­
z w o liłb y  c z y te ln iko w i zapoznać się z całością zagadnienia, 
co obecnie sp ra w ia  pewne trudn ośc i p rzy  p ie rw szym  
czytan iu  ks iążk i.

„T ra n s a k c je “  nasuw ają  m i i  d rugą  uwagę, ty m  ra ­
zem nie pod adresem autora. M iędzynarodow ość ha nd lu  
m orskiego, jego szybk i rozw ó j sp raw ia ją , że ję zyk  tech ­
n iczny  w  h a n d lu  m o rs k im  sta je  się szy frem  w ta je m n i­
czonych. N a jw yższy  czas oddać tę sprawę w  ręce lin g ­
w is tó w , ta k  ja k  przed w o jn ą  u p o ra ły  się z p rob lem em  
spo lon izow ania języka  technicznego nasze p o lite c h n ik i 
i dziś żadne p ism o fachowe n ie  używ a germ anizm ów , 
ta k  częstych w  la tach daw nie jszych. P ók i n ie  w eźm iem y 
się do tego samego w  techn icznym  s ło w n ic tw ie  m orsk im , 
trudn o  nam  b ę d z ie m ó w ić  w sp ó ln ym  język iem , no i  n ie 

w yka że m y , że jesteśm y narodem  m orsk im .
W szystkie  opisane cechy ks ią żk i K u n e rta  spraw ia ją , 

że dosta liśm y do rą k  pracę, ja k ie j dotąd n ie  było. D o­
s ta liśm y podręczn ik  zw ięz ły , lecz pe łny, p ra k tyczn y , m o­
gący służyć zarówno starem u p ra k ty k o w i, ja k  i  m łodem u 
adeptow i sz tu k i ha n d lu  m orskiego. P racow itość i  ścisłość 
au tora  zapew nia nam  szereg dalszych w yd a ń  „T ra n s a k c ji 
w  H a n d lu  M o rs k im “ , z k tó ry c h  każde nowe zapozna nas 
z a k tu a ln y m i zm ianam i w  te j dziedzinie.

Jacek Siedlecki.

„O K R ĘTO W E IN S T A L A C JE  C H Ł O D N IC Z E “.

Czasopismo radzieck ie  „M o rs k o j F lo t“  w  N r  1 z dn ia
4. I. 1949 r. podaje w iadom ość o w yd a n iu  przez w y d a w ­
n ic tw o  „M o rs k o j T ra n s p o rt“  ks ią żk i p. t. „S u d o w y je  cho- 
ło d z iln y je  u s ta n o w k i“  (O krętow e in s ta la c je  chłodnicze), 
przeznaczonej d la  wyższych szkól m o rsk ich  oraz In s ty tu tu  
in ż y n ie ró w  f lo ty  m orskie j.*').

W edług zamieszczonej tam że rece nz ji imż. I. Tum m a, 
au to row ie  tego dzie ła n ie  ty lk o  podsum ow a li w  n im  cały 
m a te ria ł teo re tyczny, dotyczący sztucznego chłodzenia, 
lecz da ją  cenne w iadom ości w  dziedzin ie  m ech an ik i 
ch łodn ic tw a , jego stosowania w  transporc ie  w o d n ym  i  we 
flo c ie  rybo łów cze j oraz w  dziedzin ie  eksp loa tac ji okrę to ­
w ych  in s ta la c ji ch łodniczych. S tanow i w ięc  ona cenny 
w k ła d  w  dziedzin ie  w iedzy  o stosow an iu ch łodn ic tw a  na 
s ta tkach m orsk ich  i  rybo łów czych  oraz w  portach.

K s iążka  zaw iera  dziesięć rozdzia łów , z k tó ry c h  każdy 
stanow i pewną zakończoną całość. P ierwsze trz y  roz­
dz ia ły  poświęcone są zagadnieniom  teo re tycznym : zasa­
dom  stosowania sztucznego ch łodu na statkach, w iadom o­
ściom o różnych używ anych  substancjach chem icznych, 
zasadom p racy  m aszyn chłodniczych. M a te ria ł w y łożony  
w  sposób p rze jrzys ty  i  zw a rty , da je  po jęcie o rzeczyw i­
stych procesach, skom p liko w a nych  cyk lach  i  schematach 
p racy m aszyn chłodniczych. Dalsze rozd z ia ły  są pośw ię­
cone p ra k tyczn em u zastosowaniu m aszyn ch łodniczych. 
Z a w ie ra ją  one opisy apa ra tów  in s ta la cy j ch łodniczych 
i kom preso rów  do n ich  w ra z  z w izoram i do obliczeń, 
sposoby regu low an ia  p racy  in s ta la cy j ch łodn iczych oraz

*) S. D. Le w in son  i  W. S. M a r ty n o w ś k ij: S udow yje 
ch o ło d iln y je  us tanow k i. W yd. „M o rs k o j T ra n sp o rt“ , 1948, 
s tr. 408, cena 16,50- ru b li.

szkice stosowanych w  ty m  celu przyrządów , 'wreszcie 
m etody okreś lan ia  w yd a jn ośc i chłodzenia i  specja lne w ia ­
domości co do urządzeń ch łodn iczych na sta tkach. O sta t­
n i rozdz ia ł da je  po jęc ie  o eksp loa tac ji o k rę to w ych  in s ta ­
la c y j chłodniczych. W  końcu  dzie ła umieszczone są tab lice  
i w ykresy , niezbędne, do s tud iów  w  dziedzin ie  ch łodn ic ­
twa.

Jak  w idać  z powyższego streszczenia, w ydane dzieło 
pow inno  zainteresować szeroki ogol in żyn ie ró w  i  p ra k ­
ty k ó w  ch łod n ic tw a  oraz stoczniow ców , zwłaszcza wobec 
b ra k u  w  naszej lite ra tu rz e  technicznej odpow iedn ich  
podręczn ików , u jm u ją c y c h  system atycznie ca ły  m a te ria ł 
w  te j dziedzin ie i  ośw ie tla jących  szereg now ych  zagad­
n ień  w  zakresie p ro je k to w a n ia  i eksp lo a tac ji s ta tkó w - 
ch łodn i. (PB).

Kazim ierz Wiśniewski. M IĘ S O  I  W A Ż N IE JS Z E
P R ZE TW O R Y  Z M IĘ S A  (technologia —  tow a rozn aw ­
stwo). W rocław -W arszaw a, 1948 r., s tr. 448, ry c in  w  te k ­
ście 58 i  1 m apa. S eria  A  tom  I I  w y d a w n ic tw  W yższej 
S zkoły H and low e j w e  W roc ław iu .

W  I  części swego dzie ła a u to r podaje, w  zakresie 
n iezbędnym  d la  zna jom ości om aw ianego p rzedm io tu , za­
sadnicze w iadom ości dotyczące zw ie rzą t rzeźnych, ja ko  
surowca d la  p rze m ys łu  mięsnego. Część I I  poświęcona 
jes t techno log ii i  tow a roznaw stw u  m ięsa i  jego p rze tw o ­
rów . O m aw ia ona szczegółowo na tu ra ln e  w łaściw ości 
mięsa, sprawę ubo ju , zm iany  pośm iertne w  tkan kach  
m ięsnych, sposoby oceny i  badania dobroc i mięsa, spo­
soby jego k o n se rw a c ji przez chłodzenie, solenie i  susze­
nie. W  da lszym  c iągu szczegółowo są om ówione zasady 
techno log ii i  tow a roznaw stw a w  dziedzin ie p rze tw o ró w  
m ięsnych (w ę d liny , bekony, konse rw y), a w ięc  ogólne 
zasady ich  p ro d u k c ji, w y n ik a ją c e  z w łaśc iw ośc i surowca, 
sposoby badania, k la s y fik a c ję  i  standaryzację  p rze tw o ­
rów . Część I I I  pośw ięcona je s t ubocznym  p ro d u k to m  
przem ysłu  mięsnego. Część IV  i  V, po tra k tow a ne  rów n ież 
svstematyczniie ja k  część I I  w  odnies ien iu  do m ięsa 
zw ierząt rzeźnych, tra k tu ją  o d ro b iu  i  rybach.

Praca ta, w ycze rpu jąco  u jm u ją c a  om aw iane zagad­
n ien ia , zaw ie ra  nadto o b f ity  m a te ria ł in fo rm a c y jn y  w  ry -  

• dnach , liczbach i  tab licach , wobec czego s tan ow i nie 
ty lk o  cenny w k ła d  do li te ra tu ry  fachow e j, lecz może 
rów n ież  in teresow ać szerszy ogół, d la  k tórego m ięso 
i jego p rz e tw o ry  s tanow ią  podstawę w yżyw ien ia .

W  zakresie te c h n ik i zw iązanej z dziedziną portowo- 
morską na specja lną uwagę zasługu ją  podane w  p racy  
w iadom ości dotyczące te c h n ik i ch łod n ic tw a  w  odnies ien iu  
do m ięsa i  jego p rze tw oró w , te c h n ik i tra n sp o rtu  i  w resz­
cie dotyczące surow ca rybnego i  jego prze tw orów . Z a ­
łączona do tego dz ia łu  mapa, w ykazu jąca  na jw ażn ie jsze 
dla  naszego ryb o łó w s tw a  te ren y  łow ne i  sposoby po ło w u  
na n ich , s tanow i cenne jego uzupe łn ien ie . (PB).

Polski Związek M aklerów  Okrętowych. W SPÓ Ł­
C Z Y N N IK I PR ZE S TR ZE N N O Ś C I TOW ARÓW 7 W  T R A N  
SPORCIE M O R S K IM  (stowage factors). G dyn ia  i949.

W ydana przez P o lsk i Z w iązek  M a k le ró w  O krę tow ych  
broszura zaw iera  tabele, podające d la  przewożonych 
w  transporc ie  m orsk im  to w a ró w  za jm ow aną przez ich  
je dn os tk i przestrzeń w  ła dow n iach  sta tków . Za jednostkę 
to w a ru  p rzy ję to  w  ta b e li I  ogólnej „d łu g ą  tonę“  (łong 
ton  1016 kg), a w  ta b e li I I  d la  c h e m ik a lii i  p ro d u k tó w  
po k re w n ych  „k ró tk ą  tonę“  (sho rt ton  =  907 kg). Tabele 
obe jm u ją  łącznie 558 pozycji^ ze zróżn icow an iem  prze­
strzenności w  poszczególnych pozycjach .w  zależności od 
rodza ju  opakowania.

Jak wskazano w  przedm iocie , tabele zosta ły  opraco­
wane na podstaw ie p u b lik a c ji am e rykań sk ie j „M od e rn  
&hi;p S towage“ , w ydane j w  r. 1942 p rze z-U . S. D epa rt­
m en t o f Commerce. Wobec b ra k u  w  te j dziedzin ie ja k ic h ­
k o lw ie k  m a te ria łó w  po lsk ich , w y d a w n ic tw o  to jes t cenną 
pomocą d la  in s ty tu c ji i  osób p racu jących  w  ha nd lu  m o r­
sk im .

Pożądane by łob y  jeszcze w yd an ie  podobnych tabe l 
dotyczących 'składow ania to w a ró w  w  m agazynach p o rto ­
w ych , n o rm u ją cych  wysokość s tap low ania  i  okreś la jących 
w ym aganą pod sk ładow an ie  pow ie rzchn ię  podłogi. (PB).
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PO W STA N IE  I  ZAKRES PRACY  
PAŃSTW O W EG O  B IU R A  PRO JEKTÓ W  B UDO ­

W N IC T W A  M O RSKIEG O

Zarządzeniem M in is tra  Żeg lug i z dnia 22 lis to ­
pada 1949 r. zostało utworzone B iu ro  P ro jek tów  
B udow nic tw a Morskiego, jako  państwowe przed­
siębiorstwo wyodrębnione. Do czasu odwołania —  
siedzibą przedsiębiorstwa jest Gdańsk (A l. W ojska 
Polskiego 13).

Na polecenie M in is te rs tw a  Żeglug i powołano od 
1 września 1949 r. w  P. B. P. Bud. Morskiego —  
D zia ł M orsk ich  Badań Naukowo-Technicznych.

Zadaniem P. B. P. Bud. M orskiego jest w yko­
nanie ca łkow ite j dokum entacji technicznej d la in ­
w e s tyc ji p rzew idzianych planem  Resortu Żeglugi, 
za w y ją tk ie m  bud. okrętowego oraz robót w yko n y ­
w anych przez Z. P. M. Zakres ten obe jm uje  in w e ­
styc je  Urzędów M orsk ich  i  w szystk ich przedsię­
b io rs tw  podleg łych M in . Żeglugi. P ro jektow ane in ­
westycje rozmieszczone są na teren ie po rtów  
Gdańsk, Gdynia, Szczecin, m ałych po rtów  i  wzdłuż 
brzegu morskiego. Ponadto F. B. P. Bud. M orsk ie ­
go w ykonu je  dokum entację techniczną dla inw e ­
s ty c ji po rtow ych in s ty tu c ji zna jdu jących się poza 
resortem  Żeglugi.

D la w ykonania  tych  zadań P. B iu ro  P ro jek tów  
Bud. M orskiego przygotow ało się do wykonania 
p ro je k tó w  z dziedziny: hydrotechn icznej, budow la­
nej, kons trukcy jne j, in s ta la c ji w od.-kana lizacy j­
nych i  centr. ogrzewania, ins ta lac ji chłodniczych, 
mechanicznej, e lektrotechn icznej, zagospodarowa­
n ia  po rtów  (funkc jona ln ie  i  przestrzennie) oraz ka l­
ku la c ji.

Równolegle do p racow ni przygotow ujących 
p ro je k ty  uruchom iono D zia ł Sprawdzania P ro je k ­
tów, gdyż p ro je k ty  i  kosztorysy P. B. P. Bud. M o r­
skiego m ają charakte r urzędowy.

Powstanie D zia łu  M orsk ich  Badań Naukowo- 
Technicznych pozwala na w ykonanie  prac badaw­
czych, na k tó rych  oparty  będzie postęp technicz­
ny  i  rac jonalizacja  w  dziedzinie in w e s tyc ji i  p ro ­
dukc ji. W  ty m  celu organizowane są pracownie 
naukowe dla budow nictw a morskiego i  portow e­
go, budow nictw a okrętowego i  urządzeń przeła­
dunkowych. Do ważnych organów D zia łu  Badań 
zalicza się pracownie w yd a w n ic tw  oraz dzia łowy 
ośrodek dokum entacji i  in fo rm a c ji naukowo- 
technicznej (b ib lio teka) w  zakresie techn ik i m or­
skiej.

Ogólny k ie runek  pracy technicznej i  naukowej 
Państw. B iu ra  P ro jek tów  Bud. M orskiego będzie 
kon tro low any i op in iow any przez Radę N aukowo- 
Techniczną, w  k tó re j wezmą w spólny udzia ł przed­
staw icie le Resortu Żeglugi, św iata naukowego i 
technicznego oraz przedstaw iciele Zw iązków  Za­
wodowych, K om ite tów  W spółzawodnictwa P racy 
i  Racjonalizatorów.

Obok term inowego i  fachowego przygotowania 
dokum entacji technicznej d la p lanu inw estycy jne ­
go, do g łów nych zadań B iu ra  P ro jek tów  należy 
okazywanie pomocy robo tn ikom  - rac jona liza to­
rom , upowszechnienie w yn ikó w  now atorstw a przez 
zebrania in fo rm acy jno -dyskusy jne  i  w ydaw nictw a, 
przyczynien ie  się do m odern izacji urządzeń po rto ­
w ych  i oszczędności w  p lan ie  inw estycy jnym .

(ds)

Okres organizacyjny Państw. B. P. Bud.
M orskiego

G łów nym i zadaniam i okresu organizacyjnego 
P. B. P. Bud. Morsk. by ło  skupienie odpow iednie­
go grona fachowców, stworzenie m ateria lnych  pod­
staw działalności (lokale, sprzęt, b ib lio teka  icp.), 
nadanie nowem u zespołowi socjalistycznego sto­
sunku do pracy oraz wypracow anie na jsp raw n ie j­
szej m etody pracy.

Po dziew ięciu miesiącach działalności można 
stw ierdzić, że kadra fachowców została zorganizo­
wana, wym aga jedyn ie  uzupełn ień w yn ika jących  
z ilości zleconych prac. Lokale, sprzęt i  pomoce 
techniczne pozwalają na prowadzenie bieżącej 
pracy, są ponadto in tensyw n ie  uzupełniane.

W  kładzeniu podw alin  organizacyjnych B iu ra  
P ro je k tó w  głów ną ro lę  spełn iła  O rganizacja Pod­
stawowa P. Z. P. R. w  B iurze P ro jek tów  oraz R a­
da Zakładowa. Ich  działalność zaktyw izow ała  ze­
spół pracow n ików  do pe łne j poświęcenia i  poczu­
cia odpowiedzialności pracy. Ośrodkam i m ob iliza ­
cy jn y m i b y ły  narady wytwórcze, współzawodnic­
tw o  pracy oraz in tensyw ne szerzenie zrozumienia 
ro li i  odpowiedzialności B iu ra  P ro jektów , wobec 
w ykonania  p lanu inwestycyjnego.

D z ięk i te j a kc ji m ob ilizacy jne j św ieży zespół 
pracow n ików  szybko zgra ł swoje w y s iłk i i  w yp ra ­
cował najskuteczniejsze fo rm y  pracy. W yn ik iem
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tego okresu by ło  w ykonanie  do 1 sierpnia 1949 r. 
w szystk ich  p ro je k tó w  zleconych do P. B. P. B. M., 
k tó re  zgodnie z zarządzeniam i m ia ły  być w ykona­
ne w  ilośc i 226 do 1. 8. 49 r. Ogółem w ykonano do
1. 9. 4 r. 240 p ro je k tó w  dla ob iektów  wartości 2,5 
m ilia rda , p rzy  czym koszt w ykonania  dokum enta­
c j i  n ie  przekroczy ł 2,3%. Okoliczność ta  zasługuje 
na podkreślenie, gdyż średnia wartość p ro jek tow a­
nych  ob iektów  jest stosunkowo niska (ok. 10 m i­
lionów ). P. B. P. Bud. M orskiego w ykonu je  wszyst­
k ie  zlecenia, k tó rych  inw estor nie może opraco­
wać w łasnym  aparatem technicznym . Taka lin ia  
postępowania powoduje nap ływ  zleceń na m n ie j­
sze p ro je k ty , pozwala jednak skupić przygotow a­
n ie  całości dokum entacji technicznej w  Państwo­
w y m  B iurze P ro jektów .

Obecnie P. B. P. w ykonu je  in tensyw n ie  „po ­
nad p la n “  p ro je k ty  zlecone po 1. 8. 1949 r. d la p la ­
nu  1949 r. Równolegle przystąpiono do opracowa­
n ia  dokum entacji d la  p lanu  1950 r. W  now ym  eta­
pie pracy B iu ra  P ro jek tów  położony jest s iln y  na­
cisk na:
a) staranne przygotowanie „założeń p ro je k tó w “ .
b) planowość i  term inowość w ykonania  zleceń.
c) podniesienie poziom u i  dokładności w ykonyw a­

nych p ro jek tów .
d) doszkolenie pracow n ików  B iu ra  P ro jek tów  i

czuwanie nad postępem technicznym . (ds)

Dział Sprawdzań P. B. P. B. M .

Zadaniem „d z ia łu  sprawdzań“  jes t przede 
w szystk im  czuwanie nad na leżytym  poziomem 
w szystk ich  prac pro jektodaw czych b iu ra ; nad ta ­
k im  rozw iązaniem  poszczególnych zagadnień, by  
odpowiadało n ie  ty lk o  pod względem m ery to rycz­
nym  przepisom i  wym ogom  technicznym , lecz by 
szło w  parze z postępem te ch n ik i i  uwzględnia ło 
założenia systemu oszczędności. Celem osiągnięcia 
ja k  najlepszych w yn ikó w , prace swe dzia ł p row a­
dzi przez sta ły  bezpośredni ko n ta k t z p ro jek tan ta ­
m i w  ich  pracowniach.

N iezależnie od tego, D z ia ł Sprawdzań przepro­
wadza badania p ro jek tów , k tó re  w ykonane zosta­
ły  poza P. B. P. B. M . a zlecone przez inw estorów  
ty lk o  do sprawdzenia.

W  zakresie a kc ji „O “  D zia ł Sprawdzań ma do 
zanotowania na swoje dobro duży w k ład  w  osiąg­
nięcia oszczędności, p rzy  inw estyc jach  na rok  
1949. Na trzech ty lk o  w iększych budowach przez 
sprawdzenie p ro je k tu  uzyskano oszczędność oko­
ło  45 m ilj.  zł. Ogółem akcja ta zamyka się sumą 
około 70 m il. z ł oszczędności. (B)

Ekshaustory do usuwania wiór i trocin.

W  oddziale E lektro-m echan icznym  P. B. P. B. 
M . zaprojektowano dla jedne j ze s to la rn i mecha­
n icznych W ybrzeża ekshaustory do usuwania w ió r 
i  tro c in  z h a li fabryczne j. W  ramach te j pracy za­
p ro jektow ano cyklon, k tó ry  oddziela tro c in y  i  w ió ­
r y  drzewne od pow ietrza, użytego jako  nośnika. 
Oddzielone odpadki drzewne dostarcza się do k o t­
łow n i, albo też nadm iar można usuwać wózkiem  
na m iejsce składu. C yk lon  w  ko n s tru kc ji swoje j

n ie  odbiega od dotychczas stosowanych w  naszych 
warunkach, jes t jednak jako  p ro je k t pewną no­
wością, mającą dotychczas m ało precedensów. 
P rzy  konstruow an iu  k ierow ano się danym i za­
czerpn ię tym i z dostępnej l ite ra tu ry  radzieckie j.

Szkic ekshaustora.

lo tu  ru ry  pow ie trzne j Do (patrz szkic), tę zaś okre­
śla założenie n ie  przekraczania przez pow ietrze 
prędkości w y lo tow e j w  =  1,2 —  1,5 m/sek. Jako 
m ate ria ł p rzew idu je  się blachę 3 mm. i  żelazo p ro ­
filow e , łączenia stałe spawane, całość na ko n s tru k ­
c ji nośnej z żelaza profilow ego. (Żu)

Sygnalizacja pożarowa w  porcie

Państwowe B iu ro  P ro jek tów  B udow nic tw a 
M orskiego w ykona ło  in teresu jący p ro je k t sygna li­
zacji pożarowej dla całego terenu p o rtu  Szczeci­
na. P ro je k t p rzew idu je  sygnalizację autom atycz­
ną z 157 punktów , sygnalizację telefoniczną, oraz 
św ia tła  ostrzegawcze na przejazdach ko le jow ych  
włączane centra ln ie  na trasach obsługiwanych 
przez jednostk i straży pożarnej w  w ypadku  a la r­
mu.

Podobne p ro je k ty  sygna lizacji pożarowej w y ­
konywane są rów nież dla po rtów  G dyn ia  i  Gdańsk.

(Żu)

Punkt rozdzielczy „Portorobu“

Jednym  z obiektów , dla którego dokum entację 
techniczną opracowała pracownia budowlana P. 
B. P. B. M. jes t budynek P u n k tu  Rozdzielczego 
„P o rto ro b “  w  Porcie Gdynia. O b iek t ten in te re ­
sujący jes t ze względu na zadanie jak iem u  ma 
służyć, poza ty m  daje przyczynek do naśw ietlen ia 
metod pracy i  osiągnięć pracow ni budow lanej B iu ­
ra. Zgodnie z p lanam i o rgan izacy jnym i „P o rto ro - 
b “ -u, om aw iany budynek w  G dyn i (przy u l. P o l­
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skie j) ma sprostać zadaniom rozdzia łu  i  k ie row a ­
nia s ił roboczych do re jonów  pracy całego Portu , 
a w  przyszłości jego części zachodniej z basena­
m i IV , V  i  V I- Zadaniem  u ży tkow n ika  budynku  bę­
dzie obsługa po rtu  s iłą  roboczą do prze ładunków  
oraz zmechanizowanym sprzętem prze ładunko­
w ym . Zapro jektow any budynek usytuowano 
w  zachodniej części p lacu pom iędzy u l. Po l­
ską, Czechosłowacką i  Celną. Ma on spełniać za­
danie skupienia i  rozdzia łu  s iły  roboczej na od­
c in k i pracy prze ładunkow ej w  porcie. Z tego t y ­
tu łu  fu n kc jo n a ln y  uk ład  pomieszczeń przew idu je :

1. Salę zbiorczo-rozdzielczą na 600— 700 osób.
2. Zespół pomieszczeń b iu row ych  z ok ienkam i

m an ipu lacy jnym i.
3. Salkę bufetową.
4. Salkę św ietlicową.
5. Zespół san ita rny i  W . C.
K ons trukc ja  ścian —  ceglana, dach stanow i 

skorupa żebrowana —  żelbetowa ze ściągami.
D zięk i w yże j w ym ien ionem u p rogram ow i bu ­

dynek uzyskał charakte r dworca rozdzielczego 
o dużym, k ilk a k ro tn y m  w  ciągu dnia p rzep ływ ie  
osobowym. F unkc je  rozdzia łu  sprzętu zmechanizo­
wanego uwzględnione zostaną w  dalszej zabudo­

w ie  b loku  terenowego przeznaczonego na użytek 
„P o rto ro b “ -u. Ostateczne ustalenie m iejsca pod 
zabudowę nastąpiło na wniosek „P o rto ro b “ -u  i  w  
porozum ien iu z W ładzam i G. U. M -u  w  końcu 
sierpnia br. a w  pierw szych dniach września s fo r­
m ułowane zostały założenia do program u i  zlecony 
został p ro je k t P. B. P. B. M. Na usilne naleganie 
„P o rto ro b “ -u  p rzy ję te  zostało zobowiązanie w yko ­
nania p ro je k tu  w  te rm in ie  do 1. X . 49 r. T e rm in  
ten b y ł trz yk ro tn ie  k ró tszym  od przysługującego 
w g obow iązujących norm  i  m ógł być d o trzym y­
w any w  w arunkach m axim alnego w y s iłk u  ze stro ­
n y  personelu projektodawczo-technicznego P'. B. 
P. B. M. Pom im o zm ian program ow ych ja k ie  za­
chodziły w  okresie od 5. IX . do 20. IX . br. dorę­
czono „P o rto ro b “ -o w i w  usta lonym  te rm in ie : 1) 
p ro je k t podstawowy 1:100 zaw iera jący rzu ty , prze­
k ro je  i  elewacje, 2) opis techniczny, 3) rysunek 
roboczy fundam entów  co pozw oli uruchom ić robo­
ty  jeszcze z k redy tów  tegorocznych.

Załączona perspektyw a przedstaw ia w idok  p ro ­
je k tu  budynku  „P o rto ro b “ -u  od u l. P o lskie j. A u ­
to ram i i  w ykonaw cam i p ro je k tu  są: inż. K a z i­
m ierz B iszewski i  Rom uald P o łu jan. K ie ro w n i­
k iem  pracow ni budow lanej inż. Jan N ow ick i, (n.)

Badania procesów brzegowych zachodzących 
wskutek działania morza.

Państwowe B iu ro  P ro jek tów  B udow nictw a 
Morskiego, ju ż  w  p ierw szych miesiącach swego 
istn ien ia , podjęło prace badawcze nad dzia ła lno­
ścią morza na zna jdu jącym  się w  granicach pań­
stwa, obszarze brzegu morskiego. Pracom ty m  
nadano k ie runek  stud iów  te ch n ik i zniszczeń i  spo­
sobu zabezpieczenia wybrzeża. Z ta k  określonego 
zadania w yn ika  zasadniczo p rak tyczny  i  gospodar­
czy cel pod ję tych  badań.

N atura  jednak tego skom plikowanego i  obszer­
nego zagadnienia stwarza konieczność prowadze­
n ia  obserwacji stale, ta k  ja k  stałe jest w y ła d o w y­

wanie na brzeg i  dno morza energii, nagromadzo­
nej w  ta k  w ie lk im  akum ulatorze —  w  wodach oce­
anów i  mórz. Ten charakte r d ługo fa low y podję­
tych  badań nadaje stud iom  znamiona prac, ma­
jących za cel wyprow adzen ie w niosków  i  spostrze­
żeń ogólnych a n ie  ograniczonych doraźną potrze­
bą zagrożonego odcinka czy zam ierzonej budow li 
pod ty m  też kątem  w idzenia opracowany program  
prac i  p rzy ję ta  metoda badań u ję te  zostały w  na­
stępujący schemat:

I. H is to ryczny rys  powstania wybrzeża, jego 
zm ian i  h is to ria  um ocnień brzegowych
a) dz ia ł geolog iczno-m orfologiczny
b) zm iany brzegowe w  ciągu ostatn ich stu lec i
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c) m a te ria ły  hydrom eteorologiczne
d) ochrona wybrzeża
e) zestawienie w y n ik ó w  i  wniosków.

I I .  Obserwacje procesów brzegowych i  budow li
ochronnych
a) inw entaryzac ja  wybrzeża
b) obserwacje hydrom eteorologiczne
c) obserwacje hydrogra ficzne
d) obserwacje geologiczne, biologiczne, che­

m iczne
e) pom iary  brzegowe
f) obserwacje budow li ochronnych.

I I I .  Opracowanie o trzym anych m ate ria łów  i  w y ­
ciągnięcie wniosków.
a) badania labo ra to ry jne
b) zagadnienia naukowe
c) zagadnienia praktyczne

Ostatnio Państwowe B iu ro  P ro jek tów  B udow ­
n ic tw a  M orskiego niezależnie od prowadzonych 
prac pom iarow ych na długości c/a 25 k im . pod­
ję ło  staranie o dokonanie jeszcze w  bieżącym ro ­
k u  zdjęć aerofotogram etrycznych całego pasa brze­
gowego. Zagadnienie procesów brzegowych w  
Polsce, k tó re  poprzez sporadyczną i  doraźną in ­
te rw enc ję  na odcinkach zagrożonych w  ciągu pa­
ru  la t obejm uje ta k  szeroki zakres, ja k  przedsta­
w iono w  schemacie, jes t w yrazem  wszechstronne­
go i  rzeczowego zainteresowania się m o rsk im i p ro ­
blem am i teore tycznym i ze s trony Resortu Że­
g lug i. (IW )

Procesy brzegowe

Pod pojęciem  procesów brzegowych rozum ie­
m y  ca łokszta łt zm ian, k tó re  zachodzą w  przybrzeż­
nym  pasie lądu i  dna morskiego, to jes t w  zasię­
gu  działania w szystk ich  czynników , ja k ie  repre­
zentu je  środow isko wodne w ie lk ich  basenów a 
w ięc oceanów, m órz i  w ie lk ich  jezior.

Zm iany te zachodzą stale, n ie są bow iem  w y ­
n ik ie m  po jaw ien ia  się ja k ie jś  nieoczekiwanej 
przyczyny, ale źródłem  ich  jest wzajem ne oddzia­
ływ an ie  środow isk p łynnego i  twardego na po­
w ie rzchn i stykania się dwóch pow łok k u l i  z iem ­
skie j hyd ros fe ry  i  lito s fe ry .

Można w yodrębn ić  następujące postacie dzia­
łan ia  masy w odnej na pow ierzchnię lito s fe ry :

1) mechaniczne działanie ruchu  w ody —  fa li 
i  p rądów  na ska ły i  p ro d u k ty  ich  rozkruszania, 
2) chemiczne działanie rozpuszczające i  rozkłada­
jące, 3) wzmożenie procesów fizycznego w ie trze ­
n ia  w  zasięgu p rzyp ływ ów , fa l p rzybo ju  i  rozp ry - 
sku wody, 4) term iczne działanie w ody i  zamarza­
nia, 5) mechaniczne działanie lodów  i  przedm io­
tó w  p ływ a jących  na pow ierzchn i basenów, 6) roz­
kładowe i  twórcze działanie organizmów, żyjących 
w  wodzie. O ddzielnie należy wspomnieć o dużym  
w p ły w ie  na procesy brzegowe, dostarczanego 
przez u jścia  rzek rum ow iska.

G łówne jednak znaczenie dla powstawania in ­
tensyw nych zmian, ja k ie  zachodzą w  rzeźbie i  bu ­

dow ie skorupy ziem skiej, a także interesujących 
nas procesów brzegowych ma ruch  mas wodnych.

Ruch mas wodnych jes t następstwem p rzy jm o ­
w ania przez obszary wodne energii, przekazywa­
nej przez słońce oraz powstającej pod w p ływ em  
s ił przyciągania planetarnego (p rzyp ływ y  i  odp ły ­
w y). N ierównom ierność dop ływ u  te j energ ii w  róż­
nych  punktach  k u li z iem skiej powoduje ruch  wód 
w  postaci prądów, stwarzając jednocześnie w a ru n ­
k i do powstania prądów  pow ie trza  —  w ia tró w ' 
k tó re  z ko le i w y w o łu ją  fa low anie  pow ierzchni 
wodnej.

D z ięk i tak iem u m echanizm ow i energia aku- 
m ulowana przez w ody w ie lk ich  zb io rn ików  prze­
kazywana jest na bardzo znaczne odległości i  w y ­
ładow uje  się w  postaci e roz ji dna i  brzegów.

Można dopatrzeć się w  m orzu dw u stre f, w  k tó ­
rych  procesy zm ian lito s fe ry  przebiegają w  prze­
c iw staw nych kie runkach. Jedna z n ich  rozciąga 
się od l in i i  brzegowej do stosunkowo nieznacznych 
głębokości. Tam  odbywa się rozkruszenie i  roz­
drobnien ie tw o rzyw a  górnych w ars tw  dna m or­
skiego i  brzegów lądu. Obszar ten nazyw any jest 
s tre fą  agresji morza.

Tak powstałe rum ow isko odprowadzone zostaje 
przez p rądy poza obszary m a łych  głębokości, gdzie 
występująca energia mas wodnych jest niedosta­
teczna dla prowadzenia rozkruszającego oddzia­
ływ a n ia  na dno zb io rn ika ; tu ta j też zachodzi od­
kładanie niesionego m ate ria łu  i  tworzenie się w a r­
s tw y  osadowej.

Tak się przedstaw ia schemat procesu powsta­
wania zm ian ko n tu ró w  brzegu oraz p ro f ilu  dna 
morskiego.

G ranica opisanych dw u s tre f jes t n ie  stała, za­
rów no w  przestrzeni ja k  i  w  czasie; zależy ona 
od w ie lu  czynników , wśród k tó rych  czołowe m ie j­
sce za jm uje  ilość energ ii w y ładow yw ane j przez 
środowisko wodne na brzeg i  ilość rum ow iska  n ie ­
sionego z lądu.

W  w y n ik u  ogólnym  tego procesu następuje 
w yrów nyw an ie  l in i i  brzegowej oraz w y ró w n yw a ­
n ie  dna.

Niezależnie od wspom nianych procesów prze­
biegających na tle  wahań zw ierc iad ła  wód, w  prze 
obrażeniu brzegów m orskich  i  dna, ważną ro lę  od­
g ryw a ją  geodynamiczne ruchy  skorupy ziem skiej 
(wynoszenia się względnie zapadania).

Całość kolejnego przebiegu zm ian ukszta łto ­
wania się te renu przybrzeżnego i  odpowiadające­
go m u obszaru dna na skutek działania mas w od­
nych określam y m ianem  cyk lu  abrazyjnego. Po­
czątek takiego cyk lu  daje się odtw orzyć w  m iarę 
rozw o ju  różnych dziedzin nauk i; na podstawie 
uogóln ień i  p rzy jęc ia  pew nych te o r ii można w y - 
dedukować rów n ież i  obraz końcowego stadium. 
A le  istotne znaczenie dla te ch n ik i posiada znajo­
mość współczesnego ukszta łtow an ia  i  budow y ob­
szarów przybrzeżnych oraz możność p rzew idyw a­
n ia  dalszych zm ian —  celem praktycznego w yko ­
rzystan ia  te j znajomości dla robó t zw iązanych z 
budową po rtów  i  um ocnień brzegowych.
(W /g Zenkowicza „D in a m ika  i  m orfo log ia  m or­
skich b ie riegow “  opracował inż. I. W.).
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S K A LE BEA U FO R TA
Wobec dość często spotykanych zapytań co 

oznacza, podawany w  kom unikatach P IH M , „stan

m orza“  oraz ja k  oceniać prędkość w ia tru  ogła­
szaną w  stopniach Beauforta , podajem y poniżej 
tab lice  określające wspomniane w ie lkości.

S k a l e  B e a u f o r t a
I. Skala siły  w ia tru  dwunasto- H* Skala, stanu m orza (dziewięcio-

stopniowa stopniowa w zależności od s iły  w iatru)

Sto­
pnie

B

Prędkość w ia tru  
w m/sek. Cechy W ia tru

Sto­
pnie

B
O braz p o w ie rzchn i m orza

0 ° 0,0— 0,5 Cisza bez w ia tru 0° T a fla  lus trzana

1° 0,6 1,7 D e lik a tn y  p o w ie w 1° F a la  łu skow a ta

2 ° 1,8 — h,3 L e k k i w ia tr ,  da ją cy  się odczuć

2 ° F a la  k ró tk a , g rzb ie ty  szkliste

3° 3,4— 5,2 S łaby w ia tr ,  po rusza jący f la g i i  liśc ie  
drzew

4° 5,3— 7,4 U m ia rk o w a n y  w ia t r  ro z w ija ją c y  fla g i, 
porusza jący gałęzie

3°
F a la  dłuższa, na grzb ie tach tw o rz y  się 
p iana

5° 7,5 9,8 Ś w ieży w ia tr ,  po rusza jący w iększe ga­
łęzie, n ie m iły  w  odczuciu 4° Częste b ia łe  grzebienie, poszum m orza

6 ° 9,9— 12,4 S iln y  w ia t r  porusza jący duże gałęzie, 
głośno szum iący 5° T w orzą  się grzywacze, m orze szum i

7° 12,5 15,2
O s try  W ia tr po rusza jący pn ie  c ienk ich  
drzew 6°

P iana  u k ład a  się w  pasm a w zd łuż  k ie ­
ru n k u  w ia tru , szum  m orza słychać z d u ­
żej od ległości

8 ° 15,3— 18,2
G w a łto w n y  w ic h e r w strząsa jący ca łym i 
drzew am i, za trzym u ją cy  człow ieka

7°
F a la  w ysoka i  d ługa, gęste pasma p ian y

9° 18,3 21,5
B urza (w ichu ra ) z ryw a jąca  dachów ki, 
unosząca lżejsze p rze dm io ty

m orze g rzm i

10° 21,6—25,1
S ilna  burza p rzew raca jąca  i  łam iąca 
drzewa 8 ° Cała pow ie rzchn ia  m orza b ia ła  od p iany , 

w ysok ie  g ó ry  wodne, s iln y  g rzm ot m orza

11° 25,2—29,0 G w a łtow na  bu rza  sie jąca zniszczenia
F a la  na jwyższa, k ip ie l wodna, rozpylona 
w  p o w ie trzu  w oda m orska ogranicza w i 
doezność na podobieństw o gęstej m g ły

12° ponad 29 O rkan  (huragan) w szystko  niszczący

( IW )
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OGŁOSZENIA SĄDOWE
O G ŁO S ZE N IE

W  tu te jszym  re jestrze  s ta tkó w  hand low ych m orsk ich  
wpisano dn ia  7 lis topada 1948 r. pod n r R  M o r 89 —  
parow iec ry b a c k i „P O L E S IE — G DY 89“  o m iędzynaro­
dow ym  sygnale od różn ia jącym  SPAW . W ed ług  św iade­
c tw a  pom iarow ego w ystaw ionego dn ia  30 październ ika  
1947 r. przez G dański U rząd  M o rsk i w  Gdańsku —  n r 
94/47, w y n ik  urzędowego obliczenia w y m ia ru  s ta tk u  jest 
następu jący: długość: 42.21 m, na jw iększa  szerokość: 
7.22 m, głębokość: 3.90 m, na jw iększa  długość przedzia­
łu  m aszynowego: 9.90 m, pojemność b ru tto : 928,5 ma cZ3d i 
328.08 ton  re jes trow ych , pojemność netto :. 367.1 m3 czy li 
129.71 ton  re jes trow ych . S ta tek  zosta ł zbudowany w  ro ­
k u  1917 przez f irm ę : „Cochrane &  Sons L td .“  w  Selby 
(A n g lia ) .  Dane te  n ie  zosta ły  udowodnione. P ortem  o j­
czystym  s ta tk u  je s t G dynia. S ta tek b y ł ju ż  zare jestro ­
w any w  P o lsk im  U rzędzie R e jes tra cy jnym  w  Londynie 
dn ia  23 s ie rpn ia  1943 r. pod n r 51 i  tu  wpisano dn ia 7 
lis topada 1948 r. R  M o r 89. W łaścic ie lem  s ta tk u  jest 
F irm a : „B a łty c k a  S pó łka O k rę to w a “  Spó łka z og ran i­
czoną odpow iedzia lnością w  G dyn i zapisana dn ia 18 m a r­
ca 1947 r. w  re jestrze  hand low ym  dz ia ł B  Sądu O kręgo­
wego w  G dyn i pod n r  228. C z łonkam i Zarządu są: oby­
w ate le  po lscy: Tadeusz O lszowski z Gdyni, M ic h a ł L ip - 
czyńsk i w  Sopocie, Tadeusz D ąbrow sk i w  Sopocie. W yso­
kość udz ia łu  we w łasności 100%. W ysokość udz ia łu  k a p i­
ta łu  po lskiego we w łasności 100%. T y tu ł nabycia : S ta tek 
zosta ł na b y ty  od a rm a to ra  „T he  A dam  Steam P ish in g  Co 
L td ., P leetwood (A n g lia )  um ową z 31 m a ja  1943 r. oraz 
um ow ą p rze lew u  p ra w  z 28 czerwca, 22 lipca  1943 r. 
W szys tk ie  w a ru n k i co do przynależności państw ow ej 
w łaśc ic ie la  zosta ły  wypełn ione.

Sąd G rodzk i w  Gdyni.

O G ŁO S ZE N IE

W  tu te jszym  re jestrze  s ta tkó w  hand low ych m orsk ich  
wpisano dn ia 6 lis topada 1948 r . pod n r R  M or 88 —  
parow iec ry b a c k i „P O K U C IE — G D Y  98“  o m iędzynaro­
dow ym  sygnale od różn ia jącym  SPAV. W ed ług  św iade­
c tw a  pom iarowego, w yb aw ion eg o  przez G łów ny U rząd 
M o rs k i w  Gdańsku dn ia 14 lis to p id a  1947 r. n r  97/47, w y ­
n ik  urzędowego obliczenia w y m ia ru  s ta tk u  jest nastę­
pu jący : długość: 42.21 m, na jw iększa  szerokość: 7.22 m, 
głębokość: 3.90 m, na jw iększa  długość p rzedz ia łu  m aszyno­
wego 9.86 m, pojemność b ru tto : 915.1 m3 czy li 323.36 ton 
re jes trow ych , pojem ność ne tto : 369.9 ms czy li 130.70 ton 
re jes trow ych . S ta tek zosta ł zbudowany w  ro k u  1917 przez 
f irm ę : „Cochrane &  Sons L td .“  w  Selby (A n g lia ) .  Dane 
te nie zosta ły  udowodnione. P ortem  o jczys tym  s ta tk u  
je s t G dynia. S ta tek b y ł ju ż  za re jestrow any dn ia 23 sie r­
pn ia  1943 r. w  P o lsk im  U rzędzie R e jesracy jnym  w  Lon­
dyn ie pod n r 50 i  tu  wpisano dn ia 6 lis topada 1948 r. R 
M o r 88. W łaścic ie lem  s ta tk u  je s t f irm a  „B a łty c k a  Spółka 
O krę tow a“  Spółka z ograniczoną odpow iedzialnością w  
G dyni, z a p is a n i dn ia  18 m arca 1947 r. w  re jes trze  han­
d low ym  dz ia ł B  Sądu O kręgowego w  G dyn i pod n r 228. 
C z łonkam i Zarządu są: obywate le polscy: Tadeusz O l­
szow ski z Gdyni, M ich a ł L ipczyń sk i ze Sopotu, Tadeusz 
D ą b ro w sk i ze Sopotu. W ysokość udz ia łu  we w łasności. 
100%. W ysokość udz ia łu  we w łasności k a p ita łu  po lsk ie­
go: 100%. T y tu ł nabycia : s ta tek  zosta ł n a by ty  od a rm a­
to ra : „T he  A da m  Steam  F ish in g  Co L td .“ , F leetwood 
(A n g lia )  um ow ą z 31 m a ja  1943 r. oraz um ową prze le­
w u z 28 czerwca/22 lipca  1943 r. W szystk ie  w a ru n k i co 
do przynależności państw ow ej w łaśc ic ie la  zosta ły  w y ­
pełnione.

Sąd G ro il/ id  w  Gdyni.

O G ŁO S ZE N IE

W  tu te jszym  re jestrze  s ta tk ó w  hand low ych m orsk ich  
wpisano dn ia  5 lu tego 1949 r. pod n r R  M O R  92 —  tra w ­
le r m o to ro w y  „U R A N — G D Y  104“  o m iędzynarodow ym  
sygnale od różn ia jącym  SPDC. W edług św iadectw a po­
m iarowego, w ystaw ionego dn ia  21 s tyczn ia  1949 r. przez 
G dański U rząd  M o rsk i —  W yd z ia ł Żeglug i w  G dyn i n r

187, w y n ik  urzędowego obliczenia w y m ia ru  s ta tk u  je s t 
następu jący: długość: 40,45 m, na jw iększa  szerokość: 
8,08 m, głębokość: 4.02 m, na jw iększa  długość przedzia łu  
maszynowego: 9.55 m, pojemność b ru tto  845,1 m3 czy li 
298,62 ton  re jes trow ych , pojemność ne tto : 315,0 m3 czy li 
111,29 ton  re jes trow ych . S ta tek zosta ł zbudowany w  ro ­
ku  1943, przez f irm ę : H e rd  &  M ackenzie w  Aberdeen 
(A n g lia ) .  Dane te nie zosta ły  udowodnione. P o rtem  o j­
czystym  s ta tk u  je s t G dynia. W łaścic ie lem  s ta tk u  je s t: 
S karb P aństw a Polskiego (M in is te rs tw o  ż e g lu g i). W y ­
sokość udz ia łu  we w łasności: 100%. W ysokość udz ia łu  
we w łasności k a p ita łu  po lskiego: 100%. T y tu ł nabycia : 
S ta tek zosta ł na b y ty  um ową da row izny  U N R R A  z dn ia 
28 lu tego 1948 r. W szystk ie  w a ru n k i co do p rzyna leżno­
ści państw ow ej w łaścic ie la  zosta ły  wypełn ione.

Sąd Grodzki w Gdyni.

O G ŁO S ZE N IE

W  tu te jszym  re jestrze  s ta tkó w  hand low ych m orsk ich  
zapisano dn ia  28 lis topada 1947 r. pod n r  R  M o r 47 —  
parow iec jednośrubow y „R A T A J “  o m iędzynarodow ym  
sygnale od różn ia jącym  SPFA. W ed ług  św iadectw a po­
m iarowego, w ystaw ionego przez G łów ny U rząd  M o rs k i 
w  Gdańsku dn ia 14 paźdz ie rn ika  1947 r. —  n r  54/47, w y ­
n ik  urzędowego ob liczenia w y m ia ru  s ta tku  jes t nastę­
pu ją cy : długość 68.78 m, na jw iększa  szerokość: 10.64 m, 
głębokość: 3.87 m, na jw iększa  długość przedz ia łu  m aszy­
nowego: 11.09 m, pojem ność b ru tto : 2893,7 ms c zy li 1021,48 
ton  re jes trow ych , pojem ność ne tto : 1705,2 m3 c zy li 601,94 
ton  re jes trow ych . S ta tek zosta ł zbudowany w  ro ku  1906 
przez f irm ę : H e ls ingórs Jernsk &  M sk  w  Helsingors. 
(Dane te nie są udowodnione). P ortem  o jczys tym  s ta tk u  
je s t G dynia. W łaścic ie lem  s ta tk u  je s t S karb  P aństw a P o l­
skiego (M in is te rs tw o  ż e g lu g i). U ż y tk o w n ik ie m  s ta tk u  
(m anag ing  agen t) jes t przedsięb iorstw o żeglugowe: „ż e ­
g luga  P o lska“  S. A . w  G dyni. W ysokość udz ia łu  we w łas ­
ności: 100%. W ysokość udz ia łu  we w łasności k a p ita łu  
po lskiego: 100%. T y tu ł nabyc ia : N a  m ocy a rt. 2 ust. 1 
l i t .  c dekre tu  z dn ia  8 m arca  1946 r. o m a ją tka ch  opu­
szczonych i  poniem ieckich. (Dz. U. R. P. N r  13 poz. 87). 
W szystk ie  w a ru n k i co do przynależności państw ow ej w ła ­
ścic ie la zosta ły  wypełn ione.

Sąd Grodzki w Gdyni.

O G ŁO S ZE N IE
«

W  tu te jszym  re jestrze  s ta tkó w  hand low ych m orsk ich
zapisano dn ia 28 lis topada 1947 r. pod n r  R  M o r 4 6 __
parow iec jednośrubow y „N Y S S A “  o m iędzynarodow ym  
sygnale od różn ia jącym  SPFM . W ed ług  św iadectw a pom ia 
rowego, wystaw ionego przez G łów ny U rząd  M o rs k i w  
Gdańsku dn ia 14 paźdz ie rn ika  1947 r. —  n r  50/47, w y n ik  
urzędowego obliczenia w y m ia ru  s ta tk u  je s t następu jący: 
długość: 50.84 m, na jw iększa  szerokość: 8.22 m, głębo­
kość: 4.01 m, na jw iększa  długość p rzedz ia łu  m aszyno­
wego: 7.95 m, pojemność b ru tto : 1548,3 ms czy li 546,56 
ton  re jes trow ych , pojemność ne tto : 1021,2 ms czy li 360,47 
ton  re jes trow ych . S ta tek zosta ł zbudowany w  ro k u  1890 
przez f irm ę  P. La rson  w  Thorskog. (dane te n ie  są udo­
wodnione). P o rte m  o jczys tym  s ta tk u  je s t G dynia. W łaś­
cicielem  s ta tk u  je s t S karb  P aństw a Polskiego (M in is te r­
stwo żeg lu g i). U ż y tk o w n ik ie m  s ta tk u  (m anag ing  agen t) 
jes t przedsięb iorstw o żeglugowe: „że g lu g a  P o lska“  S. A . 
w  Gdyni. W ysokość udz ia łu  we w łasności: 100%. W yso­
kość udz ia łu  we w łasności k a p ita łu  po lskiego: 100%. T y ­
tu ł nabyc ia : N a  m ocy a rt.  2 ust. 1 l i t .  c dekre tu  z dn ia 
8 m arca 1946 r. o m a ją tka ch  opuszczonych i  poniem iec­
k ic h  (Dz. U . R. P. n r 13 poz. 87). W szys tk ie  w a ru n k i co 
djo przynależności państw ow ej w łaśc ic ie la  zos ta ły  w y ­
pełnione.

Sąd Grodzki w  Gdyni.

O G ŁO S ZE N IE

W  tu te jszym  re jestrze  s ta tkó w  hand low ych m orsk ich  
wpisano dn ia 23 lu tego 1949 pod n r R  M o r 94 —  żaglo-
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w ó-m oto row y k u te r  ry b a c k i „W  —  W s 3“  o m iędzynaro- 
w ym  sygnale od różn ia jącym  SODV. W ed ług  św iadectw a 
pom iarowego, w ystaw ionego dn ia  S pa źdz ie rn ika  1948 
przez G dański U rzą d  M o rs k i —  W y d z ia ł Żeglug i w  G dy­
n i —  n r 170/48, w y n ik  urzędowego obliczenia w y m ia ru  
s ta tk u  je s t następu jący: długość: 15,03, na jw iększa  sze­
rokość: 5,52 m, głębokość: 1,98 m, na jw iększa  długość 
p rzedz ia łu  m aszynowego: 4,75 m, pojem ność b ru tto  94,6 
m 3 c z y li 33,44 ton  re jes trow ych , pojem ność ne tto : 29,9 ms 
c zy li 10,58 ton  re jes trow ych . S ta tek  zosta ł zbudow any w  
ro k u  1947 u s zku tn ika  Leona Ledtkego w e  W ładys ław o­
w ie. P o rtem  o jczys tym  s ta tk u  je s t W ładysław ow o. W łaś­
cic ie lem  s ta tk u 'je s t :  ry b a k  F ranc iszek N etze l, obyw ate l 
po lski, zam ieszka ły we W ie lk ie j W si. W ysokość udz ia łu  
we w łasności 100%. W ysokość udz ia łu  we w łasności k a ­
p ita łu  po lsk iego: 100%. T y tu ł nabycia : zbudowano na 
w łasny  rachunek w łaścic ie la . W szystk ie  w a ru n k i co do 
przynależności państw ow ej w łaśc ic ie la  zosta ły  w ypełn ione.

Sąd G rodzk i w  Gdyni.

staw ionego przez G dański U rzą d  M o rs k i W yd z ia ł że­
g lu g i w  G dyn i dn ia  29 lis topada 1948 n r 180/48, w y n ik  
urzędowego ob liczenia w y m ia ru  s ta tk u  je s t następu jący, 
d ługość: 39,26 m, na jw iększa  szerokość: 7,48 m, głębo­
kość: 3,11 m, na jw iększa  długość p rzedz ia łu  m aszynowe­
go: 12,54 m, pojem ność b ru tto : 555,0 m3 c zy li 196,12 ton  
re jes trow ych , pojem ność ne tto : 181,5 m3 czy li 64,14 ton  
re jes trow ych . S ta tek zosta ł zbudow any w  ro k u  1943 
przez f irm ę : Gibbs &  Cox w  N ew  Y o rk . Dane te  n ie z o ­
s ta ły  udowodnione. P o rtem  o jczystym ^ s ta tk u  jes t G dy­
nia. W łaścic ie lem  s ta tk u  jes t: S karb  P aństw a Polskiego 
W yd z ia ł H y d ro g ra fic z n y  Gdańskiego U rzędu M orskiego. 
W ysokość udz ia łu  we w łasności: 100%. W ysokość udzia­
łu  w e w łasności k a p ita łu  po lskiego: 100%>. T y tu ł nabycia : 
S ta tek zosta ł przekazany z dem ob ilu  am erykańskiego. 
W szystkie w a ru n k i co do przynależności pańs tw ow e j w ła ­
ściciela zosta ły w ype łn ione . „ ,  .

Sąd G rodzk i w  Gdym.

O G ŁO S ZE N IE

O G ŁO S Z E N IE

W  tu te js z y m  re jestrze  s ta tk ó w  hand low ych m orsk ich  
wpisano dn ia  23 lu tego  1949 r. pod n r. R  M o r 95 —  sta­
te k  żag low o-m oto row y ry b a c k i „W  W s— 8“  o m iędzyna­
rodow ym  sygnale od różn ia jącym  SODK. W edług św iade­
c tw a  pom iarow ego w ystaw ionego dn ia  2 w rześn ia  1948 
r. przez G dański U rzą d  M o rs k i —  W yd z ia ł że g lu g i w  
G dyn i —  n r  158/48 w y n ik  urzędowego ob liczenia w y m ia ­
ru  s ta tk u  je s t następu jący: długość: 13.64 m, na jw iększa  
szerokość: 4,93 m, głębokość:. 1,69 m, na jw iększa  długość 
p rzedz ia łu  m aszynowego: 4,39 m, pojem ność b ru tto : 63,0 
ms c z y li 22,27 to n  re jes trow ych , pojem ność ne tto : 22,1 m3 
c zy li 7,82 to n  re jes trow ych . S ta tek  zosta ł zbudowany w  
ro k u  1947 przez s zku tn ika  Leona Ledtkego we W ła d ys ła ­
wow ie. P o rtem  o jczys tym  s ta tk u  je s t W ładysław ow o. W ła  
ścicie lem  s ta tk u  je s t: obyw a te l p o lsk i A d o lf  W dziękon- 
s k i z W ie lk ie j W si, obyw a te lka  po lska K a ta rz y n a  z d. 
Kucew icz W dziękońska z W ie lk ie j W si po polew ie. W y ­
sokość udz ia łu  we w łasności: 100%. W ysokość udz ia łu  
we w łasności k a p ita łu  po lskiego: 100%. T y tu ł nabycia. 
Zbudowano na w łasny  rachunek w łaśc ic ie li. W szys tk ie  w a ­
ru n k i co do przynależności państw ow ej w łaśc ic ie la  zosta ły  
wypełn ione.

Sąd G rodzk i w  Gdym.

O G ŁO S ZE N IE

W  tu te jszym  re jes trze  s ta tk ó w  hand low ych m orsk ich  
wpisano dn ia  23 lu tego  1949 r. pod n r R  M o r 96 —  łódź 
m oto row ą „C E L N IK  1“  o m iędzynarodow ym  sygnale od­
różn ia ją cym  SOEB. W ed ług  św iadectw a pom iarow ego 
w ystaw ionego przez G dański U rzą d  M o rs k i W yd z ia ł 
żeg lug i w  G dyn i dn ia  30 lis topada 1948 n r. 181/48, w y n ik  
urzędowego obliczenia w y m ia ru  s ta tk u  je s t następu jący, 
długość 22,95 m, na jw iększa  szerokość: 4,22 m, głębo­
kość: 1,70 m, na jw iększa  długość p rzedz ia łu  m aszynowe­
go: 5,12 m, pojem ność b ru tto : 112,8 m3 czy li 39,86 ton  
re jes trow ych , pojem ność ne tto : 28,3 m.3 c zy li 10,01 ton  
re jes trow ych . S ta tek  zosta ł zbudowany w  ro k u  1944 przez 
f irm ę : „G ebr. K roe ge r“  w  W arnem ünde. Dane te nie zo­
s ta ły  udowodnione. P o rtem  o jczys tym  s ta tk u  je s t Gdynia. 
W łaśc ic ie lem  s ta tk u  jes t: S karb  P aństw a Polskiego — 
M in is te rs tw o  S karbu  (U rzą d  Celny w  G dyn i). W ysokość 
udz ia łu  we w łasności: 100%. W ysokość udz ia łu  we w łas- 
ności k a p ita łu  po lsk iego: 100%. T y tu ł nabyc ia : Łódź zo­
s ta ła  przekazana przez B iu ro  U N R R A , D em ob ilu  i  R e lie ­
fu  p rz y  M in is te rs tw ie  P rzem ysłu  i  H a nd lu  pism em  z 25. 
X . 48 —  Dem. 4 2 6 3 / 4 8 /I.Z /H Z . W szys tk ie  w a ru n k i co do 
przynależności państw ow e j w łaśc ic ie la  zosta ły  wypełn ione.

Sąd G rodzk i w  G dyn i.

O G ŁO S Z E N IE

W  tu te jszym  re jestrze  s ta tk ó w  hand low ych m orsk ich  
wpisano dn ia  11 m arca  1949 pod n r  R  M o r 97 —  tra w le r  
m o to ro w y  „Z O D IA K “  o m iędzynarodow ym  sygnale od­
różn ia ją cym  SPCE. W ed ług  św iadectw a pom iarowego, w y

W  tu te jszym  re jestrze  s ta tkó w  hand low ych m orsk ich  
wpisano dn ia  23 lu tego  1949 pod n r R  M o r 93 żag lo­
w o -m otorow y k u te r ry b a c k i „W  —  W s 6“  o m iędzynaro­
dow ym  sygnale od różn ia jącym  SODW. W ed ług  św iade­
c tw a  pom iarowego, w ystaw ionego dn ia 8 paźdz ie rn ika  
1948 przez G dański U rzą d  M o rs k i —  W yd z ia ł żeg lug i 
w  G dyn i —  n r 171/48, w y n ik  urzędowego obliczenia w y ­
m ia ru  s ta tk u  je s t następu jący: długość: 15,03 m, n a jw ię k ­
sza szerokość: 5,52 m, głębokość: 1,98 m, na jw iększa  
długość p rzedz ia łu  m aszynowego: 4,75 m, pojem ność b ru t­
to : 94,6 m3 c zy li 33,44 ton  re jes trow ych , pojem ność ne tto : 
29,9 m3 c zy li 10,58 ton  re jes trow ych . S ta tek  zosta ł zbu­
dowany w  ro k u  1947 u s z k u tn ik a  Leona Ledtkego we 
W ładys ław ow ie . P o rtem  o jczys tym  s ta tk u  je s t W ład ys ła ­
wowo. W łaśc ic ie lem  s ta tk u  je s t obyw a te l po lsk i Paw eł 
Bolda, ry b a k  z W ie lk ie j W si. W ysokość udz ia łu  we w łas ­
ności 100%. W ysokość udz ia łu  we w łasności k a p ita łu  po l­
skiego 100%. T y tu ł nabycia : zbudowano na w łasny  ra ­
chunek w łaścic ie la . W szystk ie  w ru n k i co do przyna leżno­
ści państw ow ej w łaśc ic ie la  zos ta ły  wypełn ione.

Sąd G rodzk i w  Gdyni.

O G ŁO S ZE N IE

W  tu te jszym  re jestrze  s ta tk ó w  hand low ych m orsk ich  
wpisano dn ia 2 w rześn ia  1948 r. pod n r R  M o r 83 pa row y 
s ta te k  to w a ro w y  „N A R O C Z “  o m iędzynarodow ym  sy­
gnale od różn ia jącym  SPBY. W ed ług  św iadectw a pom ia­
rowego, w ystaw ionego dn ia  3 g ru d n ia  1947 r. przez Gdań­
s k i U rząd  M o rs k i w  Gdańsku —  n r  101/47, w y n ik  urzę­
dowego obliczenia w y m ia ru  s ta tk u  je s t następu jący: d łu ­
gość 74,675 m, na jw iększa  szerokość 11,292 m, głębokość 
5,486 m, na jw iększa  długość p rzedz ia łu  .maszynowego 
14,021 m, pojem ność b ru tto  5079,14 m3 c zy li 1794,75 ton 
re jes trow ych , pojemność ne tto  2492,55 ms c zy li 880,76 
ton  re jes trow ych . S ta tek  zosta ł zbudowany w  ro k u  1915 
przez f irm ę  W ill ia m  G ray  &  Co L td  w  W est H artlepoo l. 
Dane te nie zosta ły  udowodnione. P o rtem  o jczys tym  s ta t­
k u  je s t Gdańsk. S ta tek  b y ł ju ż  zare jes trow any przed w o j­
ną w  P o lsk im  U rzędzie M a ry n a rk i H and low e j w  Gdań­
sku pod N r  R  M o r 22, z powodu zag in ięc ia  re je s tru  i 
p rzyna leżnych a k t w  czasie dz ia łań  w o jennych wpisano 
na nowo dn ia 2 w rześn ia  1948 r. R  M or 83. W łaścic ie lem  
s ta tk u  je s t f irm a  „B a łty c k a  Spółka O krę tow a “  Spółka 
z ogran iczoną odpow iedzialnością w  Gdyni, zapisana dnia 
18 m arca  1947 r. w  re jes trze  hand low ym i dz ia ł R Sądu O krę ­
gowego w  G dyn i pod n r  228. C z łonkam i zarządu są oby­
wate le po lscy: Tadeusz O lszow ski z G dyn i, M ic h a ł L ip -  
czyńsk i z Sopotu, Tadeusz D ą b ro w sk i z Sopotu. W yso­
kość udz ia łu  we w łasności 100%. W ysokość udz ia łu  we 
w łasności, k a p ita łu  po lskiego 100%. S ta tek  zosta ł na­
b y ty  o da rm a to ra  G ecrgiosa N ico lacu  Lo u loud is  w  A ndros 
—  G recja  —  na podstaw ie um ow y kupna z dn ia  20 lu ­
tego 1939 r. W szystk ie  w a ru n k i co do przynależności 
państw ow ej w łaśc ic ie la  zos ta ły  wypełn ione.

Sąd G rodzk i w Gdyni.
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K O N K U R S

na najlepszy opis metod pracy przodownika, racjonalizatora lab 
p r z o d u j q c e j  b r y g a d y  w przemyśle, budownictwie, rolnictwie, 
komanikacj i innych dziedzinach życia gospodarczego, powodującej 
wzrost wydajności, poprawę jakości lub obniżenie kosztów produkcji.

W  celu:

a) rozpow szechnienia m etod p racy p rzo do w n ików  i rac jon a liza to ró w ,
b) w y m ia n y  doświadczeń pom iędzy p rzo do w n ikam i i  ra c jo n a liz a to ra m i w  poszczególnych gałęziach p rzem ysłu  

i  w  gospodarce narodow e j,

c j ja k  najszerszego p ropagow an ia  ruch u  w sp ó łza w o dn ic tw a  pracy, p rzo do w n ic tw a  i  now a to rs tw a, 
d) zebran ia m a te ria łó w  d la  nauko w ych  uogó ln ień
„Robotniczy Przegląd Gospodarczy" organ C R ZZ  oraz „Przegląd Organizacji“ organ G IP  i T N O iK  ogłaszają

K O N K U R S
na najlepszy opis metod pracy przodownika, racjonalizatora lub przodującej brygady.

W  opracow an iu  k o n ku rso w ym  podać na leży:

1. okoliczności, k tó re  s k ło n iły  p rzodow n ika  lu b  p rzo du jącą  brygadę do szukania lepszych m etod p ra cy  n iż  
stosowane dotychczas,

2. opis w y s iłk ó w  i s ta rań  celem  w prow adzen ia  n o w e j m etody w  życie (próby, napo tykane  trudn ośc i tech ­
niczne i  organ izacyjne , stosunek w spó łtow arzyszy p racy itp.),

3. opis is to tn ych  zm ian dokonanych w  m etodzie p ra c y  (je j cel i ś rodk i techniczne użyte  do w prow adzen ia  
m etody w  życie),

4. szczegółowy opis różn icy  m iędzy da w n ym  i  n o w y m  sposobem (ja ka  je s t ko le jność now ych  czynności, czas 
ich  trw a n ia  i  k tó rą  czynność na leży uważać za decydu jącą o w y n ik a c h  now e j m etody),

5. uzyskane w y n ik i,  m ierzone w zrostem  w yd a jn ośc i p racy  na godzinę lu b  dn ió w kę  a lbo podw yższeniem  ja ­
kości p ro d u k c ji lu b  obniżeniem  kosztów  w  p o ró w n a n iu  z w y n ik a m i m etod stosowanych dotychczas,

6. w p ły w  now e j m etody na w zro s t zarobków ,

7. 'zastosowanie i  rozpow szechnienie now e j m etody p racy w  danym  zakładzie, w  gałęzi p rzem ysłu  i w  in nych  
zakładach,

8. ja k ie 'p rzeds ięw z iąć  ś rod k i d la  rozpow szechn ian ia  ulepszonej m etody pracy.

Opis po w in ie n  być zw ięz ły  i  wT m ia rę  m ożności sporządzony na maszynie.
Opis może być uzupe łn iony  rysun kam i, je ś li są one potrzebne dla  lepszego p rzedstaw ien ia  is to ty  zm ian w  m e­

todzie pracy.
Wyróżnione prace będą opublikowane w  „Robotniczym Przeglądzie Gospodarczym“, „Przeglądzie Organi­

zacji“ i w  innych czasopismach, lub wydane w  form ie broszur. Autorzy opublikowanych prac otrzym ają hono­
rarium  autorskie.

Sąd Konkursowy przyzna nagrody za najlepsze spośród prac wyróżnionych.
Zosta ły  zgłoszone następujące nagrody:

trz y po 100.000 z ł
dw ie „ 50.000 zł
p ięć ,, 30.000 z ł
osiem 25.000 zł
dziesięć 10.000 z ł

P rzodow n icy  p racy , ra c jon a liza to rzy  lu b  przodu jące zespoły, napo tyka jąc  na  trudn ośc i p rzy  op racow an iu  opisu 
m etody p racy w in n i się zw róc ić  do organ iza to rów  k o n ku rsu . O rgan iza to rzy ko n ku rsu  udzie lą  im  w sze lk ie j pom ocy 
po trzebne j do opracow an ia  opisu m etody ich  pracy.

U d z ia ł w  nagrodach p rzys łu g u je  p rzo do w n ikow i, ra c jo n a liza to ro w i lu b  p rzodu jące j b rygadzie  ja k  i  au to ­
row i, je że li p rzo do w n ik  sam nie jes t autorem .

W  Sądzie K o n ku rso w ym  wezmą ud z ia ł p rzeds taw ic ie le  zw iązków  zaw odowych, zrzeszeń techn icznych i  s to ­
warzyszeń naukow ych.

Prace nadsyłać należy do dnia 1 grudnia br. w  kopertach adresowanych: „Redakcja „Robotniczego Prze­
glądu Gospodarczego“, CRZZ, Warszawa, Kopernika 36 lub Redakcja „Przeglądu Organizacji“ __ Warszawa,
Niemcewicza 9 m. 14 -  „Konkurs na opis metody pracy“.

W yróżnione op isy będą przedm io tem  naukow ych  opracowań.
Przodownicy, inżynierowie, technicy i majstrowie popularyzujcie konkurs, rozpowszechniajcie przodujące 

metody pracy i  wzbogacajcie naukę doświadczeniem i  osiągnięciami czołowych ludzi pracy!



PAŃSTWOWE PRZEDSIĘBIORSTWO BUDOWLANE

»HYDROTREST«
S k r o i  t e l e g r a f i c z n y  » P E P E B E H Y D *

C en tra la : WARSZAWA, ul. Smolna 32. Tel. 8-78-10 i 8-79-11 
O d d z i a ł  G ł ó w n y :  W A R S Z A W A ,  ul. Smolna 32, Tel. 8-22-10

„ Inżynieryjny G D Y N I A ,  ul. K a rp a c k a  5, Tel. 13-43 
„ M o r s k i :  S Z C Z E C I N ,  ul. M a ria n a  Buczka 31, Tel. 27-96
„ Inżynieryjny W A R S Z A W A ,  Al. Jerozolimskie 11, Tel. 8-53-54 

E k s p o z y t u r a  w  B I E L S K U :  ul. Barlickiego 15, Tel. 22-93
„  w e  W R O C Ł A W I U :  ul. K o łłąta ja  24, Tel. 25-82

Przedsiębiorstwo w y k o n u j e  w s z e l k i e  r o b o t y
------------------------------------------- ,

| w  zakresie wodno-inżynierskim , a  w szczególności:

T

Porty morskie i rzeczne - Stocznie - Wydobywanie 
zatopionych obiektów pływających - Zapory, jazy, 
śluzy, upusty, lewary wodne - Zbiorniki dolinowe, 
zakłady o sile wodnej, sztolnie, rurociągi - Mosty 
stalowe, żelbetowe i drewniane - Konstrukcje stalo­
we do budowli wodnych - Podnoszenie zwalonych 
konstrukcji - Kanały żeglugi, akwadukty, ponośnie, 
syfony - Regulacje i obwałowanie rzek - Roboty 
ziemne - Melioracje wodne - Budowa lotnisk-Wodo­
ciągi i kanalizacje miast i osiedli - Wiertnictwo 
badawcze i studzienne - Projekty - Kosztorysy

Pomiary - Budowa

Przedsiębiorstwo jest wyposażone w ciężki sprzęt budowlany i maszyny

G.Z.G. „D o m  P rasy “  —  zam. 1772/49 —  W-21086. 
R ękopis o trzym ano 6. X . 49. —  D ru k  w ykończ. 15. X I .  49.


