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hangarom portowym

Sktady w portach

Struktura miedzynarodowej wymiany towaro-
wej, ktdérag przyjeto nazywac¢ handlem, przewiduje
przesuwanie po morzach i po lgdach ogromnej ilo-
Sci r6znorodnych towaréw.

W zaleznosci od koniunktur, od réznych, prze-
waznie nieprzewidzianych wypadkow, ilosci towa-
row sie zmieniajg, jak sie zmieniajg i szlaki han-
dlowe — ale sam fakt statego ruchu towaréw pozo-
staje niezmienny.

Ideatem transportu by byto, gdyby towar mégt
jednym ciagiem w potrzebnej ilosci dojs¢ od pro-
ducenta do konsumenta, lecz to jest zupetnie nie-
osiggalne.

Statek przyjmuje tadunek wielu pociagéw, przy
czym jest bardzo trudne takie skombinowanie wy-
sytki towaru z miejsca produkcji, aby zostal do-

| siarczony do burty statku w dniu, kiedy sie za-
| czyna tadowanie. Mozliwos¢ ta istnieje tylko przy
niektérych towarach. Tak np. przed wojng byto
wiadome jakiego dnia, o ktdrej godzinie, trzeba
byto na stacji polskiej zatadowa¢ np. boczek (sto-
nine), aby mogt on trafi¢ do burty statku odcho-
( cego do Londynu albo do Hulli w okreslonym dniu

trafi¢ na rynek. RoOwniez synchronizacja pocig-
gow weglowych ze statkami byta daleko posu-
nieta.*)

*) Obecnie sprawa ta znalazta wyraz w opracowanych
regulaminach obstugi kolejowej portéw. (Zob. art. inz.
Z. Dunin Marcinkiewicza z Nr 9/10 z r. 1948 TM. i W.).

Synchronizacja taka da sie jednak osiggnac ty |-
ko dla niektérych towaréw przy specjalnych wa-
runkach zbytu. Najbardziej optaca sie przewéz par-
tiami duzymi, calookretowymi. Lecz zawijajgcy do
portu duzy statek nie moze Czeka¢ w porcie na na-
dejscie catego towaru z miejsca produkcji, (nie mé-
wigc o takich towarach, jak np. wegiel). Na miej-
scu produkcji tez nie ma miejsca, aby dany towar
zbiera¢ a zresztg kolej zelazna nie podjetaby sie
w ciggu jednego dnia na okreslony termin przyjac¢
do przewozu z jednej stacji ilosci towaru, odpo-
wiadajgcej tadownos$ci statku. Wiec towar docho-
dzi do portu czesciami i tam jest sktadowany w
oczekiwaniu mozliwosci dalszego transportu.

W wielu wypadkach nadto towar, ktéry przy-
byt w wiekszej ilosci do portu, potrzebuje poza
wytadowaniem, sortowania, oczyszczania, wazenia,
opakowania ,w zaleznosci od wymagan réznych
rankéw, do ktérych towar jest skierowany. To-
wary ptynne — jak wino, oliwa, moga by¢ tam
butelkowane, odpowiednio etykietowane itd. itd.

W stosunku do tzw. drobnicy najczesciej sie
zdarza, ze towar czeka na statek, dlatego, ze czas
statku kosztuje drozej, niz trzymanie towaru na
skladzie. Jest przyjete dla ulatwienia handlu, ze
zarzady portu, tub wlasciciele kontrolowanych
przez te zarzady sktadoéw, nie pobierajg optat skia-
dowych od towardéw, ktére przychodza do portu w
przerwie pomiedzy datami odejscia statku, a to-
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war, ktéry przybyt statkami regularnymi,
kilka dni jest skladowany bez optat.

Takze i towar importowany moze leze¢ w skia-
dach portowych przez diuzszy czas, rip. towar na-
deszily do portu juz optacony przez odbiorce, ocze-
kuje dyspozycji itd.

Poza tym wiekszo$¢ towaréw podlega kon-
troli celnej lub innej, co rowniez przewiduje za-
trzymanie towarow na sktadzie w porcie.

Zycie gospodarcze wytwarza coraz to nowsze
kombinacje, (niezaleznie od tego, czy kupiec be-
dzie panstwowy, spotdzielczy, czy prywatny), przy
ktorych towar musi pozostawa¢ przez diuzszy lub
krétszy czas na sktadach w porcie.

Mowigc o tym wszystkim, pragnalem gtéwnie
zwroci¢ uwage na wielka role, jaka odgrywaja
sktady w zyciu kazdego wiekszego portu. Sag one
jak gdyby regulatorem, buforem, w ztozonym apa-

>racie miedzynarodowej wymiany towarowej.

Po wojnie, obrot statkéw stat sie znacznie po-
wolniejszym, réwniez i inne wspétczynniki trans-
portu nie dziatajg tak, jak dziataly przed wojng.
Znaczenie wiec skladéw w portach, jako pewnych
rezerw, dla zapetnienia luzéw, musiato w znacz-
nym stopniu sie zwiekszy¢.

Nic wiec dziwnego, ze zarzady portéw han-
dlowych przypisujg tak wielkg wage zagadnieniom
sktadéw, ktore sie wysuwajg w gospodarce portow
na jeden z pierwszych planéw.

Jak wielkie jest to zadanie, wskazujg cyfry
powierzchni.sktadowej w duzych portach. Np. w
porcie Rotterdamskim przed wojng kryta powierz-
chnia sktadowa dla drobnicy wynosita 700.000 m2
elewatory, silosy umieszczaly jednorazowo 125.000
ton. Zbiorniki dla produktéw naftowych umiesz-
czaty 900.000 ton, dla olejow jadalnych 270.000
ton.

W porcie Londynskim magazyny drobnicowe
mieszczg jednorazowo przeszio 1.000.000 ton. Po-
wierzchnia kryta w porcie New York‘u wynosi
przeszio 30.000.000 st6p2*), nie mowigc o bardzo
duzych mozliwosciach sktadowych w miastach,
czego np. w Gdyni zupetnie nie byto i o tysigcach
barek, rowniez stuzgcych do skltadowania towaréw.

W poréwnaniu z tymi cyframi mozliwosci skia-
dowe naszych portow przed wojng przedstawiaty
sie dos¢ skromnie.

Oprécz magazynéw w portach istnieje zwykle
mnéstwo mniejszych lub wiekszych skladow w
sgsiednim miescie. Ze wzgledu na zniszczenie w
czasie wojny tych sktadéw — musiat sie zwiekszy¢
popyt na skiady w samych portach.

Zanim jednak zaczne mowi¢ o sktadach, pra-
gnatbym umowié sie, jak mamy nazywaé rézne
znajdujgce sie w porcie skiady.). Obecnie nazy-
wamy je réznie, hangarami, magazynami, sklada-
mi, szopami, $pichlerzami. A przeciez jeszcze stary
Konfucjusz powiedziat -wiele wiekéw temu, opo-
wiadajac o cesarzu, ktéry objat panstwo po jed-
nym z okres6w burzliwych tego kraju:

przez

*) Port nowojorski moze réwnoczes$nie
statkow, w tym i najwieksze transatlantyki.
*j W sprawie nomenklatury skfadéw patrz artykut

w dziale ,Stownictwo morskie“ biezagcego numeru.
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.Pierwszym obowigzkiem nowo wstepujgcego
na tron wtadcy nadwyrezonego imperium, byto od-
budowanie definicji, ustalenie tresci stéw, ponie-
waz kazde stowo dziata nieuchronnie zgodnie ze
swojg tresciag”.

W mysl tego bede sie starat przestrzegaé no-
menklatury mniej wiecej nastepujgcej:

Skiad — jest pojeciem og6lnym.

Hangarem mozemy nazywac skiad lekkiej bu-

dowy, potozony przy nabrzezu, stuzacy dla krétko-
terminowego skladowania towarow.

Szopag bedzie skilad jeszcze lzejszej budowy,
ustawiony dach na podporach z czes$ciowo tylko
przykrytymi bokami.

Magazyn — czesto pietrowy, solidny budynek,
stuzacy do diugoterminowego skiadowania towa-
row.

Spichlerz
(zboza).

jest to skiad dla towarow sypkich

Na ogo6t biorgc, zadaniem hangaréw, czy tez
magazyndéw, potozonych na samym nabrzezu, w
pierwszej linii jest przyjecie ze statku towaru,
rozsortowanie go i przygotowanie do wydania od-
biorcy czy ekspedytorowi. Na tych skiadach to-
war nie moze pozostawa¢ diugo, poniewaz moga
one by¢ zaraz potrzebne dla przyjecia towaréw,
przeznaczonych na statek nastepny. Dlatego tez
tego rodzaju sktady z natury swej krétkotermi-
nowe, nazywajg tez przejSciowymi lub manipula-
cyjnymi. W nich odbywajg sie i operacje celne.
Przy uktadaniu towaréw na sktadzie nalezy prze-
widywa¢ droge, jaka przypuszczalnie towar ma
wyj$¢ ze sktadu i odpowiednio do tego go umiescic.

Przy projektowaniu sktadu winna by¢ uwzgled-
niona mozliwos$¢ tatwego wytadowania towaru z
kazdej poszczegolnej czesci skitadu na wszystkie
fronty tadowne (morski, kolejowy i wozowy). We-
wnetrzne, mechaniczne urzadzenia sktadéw muszg
by¢ zwiazane z urzadzeniami przetadunkowymi
portowymi, podajgcymi towary ze statku do sktadu
i na odwrét, stanowigc ich naturalne przediuze-
nie. Towar krajowy nie wymagajacy formalnosci
przy wywozie (o ile takie towary jeszcze istnieja)
winien byé sktadowany oddzielnie od towarow wy-
magajacych tych lub innych formalnosci.

W skltadach musi by¢ przewidziana odpowied-
nia wentylacja, gdyz jej brak wpltywa ujemnie na
skladowane towary i moze nawet sta¢ sie niebez-
piecznym.

Nie wszystkie towary moga by¢ ztozone w jed-
nym sktadzie. Towary, ktére ze wzgledu na swe
wilasciwosci (np. zapach) moga wptynac ujemnie na
inne towary, winny by¢ wydzielone. Niektére'to-
wary wymagaja specjalnie urzgdzonych sktadéw—
zboze wymaga elewatoréw, predko psujace sie to-
wary — chtodni, towary masowe jak drzewo, we-
giel, rudy, nawozy sztuczne sa zwykle skiadowane
na odpowiednio urzadzonych placach, najczesciej
pod otwartym niebem.

Miejsca sktadowe pod otwartym niebem muszg
mie¢ teren wyréwnany i przepuszczalny, aby sie
na nim nie zbierata woda! Dobrze jest izolowac
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towar od bezposredniego zetkniecia sie z ziemia.
W tym celu sa budowane podiogi (platformy) na
ktorej sie sktaduje towar.

Towary na otwartych placach sg zwykle przy-
krywane brezentem. Przy tego rodzaju skfadowa-
niu jest tez konieczne przewidywa¢ wentylacje.

Diugoterminowe magazyny, potgczone ze skia-
dami krétkoterminowymi (przejSciowymi, manipu-
lacyjnymi), ale lezgce przewaznie dalej od nabrze-
zy, sa zwykle podzielone na komory, ktére sie od-
najmuje poszczeg6lnym firmom. Te sklady sgwy-
posazone w windy do podnoszenia towaréw i dzwi-
gi, celem utatwienia przesuwania towarow we-
wnatrz sktadu. W niektérych portach staraja sie,
aby towary nie korzystaty nadmiernie diugo z dtu-
goterminowych magazynéw, w innych znowuz Za-
rzady Portéw udzielajg kupcom, skiadajgcym swe
towary na pas dtuzszy (np. na przecigg diuzej ro-
ku), dalekoldgcych ulg. Dotyczy to gtdwnie towa-
row przysytanych na konsygnacje i zalezy od upra-
wianej przez Zarzad Portu polityki.

Jesli braé¢ rzeczy z szerszego punktu widzenia,
wydaje sie stuszny ten poglad, ze kazdy wiekszy
port musi sie stara¢ o mozliwie wiekszg przestrzen
sktadowag zakrytg lub otwartg, aby uniknagc¢ takich
np. anomalii, jak budowa magazynéw daleko za
miastem, wobec tego, ze magazyny portowe nie
mogly zmiesci¢ wszystkich towardéw.

W porcie wiec powinnismy przewidzie¢ tak re-
zerwy magazynowe, jak i rezerwe terenéw dla bu-
dowy dalszych magazynéw. Nie ma zdaje sie por-
tu, ktéory by nie cierpiat na brak terendéw.

Typy sktadéw w réznych portach znacznie sie
roznig jedne od drugich. Kazdy buduje u siebie
takie, jakie mu sie wydajg najbardziej dogodne i
tanie w eksploataciji.

Mamy typy mieszane, w ktorym parter stanowi
sktad przejsciowy, za$ pietro magazyny dlugoter-
minowe *). W niektérych portach widzimy baseny
obudowane kilkupietrowymi magazynami u samej
krawedzi wody, do ktorych towary sg tadowane
wprost z tadowni statku, a dopiero ze skfadu —
od strony lgdu — do wagonéw lub samochodéw.
Czasem tory kolejowej drogi kotowe sa wprowa-
dzane do wewnagtrz magazynéw, co pozwala na ta-
dowania przy kazdym stanie pogody bez obawy
zamoczenia towaru. Istniejg rOwniez magazyny
wielopietrowe.

W naszych portach obrali§my system skladow
pierwszej linii — lezgcych u nabrzezy, bardziej
uniwersalny, pozwalajacy na tadowanie towarow
na statki (lub odwrotnie) wprost z wagonow/ ko-
lejowych lub tez do sktadu, ktory maogt petnié
funkcje sktadu krotkoterminowego a jednoczes$nie
i diugoterminowego.

Aby dokladniej zobrazowa¢ zagadnienie skia-
doéw dla linii regularnych, podam zadania, jakie
byty swego czasu opracowane dla magazynéw, kt6-
re miaty powsta¢ na nabrzezu Wilsonowskim. Na-
brzeze to byto przekazane w swoim czasie ,Zeglu-
dze Polskiej* i mialo stanowi¢ baze dla linii regu-

*) Zagadnieniu temu pos$wigecony jest nastepny arty-
kut inz. P. Bomasa.
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lamych tego przedsiebiorstwa, oraz wspoitpracuja-
cych z nig linii cudzoziemskich. Wchodzita przy
tym w rachube gtéwnie drobnica. Zabudowa tego
nabrzeza miata otrzymac¢ rozwigzanie nastepujace:
W czesci wschodniej, tj. od strony morza, miata by¢
urzgdzona Swietlica i jadalnia dla robotnikéw. Da-
lej przewidywany byt podreczny warsztat ,Zeglu-
gi“ oraz jej skiad inwentarzowy. Budynki te zo-
staly juz zbudowane. W zachodnim kierunku, w
strone ladu, miat powsta¢ szereg standartowych,
dwupietrowych sktadéw, z przerwami pomiedzy
nimi dla celow komunikacyjnych i sktadowych.
Na wysokosci | pietra magazyny te miaty by¢ po-
tagczone mostami, ktérymi towary mogly by byé
przenoszone z jednego skiadu do drugiego. Pietra
bylyby obstugiwane odpowiednimi windami i od-
powiednig iloscig wag. Towar maogtby by¢ prze-
rzucany i przekladany za pomoca taczek, woézkow
recznych i elektrycznych. Pomiedzy nabrzezem a
magazynami miaty by¢ ulozone tory kolejowe.
Z przeciwnej strony sktadu miaty podejs¢ tor ko-
lejowy i ulica. Sktady byly projektowane z dos¢
szerokg rampag i miaty by¢ podpiwniczone. W tych
piwnicach, dostepnych przez odpowiednie otwory
w rampie, mogtyby by¢ skladowane np. towary w
beczkach (wino, oliwa, tluszcze). Jedna z piwnic
miata posiadac¢ instalacje chtodniczg. Dolne pietro
(parter) byto przeznaczone dla sktadowania przej-
Sciowego, krotkoterminowego —e gbérne zas pietra
dla skiadowania diugoterminowego.

Zasieg dzwigow na nabrzezach tak byt obliczo-
ny, aby mogly podawac¢ towar ze statku do wago-
néw, na rampy oraz na tarasy gornych pieter; wne-
trze za$ sktadow miato by¢é wyposazone w nowo-
czesne ruchome dzwigi, ktére by mogty z tatwoscia
operowac¢ na calej przestrzeni skladéw. Wewnatrz
magazyn6w miaty by¢ umieszczone przesuwane na
kétkach budki dla urzednikéw firm i celnikow.
Rampa od strony tylnej, t.j. od strony ulicy, miata
by¢ przykryta dachem, aby umozliwi¢ tadowanie
przy wszelkiej pogodzie. Skiady byly przewidzia-
ne nowoczesnej konstrukcji, jasne i mozliwie z wie-
kszg iloScig szerokich bram zasuwanych lub pod-
noszonych o dobrym zamknieciu. Przy projekto-
waniu nalezalo wybra¢ konstrukcje o mozliwie
najmniejszej ilosci kolumn wewnatrz sktadéw.

W koncu linii sktadéw przy nasadzie molo, w
czesci najblizszej do miasta, miat powsta¢ budynek
administracyjny z pomieszczeniami dla biur, za-
rzadu magazynow, a takze biur Urzedu Celnego,
stuzby bezpieczenstwa, policji porzadkowej, ambu-
latorium i posterunek strazy pozarnej.

Tam miala sie tez miesci¢ salka dla odprawy
celnej, ew. pasazeréw, jadtodajnia, oraz biuro
pocztowo - telekomunikacyjne.

Przewidywano rowniez, ze mogtyby sie tam u-
miesci¢ biura ekspozytury i inspektoratu (surve-
yor) Lloydu i ew. Polskiego Towarzystwa Klasyfi-
kacyjnego. Przy tym budynku byto przewidywa-
ne ogrzewanie czesci sktadéw dla magazynowania
potrzebujgcych tego, bardziej wartosciowych towa-
row.

Aby dla przesuwania wagonéw wzdtuz nabrze-
zy i na torach poza magazynami nie byé zaleznym
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od podstawiania parowozu i aby unikng¢ przesu-
wania wagonoéw rekami robotnikéw, miaty by¢ u-
stawiane t.zw. kabestany z motorami elektryczny-
mi, za pomoca ktérych, przesuwanie wagonow li-
nami odbywa sie z tatwoscig, a takze miaty by¢
w tym celu zastosowane traktory.

Caty kompleks sktadow tgcznie z zewnetrzng
liniag komunikacyjng kolejowg miat by¢ odgrodzo-
ny od ulicy wysokimi sztachetami lub wysokag
siatkg druciana (obsadzonymi roslinami pnacymi)
z odpowiednig iloscig bram. Zmniejszylo by to mo-
zliwo$¢ zaginiecia towarow i utatwito strézowanie
i kontrole. Byta réwniez przewidywana mozliwos¢
ew. podzielenia sktadow na czesci — w zaleznosci
od kraju pochodzenia lub kraju przeznaczenia, od
eksportu lub importu. W zaleznosci od potrzeb o-
brotu jedne bytyby pod zamknieciem celnym, inne
za$ otwarte.

Pisze o tych projektach, ktore powstaty w wy-
niku zbadania szeregu wspotczesnych magazynéw
drobnicowych w réznych portach Europy, aby daé
pojecie o powstajgcych przy projektowaniu sktadu
zagadnieniach, przed ktéorymi staniemy niewatpli-
wie w najblizszej przysztosci *).

Masowe towary tez potrzebujg miejsc sklado-
wych, moga one by¢ ukiadane na otwartych pla-
cach, jednak sg wypadki kiedy nhawet takie towary
jak wegiel i drzewo sg zabezpieczane od deszczu.

Pare stow pragnatbym poswieci¢ jeszcze skia-
dom towardéw specjalnych.

Linie opierajgce swojg prace na przewozie pred-
ko psujacych sie produktéw gospodarstwa wiej-
skiego, jak np. stoniny (bekonéw), masta, jaj, dro-
biu, ryby itd.; muszg mie¢ miejsca postojowe dla
swoich statkow przy chiodniach. Poniewaz prze-
wozg one i inng drobnice, muszg korzystaé ze znaj-
dujgcego sie w poblizu zwyktego sktadu, albo prze-
cigga¢ sie do innych nabrzezy, co jest mniej do-
godne. Ale moga one tadowac te inne towary row-
niez i z podwozonych do ich wodnej burty kryp
(barek).

Inne linie, np. przewozgce owoce potudniowe —
cytryny, pomarancze, banany itd., wymagaja skta-
dow ogrzewanych w zimie. Armatorzy czy kupcy
kierujg statki do portu, gdzie sie takie sktady znaj-
dujg i gdzie jednoczes$nie te statki mogg liczy¢ na
uzyskanie tadunkéw odwrotnych. Niektore towary
wymagajg statej temperatury. Stosowanie r6znych

*) Budowa tych sktadow nie doszta niestety do skutku.
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temperatur przy przechowywaniu towaru odgrywa
coraz wieksza role. O tym powinniSmy pamietac.

Poniewaz w naszych warunkach te specjalne
sktady sg przewidziane na sezon owocO6w potudnio-
wych, nie moga one funkcjonowa¢ wydajnie w cig-
gu catego roku. Ograniczyto by to wiec mozliwosci
korzystania z nabrzezy przy tych skfadach.
W zwigzku z tym, magazyny ogrzewane urzgadza
sie np. na | pietrze, pozostawiajgc parter i ew. inne
pietra dla magazynowania innych towaréw.

Istniejg towary masowe, wymagajace przecho-
wywania pod dachem. Np. cenna tarcica potrze-
buje wtasciwie krytych sktadow, inne za$ rodzaje
drzewa sg sktadowane w wodzie. Na przykiad w
niektérych importujgcych drzewo portach angiel-
skich widzimy obszerne sadzawki do skfadowania
drzewa. W Klajpedzie na cale kilometry ciggng sie
miejsca w zatoce, gdzie mokio drzewo przed eks-
portem.

Istnieje szereg towaréw, uwazanych za niebez-
pieczne i wymagajacych mniejszej lub wiekszej
izolacji, aw kazdym razie daleko posunietej ostroz-
nosci i statej obserwaciji.

Najbardziej znanymi z tych towaréw sa: amo-
niak, benzyna, chlor, farby, filmy, jedwab sztucz-
ny, fosfor, juta smotowana i olejona, karbid, ko-
pra, kwasy: karbolowy, siarkowy, weglowy itd.,
lakiery, materialy wybuchowe, naboje, naftalina,
olej, paliwo plynne, pilsnie, piryty, potasz kau-
styczny, powietrze pitynne, niektére rudy, saletra,
siarka, smota i odpadki, wapno niegaszone, ter-
pentyna, weina naolejona, wegiel, zapatki itd.

Istnieje dalej szereg towaréw sktonnych do sa-
mozapalania sie w warunkach ztej wentylacji. Pod
tym wzgledem i bawetna nie jest zupeinie bezpiecz-
na. Sklonno$¢ do samozapalania sie majg réwniez
zle wyschniete makuchy. Melasa wydziela szkodli-
we gazy. Te wilasciwosci towaréw winny by¢
zawsze brane pod uwage przy skiadowaniu towa-
row w portach i przy ich przewozie morzem. Za-
rzady Portow wydajg przepisy regulujgce tadowa-
nie i sktadowanie tych towaréw.

Mowigc o sktadowaniu towardw trzeba miec
jeszcze na wzgledzie, ze nie wszystkie towary do-
brze sie godzag jedne z drugimi. Np. wegiel musi
by¢ oddalony od sktadéw drzewa o eonajmniej pot
kilometra. Tyton np. nie moze by¢ skiadowany
pod jednym dachem z wieloma innymi towarami,
gdyz moze przesigkng¢ nieodpowiednim zapa-
chem itd. Umiejetne skladowanie towarow sta-
nowi catg nauke.

GOSPODARKE WODNA
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Czy nalezy budowac
hangary portowe o typie parterowym, czy pietrowym

Terminem ,hangary portowe' okreslam obszer-
ne pomieszczenia sktadowe, budowane na nabrze-
zach w 1 linii ich zabudowy, do ktérych sg wytado-
wywane przywozone statkami towary, wymagaja-
ce ochrony przed wplywami atmosferycznymi
wzgl. kradziezg, celem ich przesortowania i przy-
gotowania do dalszej wysytki wedlug przeznacze-
nia, ladowymi $rodkami komunikacji, lub vice
versa.

Okreslenie to nie jest nowe, ale na razie nie
przyjeto sie jeszcze powszechnie. Wg utartej w na-
szej praktyce terminologii, zaréwno te hangary,
jak i pomieszczenia, stuzace do diuzszego magazy-
nowania. towaréw, nazywane sa ,magazynami",
z blizszym okres$leniem omawianych hangaréw ma-
nipulacyjnych jako ,magazyny |
W innych jezykach pojecia te sg wyraznie rozdzie-
lone. | tak np. w jezyku angielskim rozréznia sie
Jtransit shed“ i ,warehouse", francuskim ,hangar"
i ,entrep6t", w niemieckim ,Schuppen“ i ,Spei-
cher" wzgl. ,Lagerhaus”. Sadze wiec, ze i w na-
szym stownictwie portowym powinniSmy wprowa-
dzi¢ rozdzielenie tych poje¢, wprowadzajgc dla o-
mawianych pomieszczen manipulacyjnych termin
.hangar", w odréznieniu od ,magazynu“, w kté-
rym towar jest magazynowany, czyli przechowy-
wany przez diuzszy okres czasu.

Hangary stanowig niezbedny i bezposredni in-
strument praCy portu w zakresie przetadunku dro-
bnicy. Zasadniczym wymaganiem, stawianym por-
tom przez zegluge morska, jest mozliwie szybka
i sprawna obstuga przetadunku, w celu skrocenia
do minimum okresu postoju statku w porcie, gdyz
czas ten stanowi nieunikniong wprawdzie, zawsze
jednak niekorzystng przerwe w wykonywaniu je-
go zasadniczych funkcyj jako srodka przewozowe-
go. Wymaganiu temu nie mozna by uczyni¢ zados¢,
bez posiadania na nabrzezu obszernych hal, do
ktorych tadunek statku mogtby byé szybko wyta-
dowany i w ktérych réwniez bytby zebrany tadu-
nek dla wywozu drogg morska.

Oczywiscie, koszta przetadunku bytyby najniz-
sze w razie bezposSredniego przetadunku miedzy
statkiem a lgdowym $rodkiem przewozowym. Jed-
nak dla wyjatkowych tylko wypadkow i tylko
w czesci jest to mozliwe. Moga tu zachodzi¢ dwie
alternatywy:

1) tadunki sg przywozone wzgl. wywozone stat-
kiem liniowym,

2) przewb6z jest dokonywany statkiem
powym.

Dla drobnicy na ogoét typowa jest alternatywa
pierwsza, gdyz drobnica stanowi normalny tadunek
statkbw zeglugi regularnej. Towary drobnicowe
sg nadzwyczaj r6znorodne. Nawet w naszych por-
tach, w ktérych dominuje ruch masowy, statysty-
ka przetadunku drobnicy zawiera setki najroz-

tram -

linii nabrzeza“.

maitszych pozycyj. Aczkolwiek bytoby najkorzyst-
niejsze z punktu widzenia uproszczenia przeta-
dunku, aby towary bytly uktadane w statku odpo-
wiednimi partiami, wedlug kolejnosci pdézniejsze-
go wytadunku, nie zawsze to jest jednak mozliwe,
poniewaz moze kolidowa¢ z wymogami stateczno-
Sci, dla zado$¢uczynienia ktorym, uktadanie towa-
row w tadowniach musi by¢ uzaleznione od specy-
ficznej ich wagi. Nawet i woéwczas, gdy tadunki
sg utozone w sposéb korzystny, wytadunek ich bez
naruszenia poszczegOllnych partyj i ich pomiesza-
nia w praktyce nigdy prawie nie jest osiggalny.
Odbywa sie on normalnie w ten sposdb, ze poste-
puje od luk ku burtom i w kierunku osi statku.
Towary sg zabierane pionowymi warstwami od
wierzchu do pokiadu, przy czym w tadunku pow-
stajg wrzynajgce sie wen korytarze, ktérymi to-
wary dostajg sie do haku dzwigu. Nie mozna przy
tym unikngé pomieszania poszczegélnych partyj.
Dppiero w hah hangaru na nabrzezu, towary zo-
stajg nalezycie posortowane i zebrane w partie we-
dtug odpowiednich oznaczen na opakowaniu, w ce-
lu przygotowania do. ekspedycji lgdowym $rod-
kiem przewozowym.

Komplikacje te nie zachodza, jezeli tadunek
drobnicowy jest przewozony duzymi jednolitymi
partiami, co ma miejsce gtdwnie przy przewozach
trampami. Lecz i w tym wypadku przede wszyst-
kim nie jest osiggalna petna synchronizacja ruchu
statkbw i pociagébw, a nastepnie, wobec znacznej
masy fadunku, bezposredni przetadunek na wago-
ny powodowaltby nieraz zbyt diugie przetrzymy-
wanie statku i ponoszenie kosztow demurrage‘u.

Gdy tadunek statku zostat wytadowany do hali,
przywiezione towary, jak powiedziano wyzej, sg
sortowane na poszczegolne partie wedtug kierun-
kéw dalszego transportu oraz odbiorcow i staplo-
wane w halach tak, aby mozliwy byt dostep do kaz-
dej partii.

Do powyzszych czynnoséci, stanowigcych bezpo-
Srednie ogniwa tancucha pracy przetadunkowej,
dochodzg nieraz inne, uboczne, jak naprawa uszko-
dzonego podczas przewozu wzgl. przetadunku opa-
kowania, przebranie towaru czes$ciowo zepsutego
(np. przy eksporcie ziemniakéw lub imporcie owo-
cow), przepakowanie itp.

Po tych uwagach wstepnych, na ktérych za-
trzymatem sie nieco diuzej dla wiekszej jasnosci
dalszych rozwazan, przechodze do omdwienia wta-
Sciwego tematu.

W zwigzku z przewidywanym rozwojem obro-
tow drobnicowych i brakiem dostatecznej powierz-
chni hal hangarowych, przed portami naszymi sta-
ja duze zadania w kierunku jej rozbudowy. Na-
lezy wiec powaznie zastanowi¢ sie nad tym, jak
ma by¢ rozwigzywana budowa nowych hangarow,
a w szczeg6lnosci, czy nalezy stosowac¢ dotychcza-
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sowy typ hangarow parterowych, czy tez budowacd
je jako pietrowe.

Kwestia ta nie jest nowa. Byta ona juz nieraz
dyskutowana i szeroko omawiana w réznych kra-
jach, rozwazana byla réwniez i u nas w Polsce
przez Rade Techniczng w zwigzku z projektami za-
budowy nabrzezy.

Na korzys¢ pietrowej budowy hangaru przema-
wiaja:

1) mniejsze zapotrzebowanie powierzchni terenu
portowego, a przez to wigeksza zwarto$¢ portu
i zmniejszenie jego rozmiaréw,

2) oszczedno$¢ na kosztach przewozow w obrebie
portu wskutek krotszych drog,

3) mozliwos$¢ zaspokojenia potrzeb ubocznych, jak
obstuga ruchu pasazerskiego oraz wykonywa-
nie specjalnych czynnos$ci w obrocie towaro-
wym, jak przepakowywanie, sortowanie, orga-
nizowanie aukcyj.

Wysuwa sie rOwniez nieraz jako argument za
budowa hangaréw pietrowych mozliwos¢ uzywa-
nia pietra na skladowanie diugoterminowe, wzgl.
mozliwo$¢ rozdziatu towaréw przywozonych i wy-
wozonych.

Wadami hangaréw pietrowych sa:

1) wyzsze koszta fundamentow,

2) wieksza strata powierzchni na potrzeby ruchu
wewngtrz hangaru,

3) wskutek tego przewaznie wyzsze koszta budo-
wy na 1 m2 powierzchni,

4) diuzsze i kosztowniejsze przewozy w komuni-
kacji z pietrem,

5) geste ustawienie stupow na parterze,

6) ograniczenie obcigzenia pieter, a przez to mniej
sza jego pojemnosc,

7) duze pogorszenie warunkow oswietlenia.

Rozwazmy teraz blizej powyzsze zalety i wady,
celem zdania sobie sprawy, w jakim stopniu wpty-
wajg one na wybdr rozwigzania.

Podstawowym argumentem na korzy$¢ budo-
wy pietrowej jest uzyskiwana przez to oszczednosc
w terenie. Dla okres$lenia stopnia uzyskanej oszcze-
dnosci porownajmy zapotrzebowanie powierzchni
dla budowy mola przetadunkowego w dw¥ch wy-
padkach: budowy parterowej i pietrowej.

Dla pierwszego wypadku szeroko$¢ potowy
mola okresli sie jak nastepuje:

a) odlegto$¢ rampy hangaru od krawedzi
nabrzeza przy 3-ch torach kolejowych 16,5 m
b) szeroko$¢ hangaru wraz z rampami
40+ 50,0+ 2,0 56,0 m
c) trzy tory od strony lagdowej 1,65+ 9,0

+ 25 13,15 m
d) chodnik i potowa drogi kotowej 2,35
+ 6,0 * 8,35 m

razem 94,0 m

W drugim wypadku szerokos¢ hangaru dla
uzyskania tejze powierzchni uzytkowej bedzie wy-
nosita, wobec masywniejszej konstrukcji, koniecz-
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nosci pozostawienia rampy na pietrze oraz wiek-
szej ilosci stupéw na parterze, okoto 30 m, wobec
czego szerokos¢ potowy mola okresli sie na 74,0 m.

Oszczedno$¢ w terenie wynosi wiec przy han-
garach pietrowych okoto 13% w stosunku do par-
terowych.

W powyzszym obliczeniu ograniczyliSmy sie
do terendéw, zajmowanych przez same mola. Je-
zeli sie uwzgledni, ze obstuga licznych potrzeb
zwigzanych z ruchem portowym wymaga poza
tym licznych urzadzen, niezaleznych od sposobu
rozwigzania zabudowy przy nabrzezach, jak do-
jazdy ladowe i wodne, tereny przetadunkéw ma-
sowych, gospodarcze i przemystowe, stocznie, por-
towa stacja kolejowa, biura i budowle uzyteczno-
Sci publicznej, to w stosunku do catosci potrzeb
terenowych portu % ten bardzo sie obnizy i nie
odegra wiekszej roli. Niemniej oszczednos¢ ta sta-
nowi niematg zalete hangaréow pietrowych w wy-
padkach ograniczenia swobody dysponowania te-
renami, ktdre czesto zachodzg w razie rozbudowy
juz istniejgcych odcinkéw portu, przeznaczonych
do przetadunku drobnicy.

Niewatpliwa zalete stanowi réwniez osiggana
wskutek zmniejszenia rozmiaréw portu drobnico-
wego wieksza jego zwarto$¢ i pochodzace w wy-
niku krétsze odlegtosci przewozéw w jego obrebie.
Przewozy te jednak w warunkach portéw polskich
sg stosunkowo znikome i zasadniczo ich sie unika.
Zaleta ta w praktyce nie posiada wiekszego zna-
czenia.

Dalszym argumentem, wysuwanym nieraz
przez zwolennikbw budowy pietrowej, jest moz-
liwos¢ zaspakajania potrzeb ubocznych, jak obstu-
ga ruchu pasazerskiego, wzgl. wykonywania spe-
cjalnych czynnosci w obrocie towarowym, jak
sortowanie i przepakowywanie towaréw oraz
urzgdzanie aukcyj. Argument ten jest jednak
mato przekonywujgcy. Istnienie pietra i gornej
rampy istotnie moze utatwi¢ obstuge ruchu pasa-
zerskiego, ktéra w tym wypaku jest dogodniejsza..
Jednak zaspokojenie potrzeb ruchu pasazerskiego
wymaga wydzielenia na ten cel czesci powierz-
chni, przez co sie uszczupla uzyteczng powierz-
chnie pod sktadowanie towarow. Ostabia to w du-
zym stopniu uzyskiwane korzysci i bilans nie
zawsze moze by¢ dodatni. Jedynie przy stosun-
kowo znacznym ruchu pasazerskim dawany przez
to podréznym nieco wiekszy komfort, moze oku-
pi¢ ofiare w powierzchni, ktdérej podstawowym
przeznaczeniem jest stuzenie potrzebom przeta-
dunku towarow.

Jezeli chodzi o wykonywanie innych czynnosci,
jak sortowanie, przepakowywanie, wzgl. urzadza-
nie akcyj, to sg one rownie mozliwe i w hangarach
parterowych. Specjalizowanie pietra do tych ce-
6w byloby raczej niekorzystne, gdyz wymagatoby
dodatkowego transportu na nie towaréw, wytado-
wanych na parterze. Jak juz wyjasniliSmy wyzej,
podczas wytadunku statku nie da sie zupeinie
doktadnie rozdzieli¢ towaréow wedlug gatunkow
wzgl., odbiorcow, ani tez unikngé rozproszenia
partyj. O wiele latwiej wiec przeprowadzi¢ sor-
towanie w hangarze o jednym poziomie, gdyz nie
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ma przy tym potrzeby' transportow w kierunku
pionowym. Wszak zawsze moze sie zdarzy¢, ze
towary nalezgce do jednej partii, bedg wytadowane
na réznych poziomach. To samo mozna powiedzie¢
L o przepakowywaniu oraz o aukcjach. Okolicz-
nos¢, ze obecnie wszystkie towary sg odbierane
przez jedng organizacje (Biuro Odbioru Transpor-
tow Morskich) w niczym nie zmienia tego stanu
rzeczy, gdyz jest ona tylko posrednikiem, nie za$
samodzielnym odbiorcg i dyspozytorem.

Jeszcze mniej przekonywujgcym jest wysuwa-
ny nieraz u nas argument o mozliwos$ci uzycia
pietra na sktadowanie diugoterminowe, gdyz w
tym wypadku przekresla sie najbardziej istotng
zalete hangaru pietrowego — oszczedno$¢ w tere-
nie przy nabrzezach. Sktadowanie diugotermino-
we o wiele racjonalniej moze by¢ rozwigzywane
przez kilkupietrowe sklady specjalnie do tych
celbw budowane na terenach mniej cennych, niz
przez hangary nabrzezne, ktdrych przeznaczeniem
jest stuzvé bezposrednim celom przetadunku przez
sktadowanie tylko przejSciowe i mozliwie naj-
krotsze. Uzycie cennych terenéw przy nabrzezach
na cele diugoterminowego skiadowania, znajduje
uzasadnienie jedynie w specjalnych warunkach,
a mianowicie woéwczas, gdy istniejgce w porcie
nabrzeze ze wzgledu na zbyt malg gtebokos¢ lub
ze wzgledu na modernizacje ukiadu portu staje
sie przestarzate i jest wycofywane z eksploatacji
w ruchu morskim. Takie wypadki czesto zachodzg
w starych portach w miare ich modernizacji; ma
to miejsce réwniez w porcie gdanskim, czego
przyktadem sg nabrzeza Mottawy, niegdy$ stano-
wigce centrum ruchu portowego. Woéwczas moze
by¢ celowe budowanie przy tych nabrzezach ma-
gazynow diugoterminowych, celem wykorzystania
mozliwosci transportu wodnego za pomoca szkut.

Pozostaje do rozpatrzenia jeszcze ostatni argu-
ment, wysuwany w obronie hangaréw pietrowych,
a mianowicie dawana przez nie rzekomo moznos¢
rozdziatu towaréw przywozonych i wywozonych.
Nasuwa sie przede wszystkim pytanie: czy taki
rozdziat jest w ogole potrzebny i celowy? Naszym
zdaniem, potrzeba ta jest bardziej niz watpliwa.
Rozdziat powierzchni réwnie dobrze moze by¢
osiggniety i w hangarze parterowym, przy czym
wykorzystanie powierzchni bedzie lepsze, gdyz
gospodaruje sie tutaj calg powierzchnig, a nie jej
czesciami. Ruch towaréw nie odbywa sie rowno-
miernie, a stosunek miedzy towarami przywozo-
nymi i wywozonymi ulega w réznych okresach
duzym wahaniom. Nie jest on poza tym zawsze
zrownowazony. Przy konsekwentnym zachowaniu
zasady rozdziatu kierunkéw ruchu w dwéch po-
ziomach, stale miatoby miejsce zjawisko nadmier-
nego przecigzenia jednej kondygnacji i nie wy-
korzystania drugiej. Nieréwnomierno$¢ ruchu
w kazdym kierunku wymagataby — précz tego,
odpowiednich rezerw w obu kondygnacjach, ktore
w sumie musialyby by¢ wieksze niz w hangarze
parterowym, gdyz musiatyby by¢ obliczane na
kazdy kierunek ruchu osobno, a nie na sumarycz-
ny obrot, przy ktéorym nierébwnomierno$¢ bywa
czesciowo skompensowana. Argument ten wiec

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

raczej ostabia, niz wzmacnia pozycje jego promo-
torow.

Rozpatrzmy
pietrowych:

Wady te mozna podzieli¢ na dwie kategorie:
techniczno-budowlane i eksploatacyjne. Do pierw-
szej kategorii nalezg przede wszystkim wyzsze
koszta budowy. Hangary parterowe w wiekszosci
wypadkow mogag by¢ budowane o lekkiej kon-
strukcji na zwykilych fundamentach, gdy tymcza-
sem pietrowe wymagajg prawie zawsze budowy
bardziej masywnej i fundamentow na palach.
Przy jednakowej powierzchni zabudowy, nie
uzyskuje sie przy tym — jak mogtoby sie na pozor
wydawaé¢ —m podwojnej powierzchni sktadowej,
albowiem:

teraz ujemne strony hangarow

1 czes$¢ powierzchni pietra odchodzi na rampe,
2. powierzchnia uzytkowa parteru zostaje
uszczuplona przez schody, windy towarowe
i zsuwnie, oraz przez znaczne zwiekszenie
ilosci stupow, przy ktérych musi pozosta-
waé pewna wolna przestrzen, gdyz nie sg
one obliczane na boczne obcigzenie towa-
rem; procz tego zwiekszone przewozy przy
dojazdach do wind wymagaja pozostawiania
szerszych drég dla wézkéw, wzgl. nawet

* osobnych korytarzy, w celu unikniecia za-
kiécen ruchu.

3. Wskutek powyzszych okolicznosci, koszt
uzyskania 1 m2 powierzchni uzytkowej w
hangarach pietrowych jest znacznie wyzszy
(przynajmniej w wiekszosci wypadkdow).

Pojemnos$¢ tadunkowa pietra
stosunkowo znacznie mniejsza. Podczas gdy na
parterze przy gruncie nosnym obcigzenie moze
by¢ niemal dowolne, na pietrze ze wzgledow
konstrukcyjno-budowlanych jest ono ograniczone.
Jezeli uwzgledni¢, ze przecietnie mozliwe obcig-
Zzenie podtogi na pietrze wynosi okoto potowy
w stosunku do parteru, to w zwigzku ze wspom-
niang wyzej stratg powierzchni uzytkowej pojem-
no$¢ tadunkowa hangaru pietrowego moze by¢
szacowana na okoto 140% pojemnos$ci hangaru
parterowego o tejze powierzchni zabudowy. Po-
niewaz za$ koszta budowy sa przeszio dwukrotnie
wyzsze, przeto koszt uzyskania 1 tony pojemnosci
jest o wiele wyzszy.

Sprawa moze sie przedstawi¢ inaczej, jezeli
grunt w porcie jest tak zly, ze nie moze przejmo-
wacé bezposrednio obcigzenia potogi. W tym wy-
padku, poniewaz tak czy inaczej budynek nawet
parterowego hangaru musi by¢ fundowany na
palach, a powierzchnia zabudowy hangaru pietro-
wego jest mniejsza, kalkulacja kosztow moze byc¢
dla tego ostatniego korzystna.

Po wzgledem eksploatacyjnym, hangary pie-
trowe o wiele ustepujga hangarom parterowym.
Jezeli chodzi o przetladunek miedzy statkiem
a hangarem, to moze on odbywac sie rownie do-
brze, jak przy parterowych, poniewaz dzwigi
nabrzezne moga swobodnie obstugiwaé zaréwno
dolng jak i gérng rampe. Od strony ladowej nato-
miast hangary z reguly nie posiadajg dzwigoéw,

jest poza tym
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przez co przetadunek miedzy pietrem a lgdowymi
Srodkami komunikacji nie moze odbywac sie bez-
posrednio. Dla ztozenia na pietrze tadunkow
przywozonych kolejg Ilub samochodami, musza
one po wytadowaniu na rampie, odbywac¢ droge
w czesci parterowej do wind, byé podnoszone na
pietro i tam przewozone do miejsca, gdzie sg
gromadzone. Wymaga to dluzszych i bardziej
skomplikowanych przewoz6éw. To samo ma miej-
sce przy odwrotnym Kkierunku ruchu. Przewozy
te sg wiec kosztowniejsze i wymagajg diluzszego
czasu. Nie sg przy tym do unikniecia zaklécenia
w ruchu na parterze.

Niektore dalsze wady czesciowo juz omowiliSmy
wyzej. Przypomnimy je w krdtkich stowach. Jak-
kolwiek dzwigi mogg wytadowywac statek rownie
dobrze na obie kondygnacje, to jednak podczas
wytadunku trudno jest rozdzieli¢ od razu towary
wedtug przeznaczenia, wobec czego czes$¢ towarow
zostaje wytadowana na niewtasciwy poziom i wy-
maga dodatkowych przewozéw lub przetadunkow
dzwigiem. Zageszczenie stupdw na parterze, ab-
sorbujgc miejsce, komplikuje gospodarke nawie-
rzchnig parteru, do czego sie przyczynia jeszcze
w duzej mierze konieczno$¢ uzywania parteru do
przewozOow na miejsce na pietro.

Wreszcie bardzo powazng wadg hangaréw pie-
trowych pod wzgledem eksploatacyjnym jest
znaczne zaciemnienie parteru. Poniewaz w tym
wypadku parter otrzymuje tylko boczne oswietle-
nie, wiec zwlaszcza przy wysokim staplowaniu,
manipulacje sg znacznie utrudnione. Towary mu-
szg by¢ sortowane i uktadane wzgl. zabierane
poszczegblnymi partiami, wedlug oznaczeh na
opakowaniu. Odczytywanie tych oznaczen jest
znacznie utrudnione, co powoduje powolniejszy
postep pracy. Trzeba korzystaé ze Swiatta sztucz-
nego, ktdre dalece nie doréwnuje Swiatlu dzien-
nemu. Zwilaszcza w dzien, gdy robotnicy znajduja
sie naprzemian to nazewnatrz w peinym Swietle
stonecznym, to znéw w ciemnej hali, oko z trud-
noscig przystosowuje sie do tych zmian. Rzucane
przez sztuczne $Swiatlo cienie, jeszcze bardziej
utrudniajg prace.

Wszystkie te okolicznosci powoduja, ze eksplo-
atacja pietra jest znacznie kosztowniejsza, niz
eksploatacja hangaru parterowego. Schulze podaje
na podstawie praktyki niemieckiej, ze to zwiek-
szenie kosztow eksploatacji siega do 40%. Koszta
ubezpieczenia od pozaru dla hangarow pietrowych
rowniez sa wyzsze, poniewaz towary lezgce nad
sobg w dwoch poziomach sg bardziej zagrozone,
niz gdy leza w jednej ptaszczyznie. Dalej rowniez
prof. Schulze podaje:

W wiekszosci wypadkéw, kiedy zastosowano
hangary pietrowe, okazalo sie, ze prawie nigdy
obie kondygnacje nie byly uzywane réwnoczesnie
do gtownego swego celu, jako instrumenty szyb-
kiego i taniego przetadunku, lecz, ze parter stuzy
przewaznie do przetadunku, natomiast pietro
w wiekszym lub mniejszym stopniu uzywa sie do
celow sktadowania. Skiladowanie jednak taniej

NR 3/4

i bardziej celowo moze sie odbywaé¢ w osobnych
magazynach, dla ktdérych zawsze wystarczy tere-
néw mniej cennych, niz znajdujgce sie bezposre-
dnio przy nabrzezach*.

Jest to godne uwagi, ze w portach amerykan-
skich, gdzie dawniej na pirsach stosowano zwykle
hangary pietrowe, ostatnio przechodzi sie na par-
terowe. Rowniez w porcie Stokton, rozwigzanym
w sposéb bardzo nowoczesny, zastosowano w
Ameryce hangary parterowe.

Z powyzszego rozwazania zalet i wad hanga-
row parterowych wzgl. pietrowych wynikajg na-
stepujace wnioski:

1. Jedyna istotng zaletg hangarow pietrowych
jest uzyskiwana oszczednos¢ w terenie. Zaleta ta
jednak w normalnych warunkach rzadko réwno-
wazy znacznie wyzsze koszta uzyskania wymaga-
nej pojemnos$ci przy budowie samych hangardéw.

2. Pod wzgledem dogodnosci i kosztow eksplo-
atacji hangary pietrowe znacznie ustepujg parte-
rowym. Jezeli na podstawie praktyki niemieckiej
przyja¢ dla pietra zwiekszenie kosztow eksploata-
cyjnych o 34% a dla parteru o 15%, to dla calego
hangaru nalezy je szacowaé¢ na okoto 25%.

3. Jezeli nie zachodzag szczegdlne trudnosci
w pozyskaniu niezbednych terenéw budowlanych,
a warunki gruntowe nie wymagajg dla hangarow
parterowych fundamentowania na palach, pierw-
szenstwo nalezy sie bezsprzecznie hangarom par-
terowym, jak tanszym w budowie i eksploataciji.
Budowe pietrowg mozna celowo stosowaé jedynie
wowczas, jezeli wymaga tego brak niezbednych
terenéw, lub jezeli hangary majg stuzy¢ specjal-
nym celom, wybiegajgcym poza zakres normalnej
dla nich pracy. W razie ztych warunkéw grunto-
wych, wybdér budowy parterowej lub pietrowej
musi by¢ uzasadniony odpowiednig kalkulacjg
rentownosci.

4. Z uwagi na mozliwie lepsze warunki osSwiet-
lenia parteru, szeroko$¢ hangarow pietrowych
powinna by¢ zmniejszona ‘do granic dopuszczal-
nych, ze wzgledu na potrzeby ruchu. Poniewaz;
pojemno$¢ hangaru pietrowego o okoto 40°/o prze-
kracza pojemnos¢ hangaru parterowego tejze sze-
rokosci., wiec dla naszych portéw, w ktérych
doswiadczenie ustalito standartowg szerokosc¢
hangaréw parterowych na 50 m, normalna szero-
kos¢ hangaru pietrowego powinna by¢ przyjeta
na 50 :1,40 — ok. 36 m. Budowa szerszych nie
znajdowataby uzasadnienia réwniez i ze wzgledu
na koszta, dajac bowiem powierzchnie nadmierng
w stosunku do potrzeb ruchu,, stanowitaby mar-
notrawstwo $rodkéw pienieznych.

5. Jako konsekwencja poprzedniego punktu
wynika, ze ze wzgledu na wymagania wtasciwej
obstugi torami kolejowymi, nie mozna na jednym
nabrzezu tgczy¢ obu omawianych typéw, wyma-
gajacych roéznej szerokosci zabudowy. Potgczenie
takie jest mozliwe jedynie wowczas, jezeli obstuga
kolejowa odpowiednich odcinkéw moze byé roz-
wigzana niezaleznie, co zachodzi tylko w wyjgt-
kowych wypadkach.
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Projektowanie hangarow portowych

Problem hangaru jako powierzchni skfadowej
krytej taczy sie Scisle z kwestiag dyspozycji tere-
now portowych i jest wynikiem koniecznej koma-
sacji pewnych réwnorzednych sobie towarow. —
Takie powierzchnie sktadowe nalezy obliczac,
majac na uwadze ilos¢ tadunku przywozonego
przez statki, okres konieczny dla przechowania go
oraz dopuszczalne obcigzenie, przypadajace na
1 m2 powierzchni skladowej. — W wyniku tych
obliczen, zaktadajgc wymagang dlugos¢ zabudo-
wy, otrzymamy potrzebng nam powierzchnie skia-
dowag hangaru, przewidzianego na stosunkowo
krotkie przetrzymywanie w nim towaru, obliczo-
nego na szybka jego wymiane, w celu maksymal-
nego wyzyskania mozliwosci przetadunkowych
danego nabrzeza”

Towary przeznaczone na dluzszy pobyt w por-
cie zostajg przetransportowane droga najkrétsza
do magazyndéw drugiej linii, przewidzianych na
dtuzszy okres magazynowania.

Wydajnos¢é w tym kierunku uzalezniona jest:
od doskonatosci urzadzen przetadunkowych, celo-
wosci w zaprojektowaniu magazyn6w oraz we
wzajemnym ich zsynchronizowaniu.

Uwazam, ze réznorodno$¢ towaréw przecho-
dzacych przez port narzuca, konieczno$¢ pewnej
ich komasaciji, majac na uwadze ich réwnorzed-
nos¢, co z kolei daje nam podziat na strefy porto-
we, w ktérych moznaby ustali¢ konieczne typy
hangaréw, wtasciwe dla rodzaju przechodzacego
przez nie towaru.

Przy projektowaniu hangaru nalezy zwrdcié
szczegOllng uwage na:

1. Warunki terenowe: rodzaj i gtebokosé
nabrzeza, oraz na no$nos$¢ gruntu (koniecz-
no$¢ przeprowadzenia wiercen prébnych).

2. Charakter ogélny: tzn. kwestie przystoso-
wania hangaru do eksploatacji danego ro-
dzaju towaru, — ustalenie zasadniczych
wymiarow obiektu, oraz ewentualng jego
dalszg rozbudowe.

3. Warunki eksploatacji: zalozenia tyczace
ruchu towaru, odpowiedniego oS$wietlenia
obiektu Swiattem naturalnym i sztucznym,

wentylacji, zabezpieczenia przeciwpozaro-
wego, zdrowotnosci i bezpieczenstwa pracy,
celowosci urzagdzen magazynowych — jak:
windy wewnetrzne, ze$lizgi, odpowiednie
urzadzenia pomochicze itp.

4. Warunki amortyzacyjne: biorgc pod uwage
koszty: wykonania, celowej eksploatacji
i konserwacji w okresie uzytkowania.

5. Zagadnienia konstrukcyjne: Wybér rodzaju
konstrukcji odpowiadajagcy przeznaczeniu
danego magazynu, majagc na uwadze: eko-
nomie miejsca w sensie stosowania mozli-
wie najmniejszej ilosci stupéw wewnetrz-
nych, racjonalng wysoko$¢ kondygnaciji,

maksymalng mozliwos¢ obcigzeh powierz-
chni sktadowej podtdg, opracowanie zagad-
nien budowlanych, powigzanie ich z zada-
niami eksploatacji, oraz opracowanie archi-
tektury budynku.

HANGARY PARTEROWE.

Zasadniczo bedziemy rozpatrywaé¢ tu 2 typy
tych hangarow:

I. Hangary typu lekkiego — tanie, szybkie
i proste w budowie, konieczne dla zaspokojenia
brakujgcych nam powierzchni skiadowych I-linii,

z gtébwnym przystosowaniem na przewidywany
masowy eksport drobnicy, niewysokie, z warun-
kiem dobrej szczelnosci dachow.

Konstrukcja tych hangarbw — drewniana,
z wypetnieniem cegta (mur pruski) — wzglednie
dla oszczednosci drewna budowlanego $ciany mu-
rowane z cegly grubosci 27 cm, z pilastrami w od-
stepach 5 m, grubosci 1,5 cegly.

W celu zaoszczedzenia czasu budowy wszystkie
elementy ich sg znormalizowane.

1 Fundamenty betonowe pod stupy wewne-
trzne i pilastry $cian zewnetrznych maja
wymiary dla stupéw 1,00X1,00 m, dla pi-
lastrow 1,10X1,00 m.

2. Konstrukcja dachu drewniana z deskownic
o0 rozstawie wzajemnym 5,00 m, wspartych
na stupach drewnianych o wym. 0,18X0,18.
Odstep stupow 10 m, aby otrzymaé zawsze
zgdane 40,00 czy 50,00 m szerokos$ci ma-
gazynu.

Deskownice o catkiem prostej konstrukciji,

przystosowane do prefabrykacji, majgce

wymiary 0,90 m wysokosci i wyrabiane

w dwu roznych dlugosciach 10,00 m i 15 m.

Wzajemne kombinacje tych dlugosci dadzg

zawsze zadang szeroko$¢ magazynu.

Platwie o wym. 16X10 cm w odstepach co

90 cm.

2. Krycie dachu papa na szalowaniu z desek
szpuntowanych.

4. Okna typowe ca 5,00 mXI,50 m.

Bramy drewniane znormalizowane 4,00X

2,50 od wody i 3,00X2,50 m od strony to-

row kolejowych.

6. Podioga z ptlyt chodnikowych, potozonych
na 2-cm podsypce piaskowej, po czym z ko-
lei 10-cm warstwa nadbetonu i 15 cm wa-
towanego gruzu. Wytrzymatos¢ tej poditogi
— ca 3 to/m2

7. Rampy drewniane o szerokosci 4,00 m, 3,00
m, 2,50 m, wzniesione na wysoko$¢ o 1,10
m ponad gtéwkag szyny.

Koszt budowy 1 m2tego typu magazynéw wy-

niesie ca 50% kosztéw hangaru o konstr. ciezkiej.

Koszty te moznaby wydatnie zmniejszy¢, zaktada-

o
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jac, ze pozostawimy rampy tylko od strony ladu,
dajgc pochyilg podtoge magazynu, tak, aby od
strony wody znalez¢ sie na wysokosci ok. 20 cm
nad terenem. Da to stosunkowo niewielki spadek
podtogi 1:45,5. Przykiad takiego hangaru bezram-
powego mamy w Gdyni, przy Nabrzezu Rotter-
damskim, jednakze podioga w tym hangarze nie
posiada spadku i w zwigzku z tym zatadunek na
wagony odbywa sie za pomoca pochylni, ktére
zmniejszajg powierzchnie skiadowg, a poza tym
sg bardzo ucigzliwe dla robotnikow (duzy wysitek
potrzebny dla przezwyciezenia pochytosci 1:8).

Il. Hangary parterowe ciezkie.

Do tego typu hangaréw zaliczam budowle zel-
betowe o charakterze statym. Konstrukcja ich,
najczesciej ramowa, jest polgczona ze sobag ukta-
dem zeber i plyta zelbetowg. Sg one catkowicie
ogniochronne z tym warunkiem, ze ew. zastoso-
wane $ciggi zelazne winny by¢ otulone betonem.
Ramownice najczes$ciej 3-przestowe, w odlegtosci
wzajemnej 80 m. Co 40 m celem uzyskania ko-
niecznej dylatacji daje sie ramownice podwdjne,
albo tez w innym rozwigzaniu dylatuje sie kon-
strukcje zeber w plaszczyznie poziomej. Pozadane
jest przewidzie¢ ramy takze i w $cianach szczy-
towych, dla przejecia groznego dla tak duzych
ptaszczyzn parcia wiatru. Sciany boczne o grubo-
Sci 1 cegly sa wzmocnione przy bramach pilastra-
mi o wym. 15X1,5 cegly.

Czesto stosowanym typem hangaru portowego
jest 3-nawowy hangar parterowy, o nawie $rodko-
wej dwa razy szerszej od kazdej z naw bocznych.

Jedng z gtéwnych zalet hangaru 3-nawowego
jest stosunkowo bardzo duze naswietlenie 4 pasa-
mi okien (po dwa w nawach bocznych i po dwa
w nawie Srodkowej).

Racjonalne oswietlenie jest problemem bardzo
waznym ze wzgledu na konieczno$¢ sortowania
towaru i manipulacje wewnatrz przy bramach
zamknietych.

Czesto sie takze zdarza, ze towar wysoko skia-
dany zasftania okna w nawach bocznych. Wadag
tych hangaréw jest czestokro¢ ich zbyt duza wy-
sokos$¢, co znacznie przedraza koszt 1 m3 powierz-
chni sktadowej.

Dostateczna wysoko$¢ hangaru winna wahad
sie $rednio, w nawde bocznej miedzy 3,50 a 4,50

m (w Swietle podilogi), co daje nam w nawie
Srodkowej, uwzgledniajgc pas okien, wysokos$é
okoto 9,00 m.

Okna:

Stosunek powierzchni okien do podiogi przyj-
muje sie zazwyczaj ca 1:10 w hangarach parte-
rowych, daje on zupetnie wystarczajace oswietle-
nie. Okna najlepiej jest ustawia¢ pionowo ze
wzgledu na mozliwosci zaciekéw. W tym uktadzie
okien woda deszczowa tatwo spltywa na zalozone
pod nimi okapniki, i nie przedostajgc sie do we-
wnatrz, zatozywszy, ze posiadamy dobry gatunek
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kitu i ze zachowany bedzie warunek ich uszczel-
nienia.

Okna tego rodzaju nie sg tez zasypywane
Sniegiem jak to z reguly nastepuje w porze zimo-
wej przy oknach ustawionych poziomo lub ukos-
nie (shedy, swietliki).

Nalezy tu doda¢, ze usuwanie $niegu z ptasz-
czyzn okiennych, umieszczonych na dachu, wy-
maga wpuszczenia na dach kolumny roboczej,
ktéra zazwyczaj stabo dozorowana, chodzac nie-
ostroznie po dachu, niszczy pokrycie, co z kolei
powoduje zacieki.

Najlepiej jest stosowaé okna zelazne o niewiel-
kich rozmiarach szyb. Okna zelazne sg réwno-
czesSnie wystarczajgcym zabezpieczeniem przeciw
witamaniom i kradziezom. Przy stosowaniu okien
drewnianych nalezy z tych wzgledow koniecznie
przewidzie¢ kraty zelazne. Kraty te powinny by¢
tak umieszczone, aby nie stanowily przeszkody
dla dzwigéw, tzn. nie moga one za bardzo wysta-
waé poza lico scian. Szyby winny by¢ mate, aby
w razie ewent. stluczenia ich oszklenie nie byto
zbyt kosztowne..

tawy kominiarskie i drabiny na dach.

Przy projektowaniu hangaréw portowych na-
lezy wzigé pod uwage problem usuwania $niegu
z dachéw, przewidzie¢ odpowiednie drabiny ze-
lazne, prowadzgce na dach i tawy kominiarskie

na samym dachu, aby buty kolumny roboczej
jak najmniej stykaly sie z pokryciem.
Krycie dachow.
Najpraktyczniejszym materiatem dla krycia

dachu jest papa. Zaleca sie krycie podwodjnie papa
wysokogatunkowag, najlepiej bitumiczng, nie wy-
magajgcg smotowania i ciggtej konserwacji. Koszt
jej optaca sie wielokrotnie przy eksploataciji.

Najlepiej utrzymuje sie papa na podkiadzie
ptyty dachu zelbetowego, potozona na dobrym
lepiku.

Konstrukcja dachowa, skladajgca sie z wigza-
row zelaznych lub drewnianych, wymaga podsza-
lowania pod pape; powinno by¢ ono szpuntowane,
aby tworzylo petng i rowna plaszczyzne, ktoraby
nie uginata sie pod ciezarem ludzi na dachu
i w rezultacie zapobiegata pekaniu papy.

Kwestia szczelnosci pokrycia dachowego jest
jedna z najwiekszych bolgczek naszych hangaréw,
jako, ze specyficzne warunki klimatu na Wybrze-
zu wymagajg doskonalej jako$ci materiatdow izo-
lacyjnych. — Takie tez materiaty, jak np. papa,
lepik, kit, ktdre zdajg egzamin doskonale w wa-
runkach klimatycznych Polski centralnej, sa cze-
sto gatunkowo niewystarczajgce w porcie. Nalezy
tu jeszcze wzigé pod uwage ogromne ptaszczyzny
dachow i fakt, ze kazda kropla wody przeciekajg-
ca przez pokrycie, przedostaje sie od razu do
wewnatrz, powodujgc zamokniecie towaru, ktory
w wiekszosci wypadkdéw jest czuty na wilgoé.

Silne sztormy i uporczywe wiatry potgczone
z deszczem, wtlaczajg wode kazda szczeling do
wnetrza hangaru, dlatego tez niezmiernie wazng
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kwestig jest doskonate uszczelnienie wszystkich
mozliwych szpar (np. stykow ram okien drewnia-
nych z konstrukcjg zelbetowa itd.).

Stosunkowo niewielkie spadki dachéw (ekono-
miczne dla obnizenia wysokosci magazynow),
dadzg sie doskonale kry¢ papa, dla ktérej naj-
mniejsze pochylenie potaci dachowej mozna
przyjac:

a) przy papie smotowcowej piaskowej 10°o,

b) przy papie bitumicznej klejonej podwodjnie

4°/o.

Jedng tez z duzych zalet papy jest szybkos¢
i tatwos$¢ naprawy przy mechanicznie uszkodzonej
powierzchni potaci dachowej.

Przy wiekszych spadkach potaci od 30 nalezy
juz stosowac krycie dachu blachg cynkowa. Majac
na uwadze duze plaszczyzny krycia, oraz duzg
rozszerzalno$¢ termicznag blachy cynkowej (okoto
2,5° wiekszg od zelaza) blacha ta musi mie¢ moz-
no$¢ kurczenia sie i rozkurczania, totez arkusze
taczy sie na zwoje, przybijajgc gorng ich krawedz
do deskowania 5-cioma gwozdziami ocynkowany-
mi. W diuzszych pasach, np. rynnach lezacych,
czy okapnikach, gdzie lutujemy ze sobg poszcze-
go6lne arkusze, nalezy co ca 12 m przewidzie¢
dylatacje. Deskowanie pod blacha winno posiadac
grubos¢ 1", deski utozone w odstepach 3—4 cm
w Swietle.

Rury spustowe i rynny.

Czynnikiem waznym przy eksploatacji hanga-
row sg rynny i rury spustowe wilasciwie zatozone.
Sa one bardzo czesto niszczone przez dzwigi dla-
tego, ze z reguly zakladamy je na zewnatrz. Rury
spustowe wewnetrzne sa niebezpieczne w eksplo-
atacji z powodu mozliwosci zamarzania w okresie

zimy, potaczonych z tym peknie¢ a nastepnie
nagtego i nieoczekiwanego wylania sie wody do
wewnatrz hangaru, co w rezultacie powoduje

zamoczenie i zniszczenie towaru.

Zagranicg stosuje sie elektryczne nagrzewnice
zaktadane na rury spustowe. Sg to jednak urzag-
dzenia drogie i czesto zawodne, jezeli przyjmiemy
pod uwage ewentualno$¢ okresowego przerwania
pradu i ryzyko z tym zwigzane.

Jak zaznaczytem, rury spustowe zewnetrzne,
sg zawsze w kolizji z dzwigami; mozna je zakladac
wpuszczajac w stupy magazynu przy konstrukcji
zelbetowej, licujgac z plaszczyzng stupa, nie jest
to jednak bezpieczne z dwoch wzgledow:

1. mozliwo$¢ pekania rury od strony 3 niewi-

docznych ptaszczyzn, a co za tym idzie,
trudnos$¢ ich konserwacji,
2. fatwos$é¢, zamarzania przy zatkaniu, liczac

sie z tym, ze beton
utrzymuje zimno.

stosunkowo diugo

Dlatego tez pomimo niepraktycznosci rur ze-
wnetrznych trzeba je tolerowaé, stosujac ostony
z desek na wysokos$¢ ca 3 m, zabezpieczajgc rury
w ten sposéb, o ile nie catkowicie od uszkodzen
dzwigiem, to w kazdym razie od mozliwych ude-
rzen woézkow.
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Rampy.

Powodem czestych zawilgocen hangarow by-
wajag w wielu wypadkach Zle przemys$lane pota-
czenia ptaszczyzn ramp z podiogg hangaru przy
bramach.

W czasie silnych wiatréw nastepuje wttaczanie
wody deszczowej pod bramami do wewngtrz (naj-
czesciej przy rampach o nawierzchni betonowej).
Wobec tego z reguty nalezy stosowac podniesienie
podiogi o 5 cm w stosunku do ptaszczyzny rampy.

Te 5 cm rdznicy stworzy nam ukos$ny prog
w bramie, ktédry w znacznym stopniu utrudni
przedstanie sie wody do wewnatrz. Przy bramach
podnoszonych dobrze jest zastosowac¢ u dotu bram
uszczelnienie gumowe, zabezpieczajgce juz catko-
wicie podtoge od przecieku wody deszczowej.

W hangarach projektujemy normalnie 4 ram-
py, szerokos$ci ich sa uzaleznione od potrzeb eks-
ploatacji i rodzaju magazynowanego towaru. Je-
dnakze przy ,uniwersalnos$ci® naszych hangarow
wystarczy, jezeli przyjmiemy szeroko$¢ ramp od
strony wody na 4,00—4,50 m — od lgdu 2,50— 3,00
m — od szczytow za$ 3,00 m. Spadek ramp od
magazynu winien wynosi¢ 1%.

Rozrézniamy rampy o nawierzchni betonowej
lub drewnianej. Obok wielu wad rampy betonowe
majg te zalety, ze sg stosunkowo tanie, przyjmujac
konieczne u nas oszczednosci drewna. Gtéwnymi
ich wadami sa: ich $liskos¢, zwlaszcza w okresie
zimy, powodujgca bolesne upadki robotnikow
i mniejsza wydajnos$¢ pracy, poza tym przy uszko-
dzeniach mechanicznych szczeline zapetnia woda,
ktéra zamarzajgc powoduje pekanie nawierzchni.

Trudna konserwacja, tatwa S$cieralno$¢ nawie-
rzchni (pyt i kurz), nawet przy stosowaniu woéz-
kéw ogumionych, oraz wymieniona wyzej tatwos¢
podwiewania wody do magazynu stanowig o nie-
praktycznos$ci tego typu ramp.

Sposbb stosowania nawierzchni utwardzonych
jest bardzo kosztowny, a nie usuwa wszystkich
powyzszych wad.

Do zalet ramp betonowych nalezg miedzy in-
nymi: tatwe utrzymanie czystosci i maty opér dla
ruchu kotowego. Dylatacje w nich nalezy zaktadacé
conajmniej w odstepach 10 m.

Rampy drewniane posiadajg prawie wszystkie
wymagane zalety, a przede wszystkim sg bardzo
trwate, z warunkiem utozenia nawierzchni z bali
grubosci 6—7 cm, w odstepach 0,5— 1 cm.

Odstepy te uniemozliwiajg tworzenie sie katuz
wody i dajg dobre odwodnienie nawierzchni. Nie
ma tu tez szkodliwego dla zdrowia pytu.

Dalszymi zaletami ramp drewnianych sa:
utrudnione zawiewanie wody pod bramy, a przede
wszystkim fatwos¢ konserwacji i szybko$¢ wy-
miany zniszczonych bali, co przy eksploataciji
magazynéw jest niezmiernie wazne ze wzgledu
na kwestie szybkiego oddania do uzytku magazy-
nu po dokonanym remoncie.

Przestrzen podrampowa powinna by¢ skos$nie
zasypana ziemig i wybrukowana jako ochrona
przed zanieczyszczeniem i szczurami.

Od strony przedniej rampa winna by¢ nieobu-
dowana, ze wzgledu na tatwos$¢ oczyszczenia prze-
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strzeni poctrampowej oraz dla uniemozliwienia
przechowywania pod nig skradzionych przedmio-
tow.

Obrzeze rampy nalezy zabezpieczy¢ od uderzen
przy manipulacji towarowej katownikiem zelaz-

nym.
Nad rampg od strony lgdu pozgdane jest
umieszczenie daszku dla ochrony towaru, przed

zamoknieciem podczas tadowania ewent. wylado-
wywania go z wagonow. Szeroko$¢ daszku uwa-
runkowana jest szerokoscig rampy w stosunku do
gabarytu wagonu towarowego. W kazdym razie
daszek winien przykrywaé¢ caty wagon, tak aby
Sciekajgca woda splywata poza jego obreb.

Podtoga.
Idealng podioga bytaby nawierzchnia:

1) wytrzymata na uszkodzenia,

2) elastyczna (chronigca ludzi
niem),

3) stawiajgca maty opor
gtadka i.rowna ale
Sliska,

4) matloscieralna ze wzgledu na kurz,

5) tatwa do konserwacji i wymiany,

6) tatwa w utrzymaniu czystosci,

7) ogniotrwata,

8) odporna na wplywy chemiczne.

przed zmecze-

dla wézkow, t. zn.
rownocze$nie mato

Najwieksza ilos¢ tych zalet posiada podloga
drewniana z desek o grubosci 2", przybita do le-
garéw z bali wymiarow ca 7X10 cm. Zalety jej,
jak juz to wyzej podatem przy omawianiu rampy
drewnianej, polegaja na jej miekkosci, tatwosci
konserwaciji i niescieralnosci (mniejszy kurz).

Poza tym podioga o nawierzchni betonowej
jest b. czuta na dziatanie cukru, tak, ze pod jego
wplywem nawierzchnie ulegajg szybkiemu znisz-
czeniu.

Naturalnie istniejg magazyny o przeznaczeniu
specjalnym, gdzie posadzka betonowa jest nie do
zastgpienia, a mianowicie, wszedzie tam, gdzie
istnieje koniecznos$¢ stalego zmywania i czyszcze-
nia podtog.

Hangary $ledziowe i, rybne z natury rzeczy
musza posiada¢ tatwo zmywalng podioge z powo-
du cuchnacej ,cieczy S$ledziowej“. Podloge po
przetadunku beczek nalezy dokladnie zmyé
i sptukaé. To samo odnosi sie do magazynow,
przeznaczonych na skéry. Podlogi te powinny
posiada¢ odpowiednie spadki do odptywu wody
i by¢ skanalizowane, aby utatwi¢ zmywanie i de-
zynfekcje. Szlichta powinna by¢ oprocz tego wy-
prowadzona ok. 1,80 m na $ciany i konstrukcje
stupow.

Stosuje sie tez w tych wypadkach nawierz-
chnie utwardzane o grub. od 1,5—3 cm.

Podloze pod poditogi powinno by¢ bardzo sta-
rannie przygotowane i sklada¢ sie z uwatowanej
warstwy gruzu (ceglanego) — potem nadbetonu,
w ktory, w wypadku zastosowania poditogi drew-
nianej w odlegtosci co 1,20 m nalezy wpuscic
okarbolinowane starannie legary, do ktérych
przybija sie deski podiogowe.
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W normalnym hangarze konstrukcja podtog
powinna by¢ tak przeliczona, aby przeniosta wy-
magane obcigzenia minim. 3,00 to/m2

Bramy.

Wzajemna odlegtos¢ bram, ich wysokosé
i sposob otwierania jest bardzo waznym czynni-
kiem w eksploatacji hangaru. W normalnym 4-ro
rampowym hangarze | -linii, od strony wody
umieszcza sie bramy stosunkowo gesto, co 8,00 m,
t. zn. w kazdym przesle — szeroko$¢ bram 4,00
do 4,50 m; daje to duze mozliwos$ci przetadunkowe

skracajgc droge przejscia towaru do wnetrza
hangaru.
Od strony toréw kolejowych odlegtos¢ wza-

jemna bram bedzie wystarczajaca, o ile damy je
co drugie przesto, a wiec okoto 16 m odstepu wza-
jemnego w osiach. Szeroko$¢ bramy 3,00— 3,50 m.

Sciany szczytowe hangaréw moga posiadaé po
jednej lub po dwie bramy przewidziane dla trak-
cji samochodowej, z ewentualng mozliwosciag
wjazdu samochodéw do wewnatrz.

Szerokos¢ ich waha sie w granicach od 4—6 m.
Bram bardzo szerokich od 8,00 m lepiej nie stoso-

waé — konstrukcja ich jest droga i ciezka. Poza
tym sg niewygodne przy otwieraniu, bardzo czesto
psuja sie itd.

Wysoko$¢ bram uwarunkowana jest stosowa-
niem woézkéw elektrycznych i staplerek i nie po-
winna by¢é mniejsza od 2,50 m.

Jezeli wysoko$¢ hangaru na to pozwala, naj-
praktyczniejsze i najwygodniejsze w uzyciu sg
bramy zelazne podnoszone. Ciezar bramy zréwno-
wazony jest dwiema przeciwwagami, tak, ze wy-
sitek przy otwieraniu jest minimalny.

Brama taka jest bardzo wygodna w eksploa-
tacji z racji tatwego i szczelnego zamkniecia, oraz
co wazniejsze, matej mozliwosci uszkodzen me-
chanicznych (uderzen wdézkiem).

Dla bezpieczenstwa jednak nalezy zaopatrzy¢
je w samoczynne, najlepiej sprezynowe zapadki,
ktéreby uniemozliwity opadniecie jej w wypadku
zerwania sie linki.

Oprécz bram podnoszonych, ktére z reguty
umieszcza sie po stronie wewnetrznej magazynu
— stosuje sie w naszych portach system bram
rozsuwanych, umieszczonych wewnatrz, badz ze-
wnatrz magazynu.

Bramy rozsuwane chodzgce w wodzidtach majg
te duzg wade, ze ciezko sie otwierajg, dolne wo-
dzidta ulegaja ciggtym zanieczyszczeniom, zas w
porze zimowej topniejgca woda i $nieg zamarzajac
obladzajg prowadnice, powodujg koniecznos$¢ do-
ktadnego i zmudnego odiupywania lodu.

Bramy wewnetrzne powinny posiada¢ uchwyty
przy prowadnicach gornych, dla uniemozliwienia
ich wyjecia przez Ziodziei. Zdarzaly sie wypadki,
kiedy tego rodzaju bramy bywaly zdjete i zalo-
zone z powrotem bez naruszenia plomb.

Dalsze rodzaje bram to tamane, otwierane na
boki, niepraktyczne z powodu tatwego ich uszko-
dzenia wézkami, oraz typu zaluzjowego, podno-
szone do gory i tamane (pionowa oszczednosc
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miejsca); te ostatnie mato praktyczne ze wzgledu
na mozliwo$s¢ opadniecia bramy w trakcie pracy.

Wszystkie rodzaje bram wymienione nalezy
z reguty zaopatrzy¢ we wzierniki zamykane klap-
ka Srednicy 5 cm ze wzgledu na staly dozér prze-
ciwpozarowy.

W wypadku podziatu hangaru na komory od-
dzielone od siebie murami ogniowymi stosuje sie
bramy ognioodporne, drewniane, obite blachg ze-
lazng. Dobrze jest w nadprozach bram zewnetrz-
nych zainstalowac¢ lampy elektryczne, osSwietlajgce
przestrzen podbramowg i rampe. Utatwia to
znacznie prace robotnikéw, zatadowujacych ma-
gazyn w porze nocnej.

Swiatta tak umieszczone nie razg oczu, zapo-
biegajac potykaniu sie ludzi przy wnoszeniu
ewent. wtaczaniu towardéw.

Wentylacja.

Rozporzadzenie Ministrow: Pracy, Opieki Spo-
tecznej, Zdrowia, Przemystu, Odbudowy, Admini-
stracji Publicznej oraz Ziem Odzyskanych z 6.
Xl. 46 r. Dz. U. R. P., poz. 344, dla budynkow
przemystowych méwi w § 38, ze w pomieszcze-
niach zamknietych nalezy zapewni¢ odpowiedni
odplyw powietrza zuzytego i doplyw Swiezego.

W hangarach mozemy zastosowa¢ podwojng
wentylacje:

1. za pomocg odwietrznikbw okiennych —
otwieranych za pociggnieciem linki, oraz
2. wentylatorow umieszczonych na dachu.

W entylatory typu zaluzjowego, drewniane,
okazaly sie w praktyce zawodne. Przy silnych
sztormach potgczonych z deszczem, woda zosta-
wata wttaczana do wewnatrz przez zaluzje wen-
tylatoréw i towar mogt ulec zepsuciu. Najlepsze
w tym wypadku sa patentowane deflektory,
umieszczone na dachu.

Problem wentylacji hangaru portowego jest
o tyle prostszy, ze szerokie bramy ustawione na
przeciw siebie dajg przy otwarciu szybkg wymiane
powietrza. — Jednakze po zaplombowaniu bram
pewne towary wymagajg statej i dosy¢ duzej
wentylacji, tak, ze na ten problem nalezy zwrécic
dos¢ baczng uwage.

Przy zainstalowaniu okien § 21 p. 2 wyzej cy-
towanego rozporzadzenia mowi, ze: w kazdym
pomieszczeniu pracy, w ktérym moze zachodzi¢
niebezpieczenstwo pozaru, co trzecie okno winno
mie¢ czes¢ otwieralng, dostepng z parapetu o roz-
miarach conajmniej 0,75X0,60 m, zawieszong na
zawiasach w ramach pomalowanych na czerwono.

Przy zastosowaniu tego paragrafu wentylacja
bedzie zupeinie wystarczajgca, nawet w wypadku
hangaru pietrowego, gdzie w dolnej kondygnacji
musi sie poprzesta¢ tylko na odwietrznikach
okiennych.

Bezpieczenstwo ogniowe.

W zasadzie nie ma przepiséw tyczgcych sie
bezpieczenstwa p. pozar, hangaréow portowych,
jednakze przy ich projektowaniu nalezy zwrécic
specjalng uwage na te, w ktédrych sktadowac sie
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bedzie towary tatwopalne jak np. baweine, pa-
pier itd.

Te hangary winny by¢é projektowane jako
ognioodporne i nalezy w nich przewidzie¢ mury
ogniowe, zwroci¢ uwage na racjonalnie zalozone
piorunochrony, hydranty, gasnice itp.

Hydranty.

Stanowig glowne zabezpieczenie p. pozar, w
magazynie i tak powinny by¢ rozstawione, aby
promien dziatania jednego nie przekraczat 20 m.

Zewnatrz w odlegtosci min. 5 m od budynku
w odstepach 80— 100 m. W zasadzie kazdy punkt
budynku powinien by¢ dosiegalny z 2-ch hydran-
tow.

Szprinklery.

W wypadku przechowywania bardzo czulych
na ogien przedmiotow stosuje sie syst. instalacji
rur wodociggowych, potgczonych sekcjami.

Jedna gitowka szprinklera obstuguje 10 m2
podiogi. W wypadku podwyzszenia sie tempera-
tury spowodowanej ogniem, dana sekcja wyrzuca
automatycznie strumienie wody.

Wadg powyzszego systemu jest zniszczenie
duzych partii towaréow od razu —e zaletg ich —
aytomatycznos$¢é dziatania.

HANGARY PIETROWE.

Duze koszty budowy nowych nabrzezy i brak
miejsca na nabrzezach gtebokich, zaprojektowa-
nych nowoczes$nie, wobec przewidywanego zwiek-
czenia ruchu drobnicy, oraz konieczno$¢ posiada-

nia placow materialowych — nasuwajg problem
.pojscia w gore* w celu zwiekszenia powierzchni
sktadowej I-linii *).

Hangary pietrowe majg wiele wad, jednakze
oszczednos¢ terenu jest duza zaletg i czasami
ostatecznie decyduje o ich wzniesieniu. Moim zda-

niem — decyzja: parterowy czy pietrowy, jest
wynikiem koniecznosci eksploatacyjnej danego
nabrzeza, zadanej szybkos$ci przelotowej towaru,

ilosci miejsca w | linii zabudowy itd.

Z tego wiec wynika, ze decydujemy sie na ich
budowe wtedy tylko, kiedy zmusza nas do tego
wazne zagadnienie eksploatacji. Hangar zelbetowy
pietrowy jest budowa masywna, ciezkg. Najcze-
Sciej rozwigzuje sie go jako konstrukcje ramowa,

wypeiniong murem z cegly. — Rozstaw ram w od-
legtosci 8,00 m.
Dgzeniem konstruktora jest mozliwie naj-

mniejsza ilos¢ stupow w hali parteru, przy za-
danym obcigzeniu pietra 1,5 to/ m”. Jak wskazujg
dotychczasowe wyniki, minimalng ilos¢ przeset
mozna ustali¢ w czesci parterowej na 4. Szeroko-
Sci przeset réwnajg sie: 4X11,25 = 45,00 m plus
4,50 m rozpietosci mate przesto, stworzone przez
ramownice stanowigca podpore rampy (ganku)
I-go pietra (jezeli przyjmujemy magazyn 50,00 m
szerokosci). Gdérna hala bedzie trojprzestowa, przy
czym rozstaw stupéw w osiach wyniesie 11,25 -f-

*) Zob. art. inz. P. Bomasa w biez. numerze TM. i W.
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2250 -f- 11,25 — 45,00 m, reszte zajmuje rampa
I-go pietra.

Na 1 m8 rzutu przypada w hangarze pietro-
wym ca 74 kg zelaza zbrojeniowego, co jest iloScig
przeszto 2,5-krctnie wyzszg niz w parterowym
(27 ko).

Przyjawszy zalozone przez eksploatacje obcig-
zenia w hali I-go pietra 1.500 kg/m2 otrzymamy
wysokos$¢ rozpory ramy parteru 1,80 m, zatozyw-
szy jej szeroko$¢ na 0,52 m.

Jezeli hangar jest podpiwniczony, to przyjaw-
szy z kolei obcigzenie na podtoge parteru 3 to/m2
stosujgc nad piwnicg strop grzybkowy, otrzymamy
grubos¢ ptlyty przeszto 45 cm, przy rozstawie stu-
péw 8,00 X 5,60 m.

Z tych krotkich rozwazan wida¢ jak ogromnie
ciezkg i masywng budowa jest hangar pietrowy.
Przy zalozeniu, ze bedzie on podpiwniczony, na-
lezaloby dgzy¢ do zmniejszenia obcigzenia poditogi
parteru, uwazajgc, ze za wyjatkiem tylko nielicz-
nych rodzajéw towaru dop. obcigzenie 3 to/m2 nie
jest wyzyskane. Koszty zas$ 1 m2 zmniejszajg sie
nam wydatnie.

Jezeli zatozymy, ze gérne pietro magazynu
bedzie magazynem importowym, dolne za$ prze-
znaczone na eksport, a wysoko$¢ podiogi rampy
I-go pietra przyjmiemy na + 7,00 m, to znajdzie
sie ona troche nizej od luku duzego statku, tak,
ze dzwig ma utatwione zadanie przenoszenia to-
waru w plaszczyznie poziomej wprost na rampe.

Manipulacja towarowa z I|-go pietra do hali
na parterze odbywa sie zazwyczaj dwoma sposo-
bami: przy pomocy zeslizgéow i wind.

Zeslizgi.

Zazwyczaj projektuje sie zeSlizgi stale o sze-
rokosci 1,20 m wewnatrz hangaru. Sa one o tyle
niepraktyczne, ze:

1) zabierajg duzo cennego miejsca pow. skia-
dowej (w magazynie nr 10 w Gdyni tworzg réwnie
pochytg). W wyniku zamkniecia ich w kole (linia
Srubowa), towar przez nie transportowany na
skutek spadkéw zsuwa sie bardzo szybko, obi-
jajac sie o $cianki zsuwni.

2) Jako nieruchome wymagajg podwozenia do
nich towaru, przyigwszy za$ duze powierzchnie
hali i matg stosunkowo ilos¢ zeslizgéw (1 na okoto
3.000 m2 pow. hali), otrzymamy w rezultacie diu-
gie i kosztowne przewozy.

Najlepszym rozwigzaniem tej kwestii byloby
umieszczenie zes$lizgéw ruchomych na rampie po
stronie odladowej. Zeslizg taki moznaby podsungé
w dowolne miejsca, ustawiajgc go obok tej partii
towaru, ktorg zamierzamy eksportowac¢ i po unie-
sieniu klapy zakrywajgacej otwor w Scianie prze-
transportowa¢ na ramoe parteru.

Uwazam, ze dwa takie, zeSlizgi wystarczg na
obstuzenie 120,00 m diugosci hangaru.

Wadg ich jest pewne uzaleznienie sie od po-
gody. Przypuszczam jednak, ze przykrycie ich
lekkim daszkiem rozwigze te wade cho¢ czesciowo.
Naturalnie musimy wtedy zrezygnowac¢ z daszku
nad rampg odlgdowa.
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Kwestie optacalnosci tego systemu moga jedy-
nie rozwigza¢ czynniki eksploatacyjne.

Windy wewnetrzne.

Towary ciezkie, ktérych nie da sie przetrans-
portowac¢ zeslizgiem, sprowadza sie w ddét za po-
mocg wind towarowych. Mozna przyja¢, ze jedna
winda wystarczy na obstuzenie ca 3.000 m,2 pow..
hali.

Klatki schodowe.

Ze wzgledu na bezpieczenstwo przeciwpozaro-
we i dla utatwienia komunikacji pionowej z par-
teru na pietro, nalezy przewidzie¢ klatki schodowe
wewnetrzne. Dla oszczednos$ci miejsca zmniejsza-
my ich wymiary do ca 4,10 X 2,20 m w Swietle
murow.

Konstrukcja schodéw ogniotrwata zelbetowa,
wysokos$¢ stopni okoto 17 cm — szeroko$¢é ca 30
cm — przy szerokosci biegéw i podestéw Im . —
Drzwi na klatkach schodowych otwierane w kie-
runku wyjscia, zgodnie z przepisami o minimal-
nych wymiarach 1,20 X 200 m. Przyjmujemy
dwie klatki schodowe na hale o dtug. 120 m. Ram-
pa powinna posiada¢ niezalezne schody prowa-
dzace na zewnatrz hangaru.

Rampa I-go pietra.

Jest przestrzenia, na ktéra wytadowuje sie-
towar ze statku. Biegnie ona wzdtuz catej diugosci,
hangaru od strony wody — szerokos$¢ jej od 4,50
do 5,00 m. Obcigzenie dopuszczalne 1.500 kg/m2
Nawierzchnia przewaznie betonowa ze szlichta,
mozna stosowac tez pilytki terrakotowe.

Bardzo waznym problemem jest konieczno$é-
doskonatej izolacji. Spadek rampy okoto 2%. —
Ro6znica w wysokosci miedzy nig a poditoga hali
powinna wynosi¢ okoto 5 cm.

Odprowadzenia wody deszczowej z dachu na.
rampe-dokonywa sie za pomocg rury deszczowej,
a nastepnie rynnag lezacg i wglebiong w podioge
wprowadza sie jg do rynny zewnetrznej. Rynne
lezaca nakrywa sie od gory w plaszczyznie podio-
gi pasami blachy ryflowan.ej, przystosowanymi do
tatwego zdejmowania w celu rewizji ewent..za-
tkan i zanieczyszczen.

Przepakownia i magazyn destruktow.

Projektujgac hangar nalezy wydzieli¢ z niego
przestrzeh przeznaczonag na przepakownie i ma-
gazyn destruktow. Pozagdanym jest, aby wydzieli¢
je tak, zeby nie przeszkadzaly w manipulacji, do-
konywanej wewnatrz hali. W ostatnio projekto-
wanych hangarach przestrzen taka przewiduje sie
zar6wno w gornej jak i w dolnej kondygnaciji. Jej
sumaryczna powierzchnia nie przekracza 250 mk

Nie powinno sie takze taczy¢ jej z rampa ani
przewidywa¢ osobnego wejScia na zewnatrz.

Od strony hali nalezy zamkna¢ jg bramg. Okna
winny by¢ c-kratowane.
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Czes¢ biurowa.

Kwestia zaprojektowania czesci biurowej we-

wnatrz, czy na zewnatrz hangaru jest ciagle
przedmiotem dyskusji. ldac po linii oszczednosSci
powierzchni skladowej, uwazam, ze lepiej wy-

rzuci¢ ja na zewnatrz. Jezeli parter hangaru liczy
4,50 do 5,00 m wysokosci, a pokoje biurowe wy-
magajg zaledwie 3,00 m, to tworzy sie nad nimi
niewyzyskang proznia, same za$ zajmuja miejsce,
w ktorym kazdy metr kwadratowy kosztuje nie-
wspOtmiernie wiecej niz na zewnatrz. Przecietnie
magazyn pietrowy w mys$l zagdan czynnikow eks-
ploatacyjnych powinien posiada¢ 3—4 pokoi biu-

inz. STANISLAW HUECKEL
(Gdansk)

Akwatoria portowe

Akwatoria portowe musza by¢ dostosowane
pod wzgledem wymiaréw, do wymiaréw statkow.

Jakie statki byty by tu miarodajne? Mozna po-
stawic teze, ze:

Prof.

wymiary elementéw portowych opierajgce
sie na zanurzeniu statku, muszg by¢ dosto-
sowane do zanurzenia bezwzgl. najwiekszego
statku, jaki bedzie spodziewany w danym
porcie, wymiary za$ wyplywajace z dlugos-
ci i szerokosci statkbw, moga by¢ dostosowa-
ne do wymiarow statkéw Srednich z najwiek-
szych. Statki te wymagaja wytypowania dla
kazdego z portow.

Na podstawie obserwacji ruchu w portach, za
taki sredni z najwiekszych uwaza¢ mozna w na-
szych warunkach statek o pojemnosci 7,500 do
'8,500 trb, diugosci 150 m., szerokos$ci 20—25 m
i zanurzeniu do 9 m.

Statki bezwzglednie najwieksze — drobnicowe
bedg miaty zanurzenie réwniez nie wieksze niz 9
m, jednakze przy wymiarowaniu wejs¢ do portéw
i kanatow nalezy wzig¢ pod uwage statki bez-
wzglednie najwieksze z pos$réd wszystkich typow,
zawijajagcych do danego portu. Za takie mozna dzi$
uwazac¢ tankowce, ktérych zanurzenie w naszych
warunkach dochodzi do 9,50 m.

1. Glebokosci basendw, kanatow i wejsé
do portow.
Opierajac sie na powyzszych tezach i zaloze-
niach, mozna wyprowadzi¢ nastepujace potrzebne
gtebokosci akwatoriow.

a) Glebokos¢ nabrzezy drobnicowych:

zanurzenie statku 9?00 m.
rezerwa na niski stan wody 0,50 ,,
rezerwa na zamulanie 0,25 ,,
wolna przestrzen pod kilem 0,50 ,,
rezerwa na falowanie w wiekszych ba-
senach 1 0,25
razem 10,50 m.
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rowych. Muszg by¢ one jasne, posiada¢ wejscie
bezposrednie z zewnatrz. Pozadane jest, aby pokdj
magazyniera miat okno do wnetrza magazynu.
taczna powierzchnia pokoi wynosi od 60— 80 m2
a nawet przy duzych odlegtosciach od budynkow
administracyjnych, znacznie wiecej.

Obok czesci biurowej powinna by¢ wydzielona
niewielka przestrzen na powieszenie tablicy roz-
dzielczej, obejmujgca okoto 6 m2 zaprojektowana
jako ogniotrwata.

Na zakonczenie dodam, ze pozadane jest za-
projektowa¢ wewnatrz jednej z hal hangaru dro-
bnicowego, komore przeznaczong na skiadowanie
w niej towaréw wysokowartosciowych.

w obstudze drobnicy

b) Glebokos$é kanatow

zanurzenie statku bezwzgl. najw. 9,50 m.
rezerwa pod kilem dla zapewnienia ste-
rownosci 1,00

inne rezerwy j. w. 1,00
11,50 m.

a) Gilebokos¢ wejscia

jak wyzej 11,50 m.

dodatkowa rezerwa na przestrzen pod Kki-

lem z uwagi na wiekszg wysokos¢ fali 1,00

razem 12,50 m.

Podane rezerwy sa orientacyjne. Dla kazdego
portu powinny one by¢é wyznaczone dos$wiadczal-
nie.

2. Szerokos¢ akwatoriow portowych dla obstugi
drobnicy.

a) wymiary obrotnic u wylotow basenéw

dtugosé statku 150 m.

dtugos¢ 2 holi 100 ,,

dtugos$¢ 2 holownikow 100 ,

razem 350 m.

b) szerokos¢ wejs¢, przy zatozeniu, ze mu-

szg w nich sie mina¢ dwa statki i ze

istnieje niebezpieczenstwo zdryfowa-

nia statku na glowice wejscia.*)

odstep od glowicy

do statku 2 X 25 = 50 m.

szerokosci 2 najwiekszych

statkbw 2 X 25 = 50 ,,

bezpieczny odstep pomiedzy mijajg-

cymi sie statkami 20

razem 120 m.

*) O ile obliczenie teoretyczne da wartosci wieksze,
nalezy do nich sie dostosowac. (Zob. toz. J. Karwowski

— Obliczenie szerokosci wejscia do portu — Mat. nauk.
VI Zjazdu PZITB — 1949).
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c) szerokos¢ kanatéw nie eksploatowanych
odstep statkbw w ruchu od nabrzezy

2X 15 m. = 30 m.
szerok. 2 najw. statkow-j. w. 50 ,
bezp. odstep miedzy mijajacymi sie

statkami 20 m.

razem 100 m.

d) szeroko$¢ kanatdbw obustronnie eks-
ploatowanych i basenéw dtuzszych niz
300 m. (drobnicowych)

szerokos¢ statkow stojgcych przy na-
brzezu od krawedzi nabrzeza

2X 250 m. = 5 m.
szerokos$ci dwu statkdw stojgcych przy
nabrzezach

2X 20m. = 40 m.

szerokosci dwu statkbw pomocniczych,
stojacych przy statkach (bunkrownic,
barek)

2X 15 m. = 30 m.
odstepy statkéw mijajgcych sie na
srodku basenu od statkéw stojgcych
przy nabrzezu

2X 15 m. = 30 m.

szerokosci dwu statkéw mijajgcych sie 50 m.
bezpieczny odstep miedzy mijajgcymi
sie statkami 20 m.

razem 175 m.

Prof. dr. inz. TADEUSZ RUBCZAK
(Gdansk)
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e) szerokos¢ basendw krétszych niz 300 m
przy zalozeniu, ze 1 statek przepty-
wa Srodkiem
szeroko$¢ zajmowana przez statki sto-

jace przy nabrzezach j. w. 75 m..
szerokos¢  statku przeptywajacego
Srodkiem 20 m.
odstepy od statkéw stojgcych

2X 15 m. = 30 m.

razem 125 m.

f) szerokosci basenéw przy zatozeniu, ze
statek w nich moze sie obréci¢, pozo-
stawiajgc rufe przy nabrzezu

dtugos$¢ statku 150 m..
szeroko$¢ zajmowana przez statki przy
nabrzezu przeciwlegltym

25+ 20 + 15 = 37,5 m.

bezpieczny odstep wzajemny statkéw 20 "
odstep rufy statku obracanego
od nabrzeza za nim 125

razem 220 m.

3. Dlugos¢ nabrzezy drobnicowych. W zasadzie
dtugos¢ nabrzezy powinna by¢é wielokrotnoscia
dtugosci statku. Nabrzeza diuzsze niz 300 m,
nie musza sie do tej zasady Scisle stosowac. Tu
miarodajnym bedzie uktad hangaréw i komu-
nikacji na nabrzezach. Nalezy jednak dazy¢ do-
pogodzenia obu tych wzgleddéw.

Obstuga hangarow
drobnicowych Srodkami komunikacji ladowej

Prof. dr inz. TADEUSZ RUBCZAK
hangary drobnicowe, wchodzg w rachube:

a) kolej
b) samochody.

Zagadnienie komunikacyjne w odniesieniu do
hangaréw drobnicowych ograniczy sie w tej pracy
tylko do rozwigzania ukladu toréw kolejowych
w bezposredniej bliskosci hangarow w taki spo-
séb, aby w okreslonym czasie hangar mogt byé
oprézniony lub zatadowany, jak réwniez do usta-
lenia urzadzen dla komunikacji samochodowej,
w odpowiadajgcym jej waznos$ci zakresie.

Zatozeniem podstawowym, bez ktorego nie
mozna przeprowadzi¢ dalszych rozwazan jest za-
tem czas, w ktorym Srodki komunikacji lgdowej
winny dostarczy¢ towar eksportowy, przeznaczony
nastepnie do przetadunku na statek, a wiec czas
przewidziany na zapetnienie hangaru oraz czas,
w ktorym towar importowy winien opusci¢ han-
gar, czyli czas opréznienia hangaru.

W tym wiec zakresie rozrézni¢ nalezy hanga-
ry importowe i eksportowe. W razie przeznacze-

16

nia hangaru réwnoczes$nie dla eksportu i importu,,
potrzebna jest znajomo$¢ stosunku ilosci ton eks-
portu do ilosci ton importu. Dalsze zalozenie — to
przyjecie hangaréw o jednej kondygnacji. Nie
przesadza to budowy hangaréow o wielu kondygna-
cjach, w odniesieniu do ktérych, potrzeby komu-
nikacji zwiekszg sie proporcjonalnie do ilosci to-
waru (w tonach), umieszczonego na innych kon-
dygnacjach. Dalszym wreszcie zatozeniem do wyj-
Scia rozwazan jest przyjecie, ze caly towar im-
portowy i eksportowy przechodzi przez hangar.

i. KOMUNIKACJA KOLEJOWA.

Hangar o powierzchni P (m2 i obcigzeniu
i (Pm2 moze pomiesci¢ P Xp ton towaru. Jesli te
Los¢ ton towaru nalezy wywiez¢ na zaplecze w
iggu n dni, wtedy dziennie nalezy zatadowa¢ do

. PX
wagonow N P = Z ton.

W tym celu kolej musi podstawi¢ codziennie
dpowiednig ilos§¢ wagondéw, ktérg mozna ustali¢
naja¢ tadownos¢ wagonu 1 (ton).
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tadownos$¢ wagonu, ktorg tu nalezy wstawic,
zalezy od ciezaru wtasciwego przewozonego towa-
ru. Gdy rodzaj towaru nie jest znany, mozna przy-
ja¢ przecietng tadownos$¢ wagonu, a wielko$¢ te
tatwo jest ustali¢ na podstawie statystyki portowej
lub kolejowej.

llos¢ wagonow wyniesie Wz= —. Aby moc je

rownoczesnie zatadowac, nalezatloby je ustawi¢ na
froncie tadunkowym F (m), ktérego dlugos$¢ znaj-
dziemy, mnozac Wz przez $rednig dtugos¢ wagonu
d (m), a ktérg na PKP przyjmuje sie 9,5 m, a wiec

F=W7Xd-= 95 Wz.
Przyktad:
p=:6000 m2 p= 2Pm2n=10 dni;
Z = 6000x2 1200 t t=10t;

10
Wz=120wagonéw; F— 120 X 95 = 1140m.

Wynikatoby z tego, ze hangar o powierzchni
6000 m- powinien posiada¢ dtugos¢ 1140 m, a wiec
szerokos¢ 6000:1140 = 52 m, co jest absurdem.
Stosowane w praktyce szerokosci wahajg sie od
30 do 75 m, mozna wiec S$rednio przyja¢ 50 m,
wobec czego dtugos$é hangaru wypada 120 m. Po-
dane wymiary rzutu (120 X 50) mozna uwazacé za
normalne w duzych portach polskich.

Jak wida¢ z przyktadu front tadunkowy, a wiec
dtugos¢ rampy z jednej strony hangaru, obliczona
teoretycznie wypadtaby zbyt diuga. Fronttaki byt
by konieczny tylko wtedy, gdybysmy Wz chcieli
zatadowa¢ naraz, a wiec ftadujac na tym froncie
kazdy wagon przez calg dobe.

Skoro jednak front tadunkowy jest z gory na-
rzucony i wynosi Fr, wtedy musimy przeprowa-
dzi¢ zatadunek nie w ciggu catej doby, lecz w cza-

94 P . . . .
-------- a wiec co 0 godzin zabiera¢ zatadowa-

ne wagony i podstawia¢ w ich miejsce prozne.
24X120

Przyktad: Zalozenie j. w.: 0 = — —

= 2,5 godz.

Nalezy jednak uwzgledni¢, ze w czasie zabiera-
nia wagonow natadowanych i podstawiania préz-
nych, czyli w czasie obstugi, musi sie przerwac ta-
dowanie. Czas potrzebny na obstuge nazwijmy C
(wynosi on okoto 30 minut). Wtedy rzeczywisty
czas tadowania wynositby 0—Co = C i Jednak ob-
stuga winna nastepowaé¢ w regularnych odstepach
wyrazonych w peinych godzinach, ktorych ilosé
powinna sie miesci¢ bez reszty w 24. Wobec tego
obliczony czas pomiedzy obstugami nalezy z re-
guly skroci¢, i przyja¢ wiecej obstugi, lecz w regu-
larnych odstepach np. co 2, 3, 4, 6, 8, 12 godzin.

Przyktad: Dla przyktadu jak wyzej nalezatoby
przyja¢ nie 24 :25= 9,6 = 10, lecz 12 obstug co
2 godziny.

Czesta obstuga wymaga duzej ilosci pracowni-
kéw kolejowych i portowych. Réwniez organizacja
pracy w hangarze przy jednym froncie tadunko-
wym jest wysoce nieekonomiczna'ze wzgledu na
koniecznos$¢ zbyt diugiego transportu poprzeczne-
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go wewnatrz magazynu (do 50 m.). Stad ze wzgle-
dow praktycznych i ekonomicznych powstaje po-
trzeba ulozenia drugiego toru po drugiej stronie
hangaru. Wtedy czas zatadunku mozna skréci¢ lub
—co czesciej jest stosowane, — daje sie mniej ob-
stug. W rzeczywistosci, kolej podstawia wagony
nie czesciej, anizeli co 4 godziny, przewaznie co 8
godzin.

Podane elementy sg ze sobg matematycznie $ci-
Sle zwigzane w spos6b podany poprzednio. Przyj-
mujgc zatem jedne z nich, mozemy zawsze obli-
czy¢ pozostate.

Dla warunkéw w portach battyckich, przyjmo-
wano do niedawna jako normalne statki 5.000 BRT
t. j. o Sredniej tadownosci 7,500 t. Statki te posia-
dajg 120 m diugosci i dlatego przyjmowano dla
hangaréw te sama dlugos¢. Drugim warunkiem,
ktéremu powinien hangar odpowiada¢, to ten, aby
pomiescit on tadunek catego statku. Przy powierz-
chni hangaru 6000 m2wypada wiec — zgodnie
z drugim warunkiem — obcigzenie 1,25 t/m2 po-
dtogi hangaru, co jednak nie jest identyczne z ob-
cigzeniem dopuszczalnym na m2powierzchni. Pro-
jektujac tory, nazwane magazynowymi, z obu
stron hangaru, mozna na nich umiesci¢ po 14 wa-
gondéw, umieszczajgc 2 wagony czesciowo juz poza
lice.m muru, jednak z drzwiami wchodzgcymi na
rampe. Wtedy otrzymamy przy jednej obstudze
i tadownosci wagonéw 15 t, moznos$¢ przetadowa-
nia 28X15=420 t., a przy 3 obstugach 420X3=
= 1260 t. na dobe. Caly hangar da sie wtedy
oprézni¢ w ciggu 6 dni. Wiekszg iloscig obstug moz-
naby ten czas jeszcze skrdcic.

Przyjmujac jako zadany termin oproznienia
hangaru okres 14 dni — zgodnie z danymi eksploa-
tacji portobw —- mozna wyciggnaé wniosek, — ze
drugi tor magazynowy nie jest potrzebny.

Nie ulega jednak watplwosci, ze budowa to-
row magazynowych po obu stronach hangaru da-
je moznos$¢ zapetnienia lub opréznienia hangaru
w czasie o potowe krdétszym, anizeli w tym wy-
padku, gdy hangar posiada tor tylko z jednej
strony. Daje to pewna elastyczno$¢ kolei i umo-
zliwia — w razie potrzeby — szybsze opréznie-
nie hangaru. Takie wiec rozwigzanie nalezy uwa-
za¢ za regute przy przeznaczeniu hangaru dla ze-
glugi trampowej. Dla hangaréw przeznaczonych
do obstugi liniowej zeglugi, przewozgcej jedno-
lity towar i o stosunkowo rzadkim ruchu statkow,
moze niekiedy wystarczy¢ jeden tor magazyno-
wy od strony ladu.

Gdy hangary stojg w jednym szeregu, wtedv
do peinego wykorzystania frontu ‘tadunkowego
kazdego z nich nalezy zrobi¢ pomiedzy nimi
przerwe. Przerwa ta pomiedzy rampami wykona-
nymi przy $cianach czotowych, winna wynosic
najmniej 8 m., w celu umieszczenia w niej czes-
ci dwu wagondéw wystajacych poza rampe. Miej-
sce pomiedzy hangarami wykorzystuje sie zaw-
sze na ulozenie rozjazdu stanowigcego cze$¢ po-
taczenia réwnolegtego z torem manewrowym.
W tych warunkach podana odlegto$¢ nalezy zwie-
kszy¢ o dlugos$¢ od poczatku rozjazdu do ukresu.,
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co rowne jest przy kacie skrzyzowania 1:9 okrg-
gto 42 m, przy kacie 1:7,5 — okragto 39 m. Wte-
dy odstep pomiedzy rampami czotowymi wynosi¢
musi 42+ 8= 50 m. Stosujac teoretyczne roz-
wazania, moznaby odlegto$¢ te skroci¢ przyjmu-
jac, ze nie czoto wagonu winno sta¢ na poczatku
rozjazdu, lecz koto wagonu, jednak juz w pew-
nym oddaleniu od poczatku rozjazdu. Fakt ten
wplynie tylko nieznacznie na odlegto$¢ pomiedzy
rampami wykonanymi przy $cianach czotowych
hangarow, a wiec nalezy przyjmowa¢ w poda-
nych warunkach odlegto$¢ te réwna najmniej 50
m, szczegOlniej, gdy sie wezmie pod uwage moz-
liwos¢ niedoktadnosci ustawienia wagonow.

Tor manewrowy nalezy utozy¢ wtedy, gdy
chcemy mie¢ moznos$é obstugi kazdego hangaru
niezaleznie od siebie, tzn., bez przerywania pra-
cy na sgsiednich torach magazynowych.

Toru manewrowego nie wykonuje sie normal-
nie tylko wtedy, gdy na molo znajduje sie tylko
jeden hangar, obstugiwany wprost ze stacji (lub
grupy toréw) rejonowej. Jest on utozony na ca-
tej dlugosci réwnolegle do toru magazynowego
i potagczony z nim w pewnych odstepach. Uwagi
te odnoszg sie do tor6w magazynowych, potozo-
nych z obu stron hangarow. Nalezy uwazac¢ za re-
gute budowe toré6w manewrowych, gdyz budowa
ich stwarza mozliwo$¢ niezaleznych manewréw
i tym samym niezaleznos¢ obstugi hangaréw. W
razie budowy hangaréow krdtkich nalezy skalku-
lowaé, czy potgczenia toréw nie wypadng zbyt
gesto, a wiec czy stosunek nieuzytkéw torowych
i tym samym nieuzytecznych czesci nabrzeza do
czesci uzytkowanych nie wypadnie zbyt nieko-
rzystnie.

Niekiedy jednak zachodzi potrzeba tadowania
wagonow tylko w pewnych statych miejscach na
torze. Zdarza sie to wtedy, gdy tadowanie naste-
puje przy uzyciu stale umiejscowionych urzadzen
mechanicznych, (strona odladowa) lub tez przy
ustawieniu ruchomych dzwigéw nad lukami w po-
zycji statej (strona odwodna). Wtedy powstaje
konieczno$¢ przesuwania wagonow i nalezy roz-
strzygng¢ w jaki sposéb przesuwanie_wagonow
wykonaé, a w szczegélnosci, gdzie umiesci¢ wa-
gony juz zatadowane. Sprawe te rozwigzuje sie
niekiedy przez budowe toréw odstawczych umie-
szczonych pomiedzy torem magazynowym i ma-
newrowym. Tor odstawczy tgczy sie z sgsiednimi

torami przy uzyciu rozjazdow angielskich. 0Od-
stawienie zatadowanych wagondéw na tory od-
stawcze moze odbywaé sie recznie lub mecha-
nicznie.

Ogolnie mozna ustalié, ze dla niezaleznej
1 szybkiej obstugi kilku magazynéw, stojgcych

w jednym szeregu, nalezy stosowa¢ tory magazy-
nowe w potaczeniu z torami manewrowymi. Od-
legto$¢ pomiedzy nimi powinna wynosi¢ 4,50 m.
Stosowanie toréw odstawczych, stanowi duzag wy-
gode i od strony lgdu mozna je zaleca¢ i w miare
moznosci wykonywac.
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pod zalozeniem, ze hangary sa parterowe, a na-
brzeze nie jest przeznaczone do innych celéw, jak
tylko do przetadunku statek-hangar i wagon-han-
gar.

W razie konieczno$ci uzycia tego samego na-
brzeza réwniez do przetadunkéw bezposrednich
statek/wagon, nalezy w tym celu przewidzie¢ tor
do podstawienia wagondéw, zwany torem tadun-
kowym nabrzeznym.

Gdy przy nabrzezu moze stangé¢ kilka stat-
kéw, wtedy wzajemny stosunek statku i kolei nie
rozni sie w niczym od potrzeb przetadunku ma-
gazyn/wagon, przy czym miejsca postoju statkow
odpowiadajg hangarom.

Tor tadunkowy nabrzezny winien posiadac tor
manewrowy, potaczony z torem nabrzeznym na
przestrzeni pomiedzy miejscami postoju statkow.

Najczesciej jeden tor manewrowy stuzy do
obstugi toru magazynowego odladowego i toru
tadunkowego nabrzeznego. Gdyby jeden tor ma-
newrowy nie moégt zaspokoi¢ potrzeb obydwu po-
tgczonych z nim toréw, nalezatoby wykona¢ dwa
tory manewrowe, obstugujace oddzielnie kazdy z
wymienionych toréw. Przy duzej wydajnosci
dzwigéw przy przetadunku wagon/statek i od-
wrotnym, kolej mogtaby nie nadazy¢ z podsta-
wieniem wagonow i nalezatoby w tym celu zwiek-
szy¢ na tym torze ilo$¢ obstug.

Zwykle jednak tylko cze$¢ tadunku przecho-
dzi bezposrednio na kolej, wieksza za$ czes¢ prze-
chodzi przez hangar.

W tych najczesciej spotykanych warunkach
powstaje konieczno$¢ budowy na nabrzezu 3 to-
row, z ktérych $rodkowy jest torem manewro-
wym, tor tadunkowy nabrzezny przeznaczony
jest do bezposredniego przetadunku, a trzecim
jest tor magazynowy. Jesli drobnice ze statku
przetadowuje sie na wagony otwarte, wystarcza
odstep pomiedzy torem manewrowym i tadunko-
wym nabrzeznym 45 m, lub 4,75 m. Do przeta-
dunku drobnicy ze statku do wagondéw krytych,
odlegtos¢ pomiedzy tymi torami powinna by¢
wieksza i o ile moznosci taka, aby na miedzyto-
rzu poza skrajnig wagonowg mozna byto na wy-
sokosci podtogi wagonéw zaprojektowaé pomost,
stuzacy do umieszczenia towaru przed drzwiami
wagondow. Odstep ten o szerokosci min. 6 m, stwa-
rza mozliwo$¢ budowy pomostu o szerokosci 2,70
m. W zalezno$ci od rodzaju towaru moze zajs¢
potrzeba zastosowania wiekszej szerokosci odste-
pu toréw.

W celu zmniejszenia do minimum czesci nieu-
zytecznych toréw przy wykonaniu potgczen toru
manewrowego z pozostalymi dwoma torami, sto-
suje sie w duzym zakresie rozjazdy skupione.

Podane rozwigzanie w czasie nieuzywania to-
ru tadunkowego do przetadunku daje moznos¢
wykorzystania go jako toru odstawczego dla wa-
gonow zatadowanych lub wytadowanych na to-
rze magazynowym od strony wody. Ukiad ten

) torach odstawczych od strony v"xty — poi€St jednak gorszy od uktadu z torami odstawczy-

niielg.
otychczasowe rozwazania przeprowadzono
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mi, poniewaz odstawiony wagon musi tu zmienic
kierunek ruchu.



NR 3/4

Uktad trzech toréw przy hangarze umozliwia
rownoczesny przetadunek statek/wagon,, oraz
hangar/wagon. Mozna jednak uzywaé¢ dwu toréw
rownocze$nie tj. toru tadunkowego i magazyno-
wego dla przetadunku statek/wagon, majac dwie
rampy do dyspozycji, jedng przy hangarze i dru-
ga pomiedzy torami manewrowym i tadunkowym.
Przy duzej wydajnos$ci mechanicznych urzadzen
przetadunkowych mozna nawet tadowaé bezpo-
Srednio do wagonéw na dwu torach, a reszte to-
waru odstawi¢ do hangaru.

Gdy przetadunek nastepuje albo do wagonow,
albo do hangaru (nie réwnoczesnie), a przetadu-
nek do wagondéw nie jest zbyt intensywny, nato-
miast przetadunek do hangaru jest intensywny,
wtedy wystarcza budowa dwu toréw, tj. magazy-
nowego i manewrowego, ktory lezy wtedy bezpo-
Srednio nad wodg. Wymaga to jednak budowy
szerokiej rampy magazynowej, nalezy rampe po-
szerzy¢ do 6 m, a nawet w portach zagranicz-
nych spotyka sie wtedy szeroko$¢ do 10 m, co
wplywa jednak na przediuzenie transportu po-
przecznego.

Z tego wynika, ze gdy liczymy sie z mozli-
woscig intensywnego opréznienia hangaru, lecz
wykluczamy przetadunek bezposredni, wystarcza
budowa dwu toréw na nabrzezu w odlegtosci 4,5
m, miedzy osiami torow. Dla umozliwienia prze-
tadunku bezposredniego nalezy wybudowaé tory
tadunkowe nabrzezne w odlegtosci od osi toru ma-
newrowego minimum 4,50 m, przy uzyciu wago-
néw otwartych i 6,0 m, przy uzyciu wagonow
krytych, albo pozostawi¢ dwa tory, a wtedy po-
szerzy¢ rampe do szerokosci 6—10 m. Drugie
rozwigzanie jest w budowie tansze, jednak
w eksploatacji drozsze od poprzedniego.

Na jednym molo nie powinno sie budowac
wiecej, anizeli 4 hangary o dlugosci po 120 m,
z odstepem pomiedzy nimi po 50 m. W sumie da-
je to dlugosé¢ 4X120+3X50=630 m. Umieszcze-
nie placow skitadowych jest réwnoznaczne z zaje-
ciem miejsca przez hangary. Diuzsze nabrzeza
muszg otrzymac¢ dla dalszych odcinkéw osobny
tor manewrowy, ktdéry nalezy przeprowadzi¢ od
strony lagdu i przecig¢ linie hangarow w odpo-
wiednim miejscu. Odstep pomiedzy hangarami
musi by¢ w tym miejscu wiekszy i wynosi dla
hangaréw 50 m szerokosci w przyblizeniu 250 m.
Pomiedzy hangarami powstajg wtedy dwa kliny
rozgraniczone torem, ktére mozna wprawdzie wy-
korzysta¢, jednak z powodu nieregularnych
ksztaltow, przydatnos¢ tych terendw jest ograni-
czona.

Hangary pietrowe majg swe uzasadnienie
w braku miejsca na nabrzezach na budowe po-
trzebnej ilosci hangaréw parterowych i moga byé
ekonomiczne, gdy budowa nabrzezy jest droga,
z uwagi jednak na komunikacje sg niekorzystne.

Jezeli pomyslimy sobie, ze powierzchnia han-
garu, a wiec rowniez ilos¢ ton towaru w nim znaj-
dujgcego sie, zwieksza sie przy tych samych ko-
munikacyjnych mozliwosciach opréznienia Iub
zapetnienia hangaru nie trzeba tlumaczyé po-
przednio wyrazonego twierdzenia.
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Przeznaczenie pietra moze by¢é dwojakie: 1) al-
bo zastepuje ono magazyn diugoterminowy (dru-
giej linii), 2) albo jest hangarem importowym pod-
czas gdy przyziemie jest hangarem eksporto-
wym lub naodwrét. W pierwszej alternatywie za-
danie jego moze kolidowa¢ w czasie z zadaniem
przyziemia, a wiec moze sie zdarzyé, ze interesy
obu pieter zejdg sie razem. Wtedy albo czy-
jes$ interesy musza ustgpi¢, albo przetadunek od-
bywa sie rownoczes$nie, co stwarza mozliwosci
roznych nieporozumien i utrudnia wykorzystanie
zwiekszonej powierzchni skladowej. Sprawa ta
wystepuje jeszcze ostrzej w drugiej alternatywie,
kiedy obie kondygnacje majag te same prawa
i mozliwosci korzystania z toréw kolejowych,
a wiec kiedy scysja pomiedzy dwoma interesami
tj. eksportu i importu napewno zaistnieje. Przyj-
mujgc zatem budowag hangaréw pietrowych, na-
lezy sie liczy¢ z trudnos$ciami kolejowymi przy
stosowanym uktadzie toré6w dla magazynéw par-
terowych.

Praktycznie jednak, budujac tory z obu stron
hangaru parterowego, mamy w zasadzie nadmiar
frontu tadunkowego przekraczajgcy o 1000» po-
trzeby hangaréw przy zalozeniu oprdéznienia go
w ciggu 14 dni. Nadmiar ten mozemy dobrze wy-
korzysta¢ przy budowie hangaréw pietrowych.
Pewnos¢ stusznosci tego twierdzenia daje nadto
zawsze stosowane mniejsze obcigzenie pietra.

Nalezy jednak zauwazyé¢, ze w tych warun-
kach kolej zbliza sie szybko do granic mozliwosci
swoich $wiadczen w stosunku do obstugi hanga-
row pietrowych przez kolej. Warunki takie moz-
na by stworzy¢ przy pomocy urzgdzen mecha-
nicznych.

W celu wykorzystania sity ciezkosci przewo-
zonego statkiem towaru oraz uwzgledniajgc fakt,
ze urzadzenia przetadunkowe sg zawsze umiesz-
czone od strony wody, nalezy w zasadzie przyj-
mowac pietra jako przeznaczone dla importu. To-
war przybyly statkiem, dzZzwigi umieszczajg na
pietrze, a stamtad zsuwniami moze dosta¢ sie do
wagonu kolejowego od strony lgdowej. Poniewaz
jednak tor magazynowy odlagdowy moze by¢ réow-
noczes$nie potrzebny dla pracy przyziemia, nale-
zy nad tym torem i ewentualnie innymi torami
umiesci¢ pomost (ew. ruchomy) zakonczony zsuw-
nig, a przy torze przeznaczonym dla przetadunku
towaru importowego wykona¢ tadownie. Czy na
moscie nie moznaby utozyé transpoifera —- jest
rzecza konstruktorow mechanikéw. Urzgdzenie
takie wydtuzytoby znacznie front tadunkowy
i stworzytoby niejako trzeci tor magazynowy
przeznaczony tylko do tadowania hangar/wagon.
Umieszczone wewngtrz magazynu windy umozli-
wityby ewentualne wykorzystanie rampy odlgdo-
wej rowniez do celéw importu.

Wnioski: llos¢ torow utozonych wzdtuz hanga-
row musi sie zawsze ustali¢ na podstawie zatozen
technicznych i eksploatacyjnych dla pracy tych
hangaréw i nabrzezy. Nieodpowiednie zastosowa-
nie ilosci toré6w do rzeczywistych potrzeb powo-
duje albo niepotrzebne inwestycje, albo pdzniej-
sze utrudnienia w eksploatacji. Na tym tle wy-
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stepuje wyraznie konieczno$¢ doktadnego plano-
wania przewozOow morskich, oraz pracy portu.
Najwieksze mozliwosci wykorzystania nabrzezy
zapewnia typ nabrzeza o trzech torach (magazy-
nowy, manewrowy i nabrzezny) z odstepem po-
miedzy osiami toru manewrowego i nabrzeznego
min. 6 m.

Jest to niejako typ uniwersalny, ktory daje
mozliwosci wykorzystania nabrzeza zaréwno do
przetadunkéw pomiedzy statkiem i koleja, jak
i pomiedzy magazynem i kolejg. Nabrzeza takie
winny w porcie by¢ zaprojektowane, poniewaz
niewatpliwe utatwiaja prace portu. Jednakze tam,
gdzie przeznaczenie i praca nabrzeza jest Scisle
ustalona, nalezy ilosci torow dostosowywac¢ do
rzeczywistych potrzeb, postugujac sie podanymi
w tej pracy wskazéwkami.A

B. SAMOCHODY

Ruch samochodowy w portach stanowi jeszcze
wielkg niewiadomg i nie ma zadnych danych, na
ktorych moznaby sie opiera¢ w przewidywaniach
jego rozwoju w przysztosci. W zasadzie punktem
wyjscia dla ustalenia znaczenia i mozliwych roz-
miar6w komunikacji samochodowej w porcie mo-
gltyby by¢ koszty wtasne przewozu koleja i samo-
chodami jednej tony towaru, oraz ustalenia odleg-
tosci, na ktérag transport samochodowy maégtby sie
optacac.

Jednak ustalenie kosztu wtasnego dla samo-
chodu zalezne jest od wielu czynnikow, z posrod
ktorych koszt nabycia samochodu, jako$¢ wyko-
nania, a wiec jego zywot, koszt materiatdw ped-
nych itp. naleza do najwazniejszych, ale rowno-
czes$nie sa zmienne i zalezg od warunkéw gospo-
darczych panstwa.

Moznaby réwniez podejs¢ do tego zagadnienia
wiedzac jaki jest rzeczywisty stosunek transpor-
tow kolejowych do transportéw samochodowych.
Poniewaz jednak i ten nie jest znany, nie pozo-
staje chwilowo nic innego, jak zagadnienie od-
wroci¢ i ustalic jakie sa mozliwosci stosowania
transportu samochodowego w portach w obecnych
warunkach.

Do tych rozwazan mozna przyjac¢ jako elemen-
ty kalkulacyjne samochéd o tadownosci 5 ton, wy-
konanie jednego obrotu dziennie, co odpowiada
odlegtosci 100— 150 km, szeroko$¢ samochodu 2,5
i odstep osiowy samochodéw przy ustawieniu ty-
tem do rampy 3,0 m. Przyjmujgc te dane jako
podstawe mozna ustali¢, ile samochodéw moze ré-
wnoczes$nie tadowaé przy jednej rampie magazy-
nowej czotlowej, ktére to rampy juz dzis stuzg do
tego celu. Dla hangaru, ktérego wymiary przy-
jeto poprzednio tj. 120X50 m, ilos¢ ta wynosi:
50 : 3==17 szt. a ciezar zatadowany jednorazowo
17 X 5= 85 t.

Czas, jaki jest potrzebny do tego celu ustalo-
no w przyblizeniu na 3 godz.; w ciggu doby moz-
na wiec zatadowa¢ 85 X 8 = 680 t., przy dwu ram-
pach 1360 t., a wiec w przyblizeniu tyle, ile kolej
przy trzech obstugach dziennie na obu torach ma-
gazynowych.

W arunkiem wykonania tej pracy jest umiesz-
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czenie w $cianach czotowych odpowiedniej ilosci
bram. Na podstawie doswiadczen z iloscig bram
magazynowych mozna stwierdzi¢, ze dla tadowa-
nia wagonow wystarcza jedna brama na 20 m,
frontu tadunkowego. Poniewaz przy ustawieniu
samochodéw tytem do rampy front ten odpowia-
da (prawie doktadnie) frontowi tadunkowemu wa-
gonow kolejowych (kolej 15 ton na 9,5 m, samo-
chéd 15 ton na 9 m) mozna wnioskowaé, ze dwie
bramy winny zaspokoi¢ potrzeby rampy czolowe,].
W razie koniecznos$ci mozna do tego celu postu-
giwac sie rowniez skrajnymi bramami, umieszczo-
nymi w dtuzszych $cianach hangaru.

Uzycie bram bocznych jest naturalnie mozliwe
tylko wtedy, gdy nie sg one rbwnoczes$nie potrzeb-
ne dla przetadunku kolejowego.

Dalsze mozliwosci wykorzystania samochodéw
do przewozu z hangaru i do hangaru, tworzg ko-
lejowe rampy boczne. Ramp tych nie mozna jed-
nak wykorzystywac stale, lecz tylko wtedy, gdy
nie sa potrzebne dla wagonow kolejowych. Lecz
i wowczas moga by¢ one uzywane pod warunkiem,
ze zabrukuje sie tor kolejowy, stwarzajac przez
to droge z wpuszczonymi torami. Ustawienie sa-
mochodu tytem do rampy wymagatoby zbyt wiele
miejsca i tarasowatoby nabrzeze, wobec czego w
tych wypadkach wchodzi w rachube tylko usta-
wienie samochodu bokiem do rampy.

Na ustawienie i umozliwienie wyjazdu z sze-
regu jednego samochodu, potrzebne jest miejsce
dtugosci 10 m. Wtedy wzdtuz jednej rampy bocz-
nej magazynu o dlugosci 120 m mozna ustawié¢ 12
samochodow, przetadowanie jednak moze sie od-
bywaé¢ szybciej, anizeli przy ustawieniu tytem, a
to z powodu wiekszej szerokosci frontu tadunko-
wego samochodu w tym utozeniu. Wobec braku
obserwacji mozna przyja¢ jednak jako orientacyj-
ne te cyfry, ktére przyjeto dla ramp czotowych.
Wobec tego wzdluz jednej rampy mozna tadowac
12 samochodéw o nos$nos$ci 5 ton, tzn. réwnocze$-
nie 60 t., co przy czasie tadowania 3 godz. da w
ciggu doby 480 t. z jednej rampy, a 960 t. z dwu
ramp.

Gdyby wiec ograniczy¢ sie do tadowania wy-
tagcznie samochdd/hangar, mozna osiagng¢ prze-
tadunek dobowy 1360 + 360 = 2320 t., a opréznie-
nie lub zapetnienie hangaru (7.500 ton) trwatoby
3,2 doby (Kolej przy trzech obstugach 6 dob).

Nalezy zauwazyé¢, ze do obstuzenia jednego
tylko hangaru nalezatoby w takich warunkach
zmobilizowaé¢ 464 samochody przy obrocie jedno-
dniowym, a przy wiekszym obrocie odpowiednio
wiecej. W cyfrach tych nie bedzie zawarta rezer-
wa techniczna, ktéra winna wynosi¢ 15—20% ilo-
Sci samochodéw. W razie przejscia do wylacznej
obstugi hangarow samochodami nalezaloby wye-
liminowa¢ z nabrzezy obstugiwanych obecnie wy-
tagcznie przez kolej — obsluge kolejowag wogdle,
cho¢by miata ona charakter tylko jtranzytowy,
gdyz gesty ruch samochodéw pozostawatby w ko-
lizji z ruchem kolejowym. W tej chwili dojazdy
do ramp czotowych odbywajg sie przez przejazdy
w poziomie szyn, co jest dopuszczalne tylko do
pewnych granic. Wobec utozenia toréw kolejo-
wych tuz przy hangarach nie istnieje moznos$¢ roz-
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owigzania przeciecia obydwu komunikacyj swo-
bodnie, nalezy wiec z jednej z nich zrezygnowac.

Biorgc pod uwage mozliwo$¢é rozwoju komu-
nikacji samochodowej nalezaloby zastanowi¢ sie,
czy przy wzroscie ilosci samochodéw, nie zajdzie
potrzeba budowy nowych urzadzeh wymaganych
dla sprawnosci tej komunikacji. Zagadnienie to
dotyczyloby przede wszystkim szerokosci drdg,
oraz miejsc postoju dla samochodéw.

W odniesieniu do drég nalezy stwierdzi¢, ze
ruch w obrebie portu odbywa sie sitg faktu z ma-
ta szybkoscia, a poza tym ciezarowe samochody
posiadajg wogole matg szybkos$¢. Dlatego nie na-
lezy sie liczy¢ z koniecznos$cig budowy drég in-
nych, anizeli dwupasmowych, ktérych szerokos¢
6,0 m. jest zupetnie wystarczajgca nawet dla ge-
stego ruchu. Odnosi sie to do drég przeznaczonych
tylko do obstugi hangaréw i dlatego pasma po-
stojowe nie sg tu potrzebne. Gdyby jednak postoje
samochodéw byty potrzebne w pewnych miej-
scach, to moznaby w tych miejscach zaprojekto-
wac trapezowe zajazdy o szerokosci 2,5—3,0 m.
i o dlugosci krétszego réwnolegtego boku trapezu
15—30 m. w zaleznosci od potrzeby. Zajazdy ta-
kie nalezy rowniez wykonac¢ dla nieprzewidzianych
postojéw samochodéw w odlegtosci 200— 300 m.
od siebie.

Poniewaz drogi portowe te podanag szerokos¢
lub do niej zblizong posiadaja nie nalezy przewi-
dywaé¢ zadnych trudnos$ci zwigzanych z tym za-
gadnieniem. Inaczej nieco przedstawia sie spra-
wa miejsc postoju dla samochodéw. Przy duzej
ilosci samochodow, jest rzeczg wykluczong umiesz-
czenie garazy w obrebie portu. Nawet jesli osro-
dek dyspozycyjny samochoddéw bedzie pozostawat
w porcie, to jednak garaze i miejsca postoju dla
msamochodéw, ciezarowych muszg znajdowac sie
poza obrebem portu. Natomiast nalezatoby prze-
widywaé¢ mate miejsca postoju dla samochodoéw,
ktére oczekuja swej kolejki zatadowania. Miejsca
te bytyby potrzebne w bezposredniej bliskosci kaz-
dego hangaru, a nie skomasowane w jednym miej-
Scu.

Mozna przyjag¢ za pewnik, ze opréznianie ma-
gazynéw w sposob przedstawiony poprzednio me

3nz. HENRYK WAGNER
Szczecin
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nastagpi w okresie szybszym, anizeli siega okres
normalnego planowania tj. 15 lat, mozna nato-
miast przypuszczaé¢, ze w tym okresie samochody
bedg tylko pomocniczym Srodkiem transportowym
przeznaczonym wytgcznie do przewozow najbar-
dziej wartosciowej drobnicy, ktérej ilos¢ w por-
tach jest bardzo niewielka. Ale przyjawszy na-
wet, ze warunki gospodarcze dadzg moznos¢ uzy-
wania samochodéw do przewozu drobnicy maso-
wej, a wiec tanszej i z reguly nie znoszacej wy-
sokich kosztow transportu, jakim jest transport
samochodowy oraz zakladajac, ze ilos¢ przeznaczo-
nej do przewozu drobnicy bedzie wynosi¢ przy
uzyciu samochodu nawet 50% ilosci catkowitej
(V2 kolej, V2 samochody) otrzymamy pod poprzed-
nimi zatozeniami i przyjeciem terminu opréznie-
nia hangaru zgodnego z max. mozliwo$ciami ko-
lei tj. 6 dni, ilos¢ réwnoczes$nie tadujgcych sie sa-
mochodow

7500 X 0,5
6 X8 X5

16 samochodoéw

Wobec tego, ze — jak poprzednio obliczono —
przy obydwu $cianach czotowych hangaru posia-
damy 34 miejsca na samochody mozna wykorzy-
sta¢ do tadowania miejsca te tylko w potowie, pod-
czas gdy druga potowa moze stanowi¢ rezerwe na
oczekujgce samochody. Luz wiec w czasie wyno-
si¢ bedzie dla kazdego samochodu do 3 godzin.

Jak z tego wynika, posiadane juz obecnie miej-
sca przy rampach czotowych wystarczajg dla chwi-
lowego postoju takiej samej ilosci samochodow, ja-
ka stataby pod zatadunkiem, jest wiec zupetnie
wystarczajgca.

Whnioski: Dla wykonania przewozéw drobnicy
z portow i do portéw w zwigzku z mozliwosciami
rozwoju komunikacji samochodowej nalezy urza-
dza¢ przy czotowych $cianach hangaréw rampy
potagczone z hangarem najmniej dwiema brama-
mi. Z tego samego wzgledu zaleca sie zabruko-
wywacé tory przy magazynach. Drogi sluzace do
obstugi hangarow nalezy wykonywa¢ dwupasmo-
we, a w odstepach 200— 300 m. oraz tam, gdzie
zachodzi tego rzeczywista potrzeba, wykonywadé
poszerzenie jezdni (zajazdy).

O zabudowie nabrzeza drobnicowego

(Artykut dyskusyjny).

W zwigzku z zagadnieniem budowy nowych
nabrzezy, przeznaczonych dla przetadunku drob-
nicy, daty sie slysze¢ rozbieznosci opinii odnos-
nie sposobu zabudowy, jak réwniez uzbrojenia tej
mczesci terenu portowego ktéra znajduje sie mie-
dzy linig nabrzeza i magazynami portowymi.

Rozbieznosci te mozna byloby sprowadzi¢ do
nastepujgcych zagadnien: jaki typ, wzgl. jakie
typy magazynow nalezy tu stosowaé, jakie adap-
tacje, wzgl. jakie urzgdzenia przewiduje sie mie-
dzy magazynami i krawedzig nabrzeza dla uzy-
skania wtasciwej sprawnosci przetadunkowej, w

szczegolnosci czy nalezy tu przewidywa¢ rampe
kolejowg czy tez nie, oraz jaka rozstawe winien
posiada¢ portal dzwigu.

Odnos$nie zagadnienia magazynOw, pierwotna
opinia wypowiadata sie za budowag wielkich maga-
zyn6bw w pierwszej linii zabudowy nabrzeza. Ma-
gazyny te powinny posiada¢ szeroko$¢ 50 m. i ra-
czej nalezy is¢ w kierunku zwiekszenia tej szero-
kosci, anizeli schodzi¢ ponizej. Uzasadnienie tej
wielkosci ma swoje zrédio w konieczno$¢ jedno-
razowego przyjecia catego tadunku statku. Przy
analitycznym rozpatrywaniu wym. zalozenia bie-
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rze sie pod uwage procesy przetadunkowe, czas
przebywania towaru w magazynie z danych sta-
tystycznych ,przy wuwzglednieniu obcigzenia na
1m- oraz wykorzystania powierzchni. Wszystko to
w zalozeniu iz wydajnos¢ eksploatacyjna z 1 mb.
nabrzeza przy normalnej jego zabudowie wynie-
sie ca. 500 t/rok.

Niezaleznie od tego, okolicznosci majgce nie-
kiedy wptyw zasadniczy, zmuszajag nas do od-
stepstw, narzucajg inne rozwigzania.

W szczeg6lnym wypadku powstata koniecz-
nos¢ zabudowy nabrzeza przy zastosowaniu ma-
gazynow pierwszej linii o szerokosci 40 m. i prze-
widywaniu magazynow drugiej linii, jako elemen-
tow bezposrednio wspétpracujgcych. Rozwigzanie
to oczywiscie bedzie réwniez spetnialo swoje za-
dania, gdyz trudno tu moéwi¢ o receptach wytacz-
nych i nieodwotalnych. Uwazam jednakze iz przy
okazii rozpatrywania wym. zagadnienia, na miej-
scu bedzie poruszenie istoty jego i rozwazanie
czy wspotpraca magazynéw drugiej linii moze byé
brana pod uwage jako czynnik majgcy bezposred-
ni wptyw na typ zabudowy tj. w jakim stopniu
zalozenie dwdch wzgl. jednej linii magazynéw, mo-
ze mie¢ wptyw na jej charakter, oraz czy nalezy
iS¢ w przysztosci tg droga czy tez nie.

Jednym z powoddéw stosowania dwoéch linii ma-
gazynowych jest dgzenie do skrécenia czasu skita-
dowania towaréw w magazynach pierwszej linii
i skomasowania towarow lezacych dtuzej, do dru-
giej linii magazynowej.

Stanowisko takie stanowigce podstawe wyjscio-
wag przy budowie dwoéch linii magazynowych, win-
no ulec wnikliwemu rozpatrzeniu, gdyz niezalez-
nie od niewatpliwie teoretycznej stusznosci, zato-
zenie rozdziatu towaréw na krotko i ditugotermi-
nowe nie jest tak oczywiste jak napozér wydawac-
by sie mogto.

Sktada sie na to wiele powodéw. Zalozenie
sktadowania ditugoterminowego miato swoje zréd-
to w spekulatywnych czynikach gospodarki ka-
pitalistycznej, wynikajgcych z istnienia instytucji
kupca-hurtownika portowego. Obecnie czynniki
te eliminuje gospodarka planowa. Dalej, wyraznie
dajg sie stysze¢ glosy, iz port nie powinien by¢
magazynem towarowym, a sprowadzane za pos-
rednictwem jego artykuty i surowce, winny by¢
mozliwie szybko odestane do wtasciwych osrod-
kéw, w bliskosci ktorych dopiero winny oczeki-
wac zastosowania.

W wielkiej ilosci wypadkéw nie jestesmy w
moznos$ci okresli¢ czy dane asortymenty towa-
rowe, z uwagi na czas ich przebywania w maga-
zynie, nalezy zaliczy¢ do towarow krotko- czy
diugoterminowych, a zatem czy maja by¢ sklado-
wane w magazynach pierwszej linii, czy tez ma-
ja by¢ od razu kierowane do drugiej linii.

Jezeli nie potrafimy decyzii takiej powzigé
w chwili prowadzenia samego przetadunku, na-
razamy sie na dodatkowe koszta. Manipulacje po-
legajace na dodatkowym przerzucaniu towaréw
z pierwszej do drugiej linii magazyndéw stanowig
koszt, uzasadnienie ktérego moze by¢ w wielu wy-
padkach bardzo trudne.

W moim gtebokim przekonaniu, bogato zapro-
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jektowany magazyn pierwszej linii spetni zawsze
swojg role, niezaleznie od tego, jakimi dodatko-
wymi funkcjami bedzie obcigzony. Musi by¢ je-
dynie mozliwie przestronny oraz zapewnia¢ tat-
wos$¢ manipulacyjng w przyjmowaniu i oddawa-
niu towarow.

Magazyny drugiej linii sg niewatpliwie poza-
dane, ale w mysl przytoczonych wyzej zalozen,,
jedynie jako rezerwa, jako uzupeinienie w pew-
nym stopniu, a nie jako czynnik statej, bezpo-
Sredniej wspotpracy przy roztadunku statkow.
Istnienie ich nie powinno wyptywac¢ na zmniej-
szenie wymiarow wtasciwych magazynow, przyj-
mujacych catkowite tadunki statkow wyladowy-
wanych i tadowanych w porcie.

Ciekawe bytyby tu rozwazania szczegétowe na
podstawie S$cistej statystyki w innych portach. Nie
dysponujgc, niestety, odpowiednimi danymi, nie
jestem w mozno$ci, w spos6b autorytatywny po-
prze¢ swych przewidywan odnos$nie stabego wy-
korzystania magazyndw drugiej linii. Moze ewen-
tualnie moi przeciwnicy dowiodg na podstawie ta-
kich witasnie materiatdw, iz nie mam racji.

Dla uzupetnienia prowadzonego rozwazania
nalezy tu zwré6ci¢ uwage na to, ze dazenie do
skréocenia czasu przebywania towaréw w maga-
zynie pierwszej linii, bedzie miato sens logiczny
jedynie w tym wypadku, jezeli towar nie bedzie-
obcigzany dodatkowymi kosztami, wynikajgcymi
z manipulacji miedzy magazynami. Korzysci bo-
wem, osiggniete z wiekszej wydajnosci magazy-
nowej z i m 1powierzchni uzytkowej, moga by¢
catkowicie, a nawet ze stratg zagubione przez te-
witasnie dodatkowe koszty, wynikajace z manipu-
lowania miedzy magazynami. Tym samym, Kko-
rzysci z wielkiej wydajnosci magazynéw pierw-
szej linii moga okazac sie najzupetniej iluzoryczne.

Drugie zagadnienie dotyczace wyposazenia
i sposob6w ruchu, dajacych potagczenie miedzy ma-
gazynem i statkiem, powstatlo w wyniku obserwa-
cji przywiezionych z portéw zagranicznych, a pole
gajacych na stwierdzeniu iz w-wielu wypadkach,
w portach zagranicznych, magazyny od strony-
nabrzeza nie posiadajg ramp, a powierzchnia pod-
togi tychze magazynéw znajduje sie z tej strony
na poziomie nabrzeza. Niezaleznie od tego, stwier-
dzono, iz od strony lagdu, magazyny z regutly po-
siadajg rampy. Na tle tych zdobyczy zagranicz-
nych, w szeregu rozmoéw, roztrzgsano koniecznos¢
rewizji sposobu zabudowy nabrzezy drobnico-
wych, stosowanego w Gdyni jako reguta i wyra-
zano opinie, by idac drogami postepu, zaniechac
rowniez budowy ramp odwodnych przy magazy-
nach.

Mam wrazenie, iz takie postawienie sprawy
bytoby powierzchowne, traktuje bowiem zagad-
nienie ruchu przed magazynem fragmentarycznie.
Rampa stanowi tylko jeden z elementéw, a de-
cyzja odnos$nie stosowania jej lub tez zaniechanie
budowy, moze i winna by¢ jedynie konsekwencjg
przyjetych sposobéw przetadunkédw oraz stosowa-
nych do tego Srodkéw.

Zaktadamy, iz w naszych warunkach, olbrzy-
mia wiekszo$¢ towarow drobnicowych, bedzie sie
wigza¢ komunikacyjnie z magazynami i statkami
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Miedzynarodowa konkurencja jest szczegolnie
silna w zegludze trampowej. To tez jest stosun-
kowo tatwiej zapewni¢ rentownos$¢ liniowcom niz
trampom. Rentowno$¢ danej linii, zalezna jest
gtownie od podazy tadunkéw i wysokosci stawek
frachtowych, podczas, gdy konkurencja jest za-
zwyczaj ograniczona lub zupeinie wyeliminowana
przy pomocy tzw. konferencyj (porozumien) wsrod
armatorow obstugujacych dang linie. Stawki frach-
towe dadza sie tu tatwiej utrzymaé¢ na rentow-
nym poziomie, w razie potrzeby moga by¢ pod-
wyzszone. Dobra akwizycja i organizacja linii oraz
oszczednos¢ w kosztach eksploatacyjnych prze-
waznie wystarczajg, aby zapewni¢ rentowng eks-
ploracje kursujacym na niej statkom. Natomiast
rentowna- eksploatacja statkobw w zegludze tram-
powej jest rzeczg o wiele trudniejszg, na skutek
silnej konkurencji, ktora jest trudna do ograni-
czenia. Nieraz robione proby ograniczenia konku-
rencji trampowej na danym szlaku, konczyty sie
przewaznie fiaskiem zbyt wielu armatorow
bierze udziat w tej zegludze?. Zapewnienie tram -
pom rentowno$ci w okresach gorszej koniunktury
jest dla tego sztuka, ktorg potrafi nie wielu fa-
chowcow w zawodzie armatorskim i to przy spo-
rej ilosci ,jutéw szczescia“.

2. Tonaz statku (wielko$¢), jego szybkos¢ i typ
konstrukciji.

Im statek wiekszy, tym drozszy (chociaz koszt
budowy nie wzrasta proporcjonalnie) oraz wiecej
kosztuje jego eksploatacja (paliwo, zatoga, optaty
portowe i kanatowe itd.). Szczegdlnie drogie sa
statki szybsze, robigce ponad 12 weztéw (koszt ma-
szyn i wieksze zuzycie paliwa). Ale wiekszy tonaz
i wieksza szybko$¢ pozwala na przewiezienie wiek-
szej masy tadunku w krétszym czasie — czyli po-
zwala prowadzi¢ intensywniejszg eksploatacje. Po-
niewaz wiele kosztow nie wzrasta proporjonalnie
do tonazu statku lecz utrzymuje sie na tym sa-
mym poziomie lub wzrasta nieznacznie, wiec te-
oretycznie biorgc, im statek wiekszy i szybszy,
tym wieksze mozliwos$ci rentownej eksploataciji.
Oczywiscie — ale przy statej podazy petnego ta-
dunku. Dla mniejszego statku jest tatwiej o pet-
ny tadunek i moze on odwiedza¢ mniejsze porty,
co jest szczego6lnie wazne w zegludze trampowej
na pewnych morzach, miedzy innymi réwniez na
Battyku. Zbyt duzy statek moze wiec by¢ takim
samym handicapem, jak statek zbyt maly. Statek
szybki jest cenny w zegludze liniowej i nie do po-
gardzenia w zegludze trampowej, ale szybkosc¢
kosztuje duzo paliwa.

Dob6r wtasciwego typu statku dla danej eks-
ploatacji i linii, nie tylko zreszta pod wzgledem
tonazu i szybkosci, ale rowniez pod wzgledem kon-
strukcji (ilos¢ poktadéw, rodzaj budowy — ochron-
nopoktadowiec, o peinej konstrukcji itd.) i koniecz-

2 Taka proba byto np. zalozenie w roku 1905 ,Th

Baltic and White Sea Conference" (obecnie ,The Baltic
and International Maritime Conference“', dla ogranicze-
nia konkurencji i utrzymania stawek frachtowych na
rentownym poziomie w zegludze na Batyku i Morzu
Biatym; préba ta skonczyta sie niepowodzeniem, gdyz
zegluga na tych morzach jest wybitnie trampowa, wow-
czas byta nig jeszcze bardziej niz obecnie.
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nych urzadzen specjalnych (chtodnie, liczne i silne
dzwigi, tatwos¢ trymowania itd.) jest wiec rzecza
bardzo wazng i istotng.

3. Czas postoju w portach, szybkos¢ zatadunku
i wyltadunku oraz dobre sztauowanie.

Statek zrobiony jest po to, aby pilywat z ta-
dunkiem i tylko woéwczas, gdy wiezie towar mo-
rzem spetnia swoje zadanie gospodarcze oraz ren-
tuje sie. Podobnie wagon towarowy jest zrobio-
ny po to, aby przewozit towary, a nie stat na stac-
jach. To tez celem do ktérego trzeba stale dgazy¢ w
eksploatacji jest skrocenie postojow statku w por-
tach zatadowania i wytadowania do niezbednego
minimum. Czas postoju statku w porcie jest nie-
jako ,straconym czasem"“, gdyz statek nie plywa
czyli nie zarabia, nastepnie drogo kosztuje, gdyz
do kosztéw stalych dochodzag jeszcze optaty por-
towe, bynajmniej nie mate. Jezeli statek wie o
tym, ze po wejsciu do portu nie bedzie mogt roz-
poczagé zaraz zatadunku lub wytadunku, to czeka
z reguly na redzie, aby nie ptaci¢ optat portowych
(o ile nie jest na czarterze).

Aby czas postoju w porcie maégt byé skrécony
do niezbednego minimum, konieczne sg pewne
ulepszenia techniczne oraz dobra organizacja ro-
bot przetadunkowych, a mianowicie:

*a) Nowoczesny statek powinien posiadac¢ licz-
ne i dostatecznie silne urzadzenia przetadunkowe,
aby nie by¢ zaleznym przy przetadunkach od kra-
néw portowych, ktére w wielu portach sg nielicz-
ne, stabe lub mato wydajne w pracy. W wielu
portach przetadunki odbywajg sie na wodzie, na
barki (lichtugi) lub z barek i konieczne sa dzwi-
gi pokladowe. Wiekszy frachtowiec powinien miec
jeden bom (boom, derrick) dla bardzo ciezkich
sztuk, o nos$nosci do 30— 50 ton, oraz dwa bomy
Sredniej nosnosci, okoto 10— 12 ton, umieszczone
jeden na przednim, drugi na tylnym poktadzie
(typ tréojwyspowy statku). Bomy powinny by¢
dostatecznie dtugie, aby siega¢ normalnie ponad
dwa rzedy wagonow lub barek przy burcie stat-
ku. Wiele uwagi nalezy poswieci¢ zamknieciom
luk (hatch covers) i rozpomicom (hatch beams).
Otwieranie i zamykanie luk przed i po przetadun-
ku, w czasie zakrywania ich na noc lub na czas
deszczu itd. zabiera okoto 10% czasu zuzywanego
przy przetadunkach. Ciezkie (czesto do V2 tony)
i liczne rozpornice (czasami do 80— 100 sztuk na
duzym frachtowcu o licznych lukach), ktére poru-
sza sie przy pomocy dzwigu, sg trudne do manipu-
lacji i zabiera ona najwiecej czasu przy odkrywa-
niu i zakrywaniu luk. To tez powinno sie stosowac
raczej rozpornice rolkowe (roller hatch beams),
wzglednie jednolite metalowe przykrywy luk (steel
hatch covers), ktdre mozna szybko otwiera¢ i za-
mykaé. Zwiekszajg one rowniez bezpieczenstwo
statku. Ostatnio propaguje sie zastosowanie alu-
eminiu do konstrukcji rozpornic i okry¢ lukowych,
aby zmniejszy¢ ich wage i utatwi¢ manipulacje.
Windy poktadowe (wincze) powinny mieé szerokie
i rowno oraz szybko obracajgce sie bebny.

b) Dobra organizacja robét przetadunkowych
i sztauerskich w porcie jest bardzo waznym czyn-
nikiem w skracaniu czasu postoju statku w' porcie
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do niezbednego minimum. Nalezy mie¢ zawsze do-
stateczng ilos¢ ludzi do wykonania danej pracy.
Dla wydajnosci pracy lepiej jest, gdy ta sama fir-
ma (lub organizacja robét fizycznych) wykonuje
tak sztauerke jak i roboty przetadunkowe na na-
brzezu lub w hangarze portowym — nie ma wow-
czas ztej synchronizacji pracy i spychania winy
za opieszato$¢ z jednej strony na druga (ze ,stat-
ku“ na ,lad” i odwrotnie). Nalezy zawsze baczy¢,
aby stosowac¢ witasciwy sposob przetadunku, naj-
bardziej odpowiedni dla danego towaru (dzwigi
okretowe, dzwigi portowe itd.) i pracowaé zaw-
sze przy pomocy wilasciwego sprzetu (szlingi,
siatki, platformy, czerpaki itd.). W miare mozno-
Sci przetadowywaé¢ nalezy réwnoczes$nie przez
wszystkie luki i na obie burty (na lgd i na barki). ;)

Przy tym wszystkim nie nalezy zapominac¢ o
dobrym sztauowaniu i pamieta¢, ze sztauer jest
wprawdzie przewaznie zainteresowany w szybkim
ukonczeniu pracy (stawki akordowe), ale nie w na-
lezytym wykorzystaniu przestrzeni w tadowniach.
Nawet stosunkowo dobra stawka frachtowa nie du-
zo przysporzy armatorowi korzysci, jezeli sztaue-
rzy zatadujg mniej towaru niz statek maégtby nor-
malnie wzigé¢, przy dobrym sztauowaniu. Po za-
petnieniu tadowni trudno jest sprawdzié, czy dob-
rze szlauowano, to tez kontrolowaé trzeba sztau-
erke w czasie sztauowania towaru w tadowni, sta-
le baczac na prace sztaueréw. Straty z powodu
niestarannego sztauowania, z pozostawieniem wol-
nych miejsc w tadowniach, kté6re mogly byé¢ za-
petnione (broken stowage), siegajg tatwo od kil-
kunastu do kilkudziesieciu procent ilosci mozliwe-
go tadunku. Nie duzo wiec znaczy fakt, ze statek
uzyskatl dobrg stawke frachtowg, jezeli sztauerzy
Zle sztauja. Mniejszg strate dla armatora przed-
stawia stawka frachtowa o 5 czy 10% nizsza, niz
15 czy 20 procentowa strata sztauerska. Te ,straty
sztauerskie“ sg czesto grozniejsze dla rentownosci
statku niz niskie stawki frachtowe.

Naturalnie dobre sztauowanie oznacza réwniez
dobre zabezpieczenie tadunku. Przy towarach dro-
gich, juz nieduza szkoda (biorac ilosciowo lub ad
valorem), powstata na skutek zlego sztauowania
(utozenia, zabezpieczenia itd.), za co zawsze odpo-
wiada statek, moze pozbawi¢ armatora wszelkiego
zarobku z podrézy. Lepiej jest tu nieco przesadzic,
niz zaniedba¢ pewnych koniecznych ostroznosci.

4. Dochody i wydatki.

Dochody statkow sktadaja sie z frachtu za prze-
woOz towardw i poczty oraz z optat za przewo6z pa-
sazeréw i bagazu, czasami réwniez z subwencyj
lub premii przyznawanych przez panstwo na pew-
nych warunkach. W eksploatacji trampoéw figuru-
ja po stronie przychodéw réwniez sumy otrzyma-
ne za przestojowe, (demurrage).3

3 Po drugiej wojnie $wiatowej wydajnos¢é
w portach spadta bardzo silnie i statki tracg duzo czasu
przy przetadunkach, znacznie wiecej niz przed wojng.
Np. 20 statkbw Cunard Steam Ship Co., zaangazowanych
na linii indyjskiej robito przed wojng 60 podrézy rocznie,
po wojnie, w r.
szanie szybkos$ci statkéw, jezeli .praca w portach staje sie
powcina i mato wydajna.
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Jezeli chodzi o koszty, to podzieli¢ je mozna na
dwa zasadnicze rodzaje:

a) Koszty state, ktdre obcigzajg statek stale i zaw-
sze, niezaleznie od tego czy i gdzie on plywa,
jak np. odsetki od zainwestowanego kapitatu,
amortyzacja, ubezpieczenie, konserwacja, ko-
szty handlowe armatora itp.

b) Koszty eksploatacyjne, czyli zwigzane bezpo-
Srednio z eksploatacjg statku i zachodzace jedy-
nie wowczas, gdy statek jest eksploatowany
(uruchomiony), jak np. ptace i utrzymanie za-
togi, paliwo i smary, odnawianie osprzetu (lin,
cum, blokéw, tancuchéw itp.), optaty portowe,
pilotowe i holownicze, optaty za przejazdy przez
kanaly morskie, koszty przetadunku towardéw
(zatadowania i wytadowania) oraz sztauowania
lub trymowania, woda stodka do kottéw, pro-
wizje placone agentom i maklerom, dyspasz
(despatch), ubezpieczenie frachtu, odszkodowa-
nia za szkody w tadunku powstate z winy stat-
ku itd.

Statek nawet wowczas, gdy nie ptywa i jest
wycofany chwilowo z eksploatacji (ang. laid up:
franc, désarmé), wymaga pewnych wydatkéw, jak
np. oczyszczania kadiuba (ang. careenage; franc,
carénage), odmalowywania, dozoru, inspekcji itd.

Dla orientowania sie w opfacalnosci eksploa-
tacji statku oblicza sie koszt dzienny statku (franc,
prix de la journée d'armement) odstawionego (laid
up), na morzu i w danym porcie. Liczba dni ko-
niecznych dla danej podrézy powinna by¢ jak naj-
mniejsza, stad konieczno$¢ skracania postoju stat-
kéw w porcie zatadowania i wytadowania. Jezeli
fracht netto (po odliczeniu prowizyj) przewyzsza
sume kosztow dni na morzu i w portach, koniecz-
nych dla danego przewozu (rejsu), to dana podroz
optaca sie. Jezeli przy uwzglednieniu dochodow
z frachtu, suma kosztow dziennych na morzu i w
portach jest wyzsza od sumy kosztéw statku od-
stawionego (na te samg ilos¢ dni), to zasadniczo
nie optaca sie statku posyta¢ na ten rejs, lecz ra-
czej go unieruchomic¢ i czekaé lepszej sposobnosci.

Kazdy statek powinien by¢ obcigzony pewnym
procentem kosztéw ogélnych przedsiebiorstwa o-
kretowego, ktorego jest wtasnoscig. Koszty te nie
wzrastajag Scisle proporcjonalnie od ilosci statkéw,
czesto sg niezalezne od ilosci posiadanych jedno
stek (sa one znacznie wieksze w eksploataciji linio-
wej niz w trampowej) —- czyli im wiecej statkow,
tym mniejszy procent kosztow ogdlnych przypada
na kazda jednostke floty i koszty te moga by¢ tat-
wiej pokryte.

W praktyce, w czasie eksploatacji statku, kosz-
ty zalogi (ptace, Swiadczenia i wyzywienie) liczy
sie do ,kosztéow statych", gdyz jak diugo statek
jest w eksploataciji, tak dlugo posiada¢ musi petng
zatoge.

Niektdre pozycje w kosztach eksploatacyjnych
sg sztywne, czyli niezalezne od ilosci podrézy i ilo-
Sci przewozonego tadunku, jak np. koszty zalogi.
Kazdy statek musi mie¢ przepisowa zatoge (pro-
perly maned), ktérej ptace minimalne ustala prze-
waznie umowa zbiorowa. llos¢ zatogi nie wzrasta
jednak $cisle proporcjonalnie do wielkosci (tona-
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zu) statku i pod tym wzgledem wieksze frachtow-
ce sa w korzystniejszej sytuacji. Statki pasazer-
skie wymagajg jednak duzej zalogi, czesto ztozo-
nej z kilkuset osob i koszt jej stanowi najwiekszg
pozycje w kosztach eksploatacyjnych liniowca pa-
sazerskiego. Wyzywienie zatogi, pod wzgledem
iloSciowym i jako$ciowym, jest rowniez w wielu
krajach ustalone przepisami lub umowg zbioro-
wa. 4

Koszt paliwa jest wazng pozycjg w wydatkach
zwigzanych z eksploatacja statku oraz w tzw. kosz-
tach podrézy i jest bodaj najbardziej elastyczny
i zmienny. Ro6znice w cenach paliwa sg czesto bar-
dzo znaczne w poszczego6lnych krajach — np. w
pierwszej potowie r. 1949 tona wegla bunkrowego
kosztowata w Nowym Jorku 61 sh 3 d, podczas
gdy w Londynie 98 sh. Przewaznie ogranicza sie
zapas paliwa na statku do niezbednego minimum
na dany rejs 5 aby nie zajmowaé nos$nosci (dead-
weight carrying capacity), mogacej by¢ wykorzy-
stang dla przewozu towaréw. Czasami jednak
optaca sie nawet zboczy¢ z drogi i przedtuzy¢ nie-
co podréz, aby zaopatrzy¢ sie w paliwo tam, gdzie
jest ono bardzo tanie.

Optaty portowe, stanowia obok kosztow pali-
wa najwazniejszg pozycje w kosztach podrézy. Su-
ma tych optat w danej podrézy zalezy od portu,

tonazu statku i ilosci dni przebywania w porcie.
Szczegélnie w zegludze matej optaty portowe gra-
ja bardzo wazng role — statki trampowe zaanga-

zowane w tej zegludze przebywaja przewaznie w
ciggu roku znacznie wiecej dni w portach niz na
morzu (w podrézy). Do optat portowych dochodza
jeszcze optaty za pilotaz i holowanie, tam, gdzie
jest to konieczne.

Koszt zatadowania i wytadowania towardw, jak
rowniez koszt sztauowania, obcigza w zegludze li-
niowej z reguty armatora. W zegludze trampo-
wej, kwestie kto ma koszty te ponosi¢ (armator
lub czarterujacy) reguluje umowa stron, czyli
czarter (charter-party).

Jezeli armator nie posiada wtasnych biur w
portach, ktére flota jego obstuguje, to korzystac
musi z ustug agentéw okretowych (Ship agents,
steamship agents, shipping agents) i ustugi te o-
ptaca¢ w formie prowizyj. Odszkodowania za szko
dy lub braki zaszle z winy statku w tadunku (np.
na skutek zlego sztaowania) stanowig nieraz po-
wazne pozycje i moga uczyni¢ podréz deficytows.

Ptacenie premii za pos$piech przy pracach prze-
tadunkowych, czyli tzw. dyspaszu (despatch), lezy
zasadniczo w interesie statku, gdyz pobudza za-
tadowcéw i wytadowcow do szybkiej pracy, skra-
ca czas postoju statku w porcie i pozwala oszcze-

A Np. w Anglii specjalny departamentBoard of Trade
nadzoruje ilos¢ i jako$s¢ zywnosci dostarczanej zatogom.
W mysl przepis6w angielskich, kazdy cztonek zatogi, be-
dgc pewien czas na morzu, musi otrzymacé codziennie
sok cytrynowy i moze by¢ ukarany za odmowe wypicia
soku (w praktyce nie stosuje sie juz tego) — jest to po-
zostato$¢ z czaséw zeglugi zaglowej, kiedy szkorbut dzie-
sigtkowat zatogi. ,

5 Niemniej kazdy statek powinien posiada¢ oprocz
rzeczywiscie niezbednego minimum, jeszcze pewien roz-
sadny zapas paliwa —e na wypadek nieprzewidzianego
przediuzenia podrézy.
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dzi¢ na optatach portowych. Jezeli jednak dzien-
na norma przetadunkowa ustalona jest w czarte-
rze bardzo nisko, tak, ze normalnie musi by¢ w
praktyce przekroczona, a zastrzezono dyspasz, to
nie jest niczym innym, jak pewng bonifikatg i po-
winien by¢ wziety pod uwage przy kalkulacji staw-
ki frachtowej przez armatora.

Koszty state ksztattujg sie w praktyce np. na-
stepujgco (w stosunku rocznym):

Tramp ok. 2500 t.d.wg{ramo ok. 9500 t.d.w.

¢ L

Ptace zatogi i $wiad 8.532 28,8 15.588 23,1
Wyzywienie zatogi 3.720 125 7.291 10,8
Ubezpieczenia 5.613 18,9 12.113 18,0
Konserwacja i dokowanieQ) 3.400 115 10.000 14,8
Klasyfikacja?) 3.750 12,6 5.000 74
Koszty handlowe armatora 2.043 6,9 7.096 10,6
Amortyzacja 1.875 6,3 9.113 135
Rézne 750 25 1.250 18

29.683 100,0 67.451 100,0

Z powyzszego widzimy, ze najwiekszg pozycje
w kosztach stalych statku bedgcego w eksploatacji
(ptywajgcego) stanowi zatoga — jej ptace plus wy-
zywienie. W niektérych flotach koszty te sg zna-
cznie wyzsze niz to wyzej podano i siegajg 50%.

Koszty konserwacji sg zazwyczaj tym wyzsze
im statek jest starszy. Rowniez amortyzacja stat-
ku* starszego (np. kupionego w wieku 15 lat) mu-
si by¢ znacznie szybsza niz statku nowego.

W wielu krajach amortyzacja statku jest do-
zwolona fiskalnie w ciggu 20 lat, czyli w stosunku
5% rocznie, ale przez odpisy na rezerwy dokonuje
sie jej szybciej, przewaznie w ciggu 10 do 12 lat.
W Anglii niektére przedsiebiorstwa okretowe gro-
madza z goéry rezerwy potrzebne dla zamortyzo-
wania statku (projektowanego lub zamoéwionego
i w budowie) juz w chwili jego wejscia do eksplo-
atacji, tak, ze warto$¢ nowego statku wynosi wow-
czas w bilansie przedsiebiorstwa np. symboliczne-
go szylinga.

Armatorzy ustalajg zazwyczaj koszty state kaz-
dego statku w stosunku rocznym, dziennym oraz
na 1 tone deadweight (towarowg) miesiecznie —
to ostatnie jest konieczne dla kalkulacji stawki
frachtowej przy wynajmowaniu statku na pewien
diuzszy okres czasu, na tzw. time-charter.

Dla otrzymania wyniku finansowego danej po-
drozy dolicza sie do kosztéw statych (dziennych)
wszystkie koszty podrézy. Jest to tzw. kalkulacja
wynikowa, ktéra pokazuje zysk lub strate z da-
nej podrézy oraz zysk lub strate dzienng. Zysk
dzienny pozwala obliczy¢ tzw. stopieh rentowno-
Sci statku w danej podrézy, w stosunku rocznym.

Kalkulacja taka wyglgda w praktyce np. na-
stepujgco:

Podréz nr 27/48

Z Gdyni— Gdanska do Rouen, mil 980

tadunek: wegiel 2.504 ton, zatadow. w Gdansku
Podréz rozpoczeto 23. IV. 48 i ukonczono 9. V. 48.

°) Statek powinien raz w roku i§¢ do doku dla oczy-
szczenia kadtuba.

7 Jest to koszt utrzymania statku w klasie — remont
kapitalny przeprowadza sie co 4 lata (zgodnie ,z wymo-
gami inspekcji), ale zwigzane z tym koszty rozktada sie
na kazdy rok/
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Przebieg podrozy:

Czas trwania rejsu — 16 dni

W tym: podr6z 5 dni
w portach 11 dni.

W plywy:

Fracht brutto t 3296.6.8.
Prowizje makler. L 82.8.2.
Netto ~+t 3213.18.6

Koszty podrozy:

Koszty state za 16 dni £ 1440. 0.0
., portowe w Gdyni i Gdansku t 149.11. 4
. portowe w Rouen £ 146. 6.1
. dyspasz w Gdansku t 50. 5.0
. trymerki w Gdansku t 98. 2.5
. dyspaszu w Rouen t 117.011
. kanalowe (Kanat Kllonskl) t 48.11. 6
N bunkru (118 ton) t 427.15.0
N FOZNE e t 25. 0, 0
t 2585. 0. 5
Wynik:
W ptyw netto e ———— t 3213.6,8
KOSZtY |, |, e t 2585.0,5
Zysk z podrozy £t 628,6.3
Zysk na dzien £t 3954

W kosztach podrézy moga figurowac jeszcze
rozmaite inne pozycje jak np. woda stodka, sma-
ry, koszty zatadowania i wytadowania, ubez-
pieczenie frachtu, pokrycie ryzyka wojennego,
breach of warranties, utrzymanie pasazerow, od-
szkodowania itd.

Jezeli chodzi o og6lne koszty statku (koszty
state i koszty podrézy) w stosunku rocznym, to
ksztattujg sie one dla przecietnego frachtowca na-
stepujgco:

zaloga (ptace i wyzywienie)
konserwacja, dokowanie i rem.

od 20%
od 18%

do 25%
do 20%

Eug. Dun.-Mare.
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ubezpieczenia od 4% do 5%
paliwo (maszyna parowa) od 23% do 20%
optaty portowe od 24% do 21%
amortyzacja od 4% do 3%
koszty handlowe od 4% do 3%
rézne od 3% do 3%
100% - 100%

Naturalnie zaleznie od typu statku (parowiec,
motorowiec, pasazerski, towarowy, liniowiec,

tramp itd.) oraz bandery, to ksztaltowanie sie ko-
sztéw jest najrozmaitsze. Na ogo6t obecnie, po dru-
giej Wojnie Swiatowej, eksploatacja statkéw ko-
sztuje bardzo drogo, znacznie wiecej niz przed woj-
ng — np. koszt dzienny liniowca pasazersko-towa-
rowego S$redniej wielkosci wynosi obecnie okoto
3.000 funtow szterlingéw, czyli okoto 4,8 milionow
ztotych. Dopiero dowiadujgc sie, co kosztuje dzien-
ne utrzymanie statku, zdajemy sobie sprawe, jak
sprawna i dobrze zorganizowang musi by¢ jego
eksploatacja, aby przynosita dochody. Pojmuje-
my rowniez, co to znaczy dla statku niepotrzebne
przedtuzenie jego pobytu w porcie, chociazby o
po6t dnia czy nawet pare godzin.

Wartos¢ handlowa statku jest funkcja jego
wieku, stanu, przeznaczenia, typu, dokonanych wy-
mian i remontéw itd. oraz istniejacych mozliwosci
jego eksploatacji. Warto$¢ ta moze by¢ subiektyw-
ng i koniunkturalng.

Przy dobrej konserwacji deprecjacje wartosci
statku pierwszej klasy oblicza sie przewaznie na
2,5% rocznie w ciggu pierwszych szesciu lat i na
3,5% rocznie w ciggu nastepnych szesciu lat. Dla
statku liczgcego wiecej niz 12 lat trudno jest prze-
widzie¢ istotny stopien rocznej deprecjacji, lecz
mozna przyjac¢, ze statek stalowy liczacy 20 lat,
nie przedstawia wiekszej warto$sci handlowej niz
10% wartosci nowego statku tej samej klasy i te-
go samego tonazu. Czesto optaca sie lepiej sprze-
da¢ stary statek na ztom (do rozbidrki) niz do eks-
ploatacji. Tak tez i kohczag swéj zywot przewaz-
nie stare statki.

Kruszenie sie wegla przy przetadunku

Kruszenie sie wegla podczas przetadunku
w portach bylo zawsze przedmiotem troski i roz-
wazan tak weglarzy, kupcéw, jako tez administra-
cji portowej.

Przed wojng niektérzy kupcy woleli przeta-
dowywac¢ wegiel recznym sposobem, co natural-
nie podrozato przetadunek, ale dawato te korzy-
Sci, ze wegiel byt mato skruszony, niz by to byto
przy zastosowaniu przetadunku za pomocg wy-
wrotnic wagonow i tasmowcéw. W niektorych
portach w celu zmniejszenia tego kruszenia sto-
sowano wagony kubtowe.

Celem niniejszej notatki jest ustalenie wielko$-
ci tego kruszenia w zaleznosci od réznych warun-
kow. Zagadnieniem tym zajmowat sie w ostatnich

30

latach przed wojna $wiatowg Dr Herbert Haust.
Badania zostaly przeprowadzone z weglem gérno-
Slaskim. Wyniki badan zostaly taskawie dostar-
czone przez inz. J. Ziembe.

Badania dotyczyly zsuwania 'sie wegla przy
roznych kagtach w stosunku do poziomu, spadku
jego z r6znej wysokosci na wegiel, na drzewo
i na beton. Poza tym byly badane wielkosci kru-
szenia sie wegla w zaleznosci od jego wymiarow
Wegiel stosowany przy tych badaniach byt pobie-
rany od weglarzy i kilkakrotnie przed tym byt
przerzucany. Powstajgcy podczas badan skruszo-
ny wegiel, segregowat sie w dwdéch wielkosciach:
od 0 do 15 mm, oraz od 16 do 50 mm.

Badania przy zsuwaniu sie wegla zostaly prze-
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prowadzone na réwni pochytej z wysokosci 0,5,
1, 15 2, 25 i 3 metry (rys. 1) przy pochyleniu
30, 45, 60°. W tym wypadku 1 — dlugos¢ ptasz-
czyzny z ktorej zsuwal sie wegiel w zaleznosci
od wysokosci obliczato sie ze wzoru:

Przy kacie 30' .. 1= 2 h
Przy kacie 45J ... = 14 h
Przy kacie 60°....iiiiiieenn. 1=1,15 h

Z rysunku tego widzimy, ze przy spilywaniu
wegla z wysokosci 3 metrow pod katem 60° stra-
ta na miat wynosita ok. 2,5%; przy tejze wyso-
kosci, ale przy kacie 45° strata na miat wynosita
ok. 1,6%, a przy tej samej wysokosci lecz przy
kacie 30° ilos¢ miatu wynosita tylko 0,8 %.

ZSUuw:

Gruby wegiel spada na wegiel
%3

2

h=0 05 1 15 2

Fig. 1e

25 3m

Musimy wiec przyj$¢ do wniosku, ze zsuwa-
nie sie wegla nie’powoduje duzego kruszenia je-
go, przy czym piczy dwukrotnym zmniejszeniu sie
kata spadku ilos¢ miatu przy jednakowej wysoko-
Sci zsuwania sie, zmniejsza sie trzykrotnie. Przy
roznych wysokosciach lecz jednakowych katach
spadku ilos¢ mialu jest prawie proporcjonalna do
wysokosci. Wygodniejsze wiec jest stosowanie
mniejszych katéw zsuwania przy wiekszych wy-
sokos$ciach, niz odwrotnie.

Badania przy wolnym spadku (spadek wegla
na wegiel) wykazaty (rys. 2, 3 i 4), ze dla wszyst-
kich wielkosci bryt wegla przy spadku wegla na
wegiel z wysokosci 0,7 m., ten ostatni nie prze-
kracza granicy swojej wytrzymatosci, wobec cze-
go kruszenia praktycznie nie bierze sie pod uwa-
ge. Przy konstruowaniu urzadzen przetadunko-
wych, musimy bra¢ pod uwage, ze spadki wegla
z wysokosci 0,5 m sa dla wegla nieszkodliwe.

Natomiast wraz ze zwiekszeniem sie wysoko-
Sci, i ilo§¢ odmiatu raptownie wzrasta. Na rysun-
kach podane sg krzywe a, b, z ktdrych krzywa a
podaje odmiat od 0 do 15 mm, krzywa b podaje
odmiat od 16 do 50 mm.

Przy wysokosci okoto 0,75 m, jak to mowione
byto wyzej, odmiatu prawie nie obserwuje sie, co
zreszta zachodzi réwniez przy zsuwaniu sie wegla.
Z tego wynika, ze w celu oszczedzania wegla od
kruszenia sie, nalezy stosowaé urzgdzenia przeta-
dunkowe o wysokosci, spadku ponizej 0,75 metra
wzglednie zastepujac spadek zsuwanie sie wegla
przy nachyleniu nie wiekszym 30° w stosunku do
poziomu.
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Swobodny spad:
Gruby wegiel spada na wegiel.

T

atb

/b

d»-0 05 1 15 2

Fig. 2.

25 3m

Swobodny spad:
R
Sredni wegiel spada na wegiel.

/>> O 05 1 15 2

Fig. 3.

Przy spadku z wiekszych wysokosci, kruszenie
sie wegla powieksza sie bardzo szybko: wegiel o
Srednich wymiarach przy spadku na wegiel z wy-

25 3
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sokosci 2 m daje ponad 5,5°/0 odmiatu, a przy wy-
sokosci spadku 3 metry — 8%. Gruby wegiel przy
spadku 2 m daje prawie 7% odmiatu, a przy wy-

sokosci spadku 3 metry — ponad 12,5% odmiatu.
Swobodny spad:
h=0 05 1 15 z 25 3

Fig. 4.

Whpltyw wielkosci brytprzy spadku

wegla na wegiel z wysokos$ci3 m.

0 60100 200 300 400 500mmEbryt

a- odmiat 0-15 mm w %
b- » 75 50mm w %

Fig 5
Widzimy z tego, ze gruby wegiel ulega znacznie

wiekszemu (okoto 50%) kruszeniu sie niz wegiel
Sredni. Jednak w grubym weglu wahania wietko-

32
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Sci poszczego6lnych bryt, nie powoduja duzych wa-
han wielkos$ci odmiatu, co podaje rysunek 5, a na-
wet wbrew ustalonym mniemaniom w duzych bry-
tach odmiat jest stosunkowo mniejszy.

Badania na urzadzeniach przetadunkowych zo-
staly przeprowadzone z wywrotnicami wagonow
1 tasmowcami. Stwierdzono przy tym, ze wegiel
przy przejsciu przez tasme tasmowca o przekroju
poziomu poprzecznym wykazuje od 1,6 do 2,2%,
czyli srednio 1,9% odmiatu, przy czym wszystkie
odtamki sg ponizej 50 mm. Badania przeprowadzo-
ne z nowoczesnymi ,,Senkverladem® i przetadow-
niami spustowymi ,Seigerforderen wykazaty od
3,2 do 3,4%, czyli srednio 3,3% odmiatu.

Natomiast préoby przeprowadzone nawywrotni
cach wagonow dobitnie wykazatly, ze tego rodzaju
urzadzenia w obecnej konstrukcji, absolutnie nie
nadajg sie, o ile chodzi o ochrone wegla przed kru-
szeniem sie. Wegiel, spadajac z wywrotnicy wago-
nu do leja z wysokos$ci do 2 metrow, powoduje od-
miat ponad 6%. Przy wysypywaniu wegla z leja
do statku z wysokos$ci do 2 metrow, otrzymujemy
dalsze 6% odmiatu, co w sumie tworzy 12%. Trze-
ba zaznaczy¢, ze te ostatnie 6°/« otrzymano w wy-
padku, gdy lej byt dostatecznie szeroki i wegiel
wypadal z niego swobodnie. Gdy za$ otwor byt
mniejszy, to pomimo zmniejszenia sie szybkosci
spadku, odmiat byt nieco wiekszy, z powodu prze-
ciskania sie wegla przez waski otwodr leja. Przy
wiekszych niz 2 m wysokos$ciach, co wtasciwie ma
miejsce w naszych urzgdzeniach przetadunkowych,
wielko$¢ odmiatu dochodzi do 18%, a nawet do
20%.

Strata na odmiale wynoszgca 12%, stwarza du-
ze kiopoty przy sprzedazy wegla Przy statku za-
bierajacym 5.000 ton, odmial 12% stanowi 600
ton, co przy naszej cenie (bunkrowej) — 79 szylin-
géw, tworzy sume ok 24.000 funtow angielskich.
Co prawda suma ta nie jest catlkowicie stracona,
ale jest czynnikiem, ktoéry nie bardzo zacheca kup-
ca do nabywania takiego wegla.

Badania przeprowadzone z wagonami kubto-
wymi, przetadowujgcymi wegiel za pomocg 17-to-
nowych dzwigéw (wagon sktada sie z 2-ch chwy-
takow napetnionych weglem juz w kopalni i za-
wierajgcych kazdy 13,5 ton wegla netto) wykaza-
ty: kubet, czyli chwytak posiada wysoko$¢ okoto
2 metréw. Poza tym aby méc otworzy¢ chwytak,
winien on by¢ okoto 0,5 metra ponad poziomem
dna statku. Wtedy goérna warstwa wegla spada
z wysokosci 2,5 metra, a dolna za$ z wysokosci
0,5 metra, czyli srednio — 1,5 metra. Przy wyso-
kosci spadku 1,5 metra, odmial wynosi od 4 do
46%. Widzimy wiec, ze i przy' wagonach kubto-
wych, nie mozemy catkowicie pozby¢ sie krusze-
nia sie wegla. Coprawda, jest on 3-krotnie mniej-
szy, niz przy wywrotnicach wagonéw, jednak nie
jest zerem.

Zagadnienie zmniejszenia sie wegla jest za-
gadnieniem o doniostym znaczeniu dla Polski, ze
wzgledu na powiekszenie konkurencyjnosci i atrak-
cyjnosci naszego wegla na rynkach $wiatowych,
oraz ze wzgledu na to, ze wegiel nasz nie nalezy
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do gatunkéw twardych, nie ulegajacych wieksze-
mu kruszeniu sie.

Przy rozbudowie naszych portow, musimy braé
ten czynnik pod uwage i zamawiajagc nowe urzg-
dzenia przetadunkowe, nalezy stawia¢ konstrukto-
rom wymagania, aby odmial nie przekraczat 2 a
najwyzej 3%.

W tym celu byloby pozadanym zrezygnowac
z wywrotnic wagonowych, wzglednie zastosowac
wywrotnice, gdzie by wegiel zsypywatl sie przy
nachyleniu nie wiecej niz 30°, oraz przy wysokosci
spadku nie wiekszym od 0,75 m. W tym wypadku
nalezatoby jednak zrezygnowac¢ z wiekszej wydaj-
nosci.

Stosujac powyzsze zasady, skonstruowano obec-
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nie transportery do przetadunku wegla. Przechy-
lajg one wagon i z matej wysokos$ci zsuwajg wegiel
pod katem 30° na poziomag tasme, sktadajaca sie
z ptyt. Odprowadza ona wegiel poziomo, a potem
przez szachte — pionowg do luku statku i dalej do
dna statku. W szachcie ptyty nachylajg sie nieco
i w ten sposéb wegiel zsuwa sie przy wylocie.
Urzgdzenie takie nie powoduje prawie odmialu,
jest znacznie tansze niz tasmowce z wywrotnicg
wagonoéw i wymaga tylko jednego toru roboczego
i jednego do zwrotu wagonoéw. Mogg tutaj miec
zastosowanie wagony z otwierajgcymi sie boczny-
mi Sciankami, lub z otwierajacym sie dnem. ale
skonstruowane w ten sposob, aby wegiel zsuwat
sie a nie spadat, oraz zsuwal sie pod katem nie-
przekraczajgcym 30° w stosunku do poziomu.

SPOSTRZEZENIA

W SPRAWIE PRZEBUDOWY FALOCHRONU
ZACHODNIEGO W GDANSKU

(Artykut dyskusyjny).

W zwigzku z szeroko omawianag,
poszerzenia wejScia do Nowego Portu, chciatbym wysu-
na¢ pewne sugestie, ktére nasuwajg sie przy blizszym
zetknieciu z tym problemem.

Wejscie do Nowego Portu, jak wiadomo, jest utwo-
rzone dwoma falochronami, z ktérych Wschodni wysuwa
sie do morza na okoto 800 m, Zachodni, natomiast, jest
znacznie krotszy i posiada dlugo$s¢ okoto 200 m. Ten
ostatni jest wykonany w ten sposéb, ze zbliza sie gtowica
do falochronu Wschodniego na 90 m, twprzagc w tym

obecnie, sprawa

miejscu waskie gardto, bardzo niedogodne dla nawigacji,
szczegOlnie jesli chodzi o statki duze,

Jasnym jest, ze poszerzenie wjazdu do portu moze
by¢ dokonane tylko kosztem odsunigcia falochronu Za-
chodniego jeszcze dalej na zachéd, gdyz przebudowa
falochronu Wschodniego nie wchodzi w rachube juz
choc¢by ze wzgledu na jego dlugos¢.

Poniewaz cze$¢ koncowa nabrzeza po6inocnego basenu
strefy Wolnoctowej u nasady falochronu Zachodniego
jest w stadium zapadania sie na skutek, prawdopodobnie,
wysadzenia czeéci falochronu bezposrednio przylegajgcego
do tego nabrzeza i musi by¢ przebudowana, nasuwa sie
proste rozwigzanie:

Sciecie zapadajgcego sie nabrzeza w ten sposéb, aby
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linia. cumownicza byta, w jprzyblizeniu, réwnolegta do
falochronu Wschodniego i przechodzita w nowy falochron
Zachodni, ktéry bytby odsuniety od starego o okoto 50
do 60 m.

Zachodzi tu jednak pytanie, jaka powinna by¢é naj-
wiasciwsza diugos¢ tego nowego falochronu. W tym wzgle-
dzie moze da¢ pewne wytyczne historia powstania obec-
nego wejscia i to witasnie chciatbym w kilku stowach
przypomniec.

Mniej wiecej do konca 17-go wieku najbardziej na
zach6éd wysuniety rekaw Wisty wprowadzal swe wody
do Bahtyku w miejscu, ktére dotad jeszcze zachowato
nazwe ,Wistoujscie* (przez Niemcoéw ujScie to nazywano
ujSciem pod ,,M6venschanze").

Juz w wieku 16-tym na zachdéd od uj$cia tego rekawa
powstaje mielizna, ktéra, nie zmieniajac swego zasadni-
czego potozenia, przeistacza sie w ciggu lat w wyspe,
tworzgc t. zw. ,Westerplatte*. Wyspa ta oddzielona jest
od lgdu wagskim pasem morza, tworzgcym t. zw. ,droge
zachodnig® — obecnie Kanal Portowy —, ktéra naréwni
z wtasciwym” rekawem Wisly jest wykorzystywana jako
droga zeglugowa. | tu zwraca uwage fakt, ze o ile przy-
stosowanie i rozbudowa uj$Scia przy ,Movenschanze" na-
strecza ogromne trudnos$ci éwczesnym budowniczym na
Skutek stalego zamulania, ,droga zachodnia“ daje sie-
znacznie tatwiej ksztattowac¢. Juz z koncem 17-go stulecia
ipowstaja tu falochrony, ktére z biegiem lat wysuwajag
sie coraz dalej w .morze. Przyczyn dazno$ci do wydtuzania
falochronéw szuka¢ nalezy w konieczno$ci stworzenia
takich warunkéw dla nanoszonego przez rzeke rumowi-
ska, aby zmusi¢ go do osiadania w morzu na giebosciach
dostatecznie duzych bez szkody dla zeglugi.

Jest to metoda stosowana we wszystkich portach,

potozonych przy ujsSciu rzek a, miedzy innymi, i przy
ksztattowaniu ujscia Wisty. *)
W potowie 19-go wieku (1840 r.) nastepuje .przetom

Wisty pod Goérkami (Neufahr). Wody wislane wraz z ru-
mowiskiem znajduja sobie inne ujScie do morza. Odpada
tedy gtéwna przyczyna zmuszajgca do wydtuzania falo-
chronéw. Znajduje to potwierdzenie w fakcie, ze od po-
towy 19-go wieku falochrony nie tylko ze nie sag jprze-
diuzane, ale, jak to wynika ze zrédet niemieckich, Za-
chodni falochron ulega skréceniu az do dzisiejszych roz-
miarow.

Nie mniej waznym czynnikiem ksztaltujgcym wejscie
do portu jest oddziatywanie falowania oraz prady przy-
brzezne, ktére w zatoce Gdanskiej istniejg.

Nie ma do dzi§, niestety, o ile mi wiadomo, doktad-
nych pomiaréw, ktéreby pozwolity na odtworzenie kie-
runku i sity pradéw jednak dane zaczerpniete ze Zrodet
niemieckich, opartych na obserwacji pilotéw, rybakéw
i innych zainteresowanych ko6t, pozwalajg przypuszczaé,
ze uktad tych pradow ksztaltuje sie, mniej wiecej, jak
nastepuje:

Prad potudniowo-wschodni, biegnacy wzdtuz mierzei
helskiej, rozgatezia sie u jej gtowicy na trzy kierunki,
z ktérych dwa moga mieé¢ specjalne znaczenie dla intere-
sujgcego nas odcinka Wybrzeza.

Pierwszy (I) ostro skreca od Helu na zachéd i za-
wracajac ostrym lukiem na wysoko$ci Oksywia, biegnie
rownolegle do brzegu az do Sopotu — Jelitkowa.

Drugi (lIl), skrecajgc tagodnym Ilukiem na potudnie,
przecina zatoke Gdanska i rozbija sie z kolei naprzeciw
wejscia do Nowego Portu na dwie odnogi, wschodnig
i zachodnig, z ktérych pierwsza oddzialywa, prawdopo-
dobnie na ksztattowanie sie wybrzeza na wschéd od
wejscia, druga biegnie naprzeciw jpradu ,sopockiego”.

Wynika z tego, ze wejScie do Nowego Portu lezy
wtasnie w strefie, na ktérg prady nie oddziatujg, nato-
miast odcinki wybrzeza po obu stronach wejsScia znajdujg
sie pod ich bezposrednim wpiltywem. Takg hipoteze .po-
twierdzajg duze klopoty przy utrzymaniu stale zamulo-
nego dawnego ujsScia Wisty pod ,,Movenschanze", .p6zniej-
szego ujScia pod Gorkami oraz obecnego pod Rézanko-
wem (dawniej ,Schiewenhorst"), tymczasem gdy podob-
nych ktopotéw przy wejSciu do Nowego Portu nie za-
obserwowano.

*) Patrz artykut na ten temat inz. Krzyszkowskiego
w 5/6 numerze ,Techniki Morza i Wybrzeza“ 1948 r.
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Informacje, niesprawdzone zresztg, O stopniowym
powiekszaniu sie plazy w Jelitkowie i Brzeznie przypisa¢
nalezatoby pradowi, oznaczonemu przeze mnie jako
pierwszy (I) oraz zachodniej odnodze drugiego (lI).

Rys. 3 odtwarza przypuszczalny ukiad omawianych
pradow.

Zachodzi teraz pytanie, czy i w jakim stopniu ewentual-
ne skrécenie falochronu Zachodniego w [potaczeniu z pro-
jakipwanym (poszerzeniem wejsScia do [portu, mogtoby
wplynaé¢ na warunki falowania w przylegtych basenach
i Kanale Portowym.

Ze wszystkich zasadniczych watpliwos$ci ta jest, moze,
najtatwiejsza do zbadania 'wobec zamierzonego uruchomie-
nia laboratorium morskiego jprzy Dziale Badan Panstw.
Biura Projektéw Bud. Morsk.

Mnie osobiscie wydaje sie, ze diugos$¢ falochronu Za-
chodniego na warunki falowania w porcie istotnego
znaczenia nie ma.

Tuz za nasada obu falochron6w istniejag dwa baseny
naprzeciw siebie potozone, ktére rozszerzajg droge wcho-

Rys. 3

Przypuszczalny uklad, pragdéw przybrzeznych
w zatoce Gdanskiej

dzacej fali, niweczagc tym samym w znacznym stopniu
jej dziatanie. Ew. skrécenie falochronu Zachodniego zwie-
kszy mozno$¢ przenikania fali przede wszystkim z kierun-
ku zachodniego i [p6inocno-zachodniego, fala ta jednak, ma
mniejsze znaczenie, gdyz wejScie od tej strony jest za-
stoniete poétwyspom Helskim i, jak wykazujg teoretyczne
obliczenia, oparte na sile dziatania wiatrow, nie prze-
kracza wysokosci 1,0 m.

Poza tym, fala z tych kierunkéw wejs¢ moze do
przylegtych basenéw tylko jako fala odbita od falochronu
wschodniego, ktéry na skutek tagodnej skarpy od strony
Kanatu wejsciowego, w znacznej mierze dziata jako po-
chtaniacz fal, co miatem sposobno$¢ osobiscie zaobser-
wowac.

Reasumujac jpowyzsze, wydaje mi

sie, ze bytoby
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celowym, przy sposobnos$ci projektowanej przebudowy
wejscia, blizsze zbadanie warunkéw hydrograficznych,
w jakich to wejscie sie znajduje, pod katem widzenia

'wysunietych przeze mnie uwag. Badania te powinny,
moim zdaniem, objag¢, miedzy innymi, okre$lenie jakoSci
i iloSci zawiesin niesionych przez Mottawe i Radunie,
okre$lenie predkos$ci przeptywu W Kanale Portowym
i Leniwce, pomiary pradéw w Zatoce oraz zebranie moz-
liwie doktadnych informacji od instytucji i ludzi bez-
posrednio z morzem stykajgcymi sie. Optacg sie one
sowice, gdyz kazdy metr zaoszczedzony na diugosci falo-
chronu to (wg przyblizonego szacunku) 1,0 milj. ztotych,
zaoszczedzony dla Skarbu Panstwa, a poza tym badania
takie przyczynig sie do blizszego poznania jednego z naj-
cenniejszych i najciekawszych pod wzgledem naukowym
odcink6w odzyskanego wybrzeza, wnoszac duzy wkiad
do zdobyczy nauki polskiej, co, przeciez, jest sprawg nie
do pogardzenia.
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Zdaje sobie sprawe, ze same badania, chocby naj-
skrupulatniej prowadzone, kwestii poruszonej nie roz-
strzygna. Moga one, jednak, da¢ wytyczne, ktére utatwiag
prawidlowe rozwigzanie zamierzonej przebudowy.

W wypadku potwierdzenia wysunietych tu sugestii
moznaby byto. po przebudowie koncowej czesci nabrzeza
péinocnego, wykona¢ rozbidrke istniejgcego falochronu
przed wykonaniem nowego, — w nastepnych latach mozna
bedzie zbudowac¢ krétki falochron i dalej, w miare potrze-
by, zwiekszaé. Sprawie zasadniczej to nie przeszkodzi a
wzbogaci nas duzym dos$wiadczeniem.

Bytbym bardzo rad, gdyby niniejszy artykut wywotat
oddzwiek ws$réod fachowcéw morskich w postaci cennych
uwag i rzeczowej krytyki. Bytbym takze bardzo wdziecz-
ny za wskazanie zrodet, ktére moglyby rzuci¢ wiecej
Swiatta na poruszone problemy.

Inz. PAWEL SEOMIANKO

SEOWNICTWO MORSKIE

TERMINOLOGIA MAGAZYNOW PORTOWYCH

Powyzszy temat byt zywo dyskutowany na jednym
z ostatnich posiedzen podkomisji stownictwa morskiego
(sekcja portowa), przy czym dyskusja doprowadzita do
ustalenia jednolitej opinii cztonkéw sekcji. W dyskusiji
oparto sie na wypowiedziach na powyzszy temat kom-
petentnych przedstawicieli wtadz i instytucji zaintere-
sowanych oraz uzytkownikéw portu, uzyskanych w dro-
dze publicznej ankiety.

Jak wiadomo, dla obstugi obrotu drobnicowego
w portach istnieja bezpos$rednio przy nabrzezach obszer-
ne pomieszczenia w postaci hangaréw o duzej wolnej
powierzchni, jako reguta parterowe, przeznaczone w im-
porcie do przyjmowania tadunkéw drobnicy ze statku,
przesortowania ich oraz przygotowania do dalszego wy-
stania lgdowym $rodkiem przewozowym, w eksporcie
za$ do zebrania partyj towaréw przywozonych lgdowymi
Srodkami przewozowymi i przygotowania ich do zalado-
wania na statek. W naszej praktyce portowej przyjeto
sie dla nich okres$lenie jako ,magazynéw | linii“, ,ma-
gazynéw manipulacyjnych* wzgl. ,magazynéw krétko-
terminowych“. To ostatnie okreslenie jest rzadziej sto-
sowane.

Dla towaréw nie przeznaczonych do bezpos$redniej
dalszej ekspedycji, lecz wymagajacych z tych lub innych
wzgledéw przechowywania w porcie przez diuzszy okres
czasu, istnieja w portach specjalne sktady, umieszczane
z reguty nie bezposSrednio przy nabrzezach, zwykle
o kilku kondygnacjach i podzielone na nieduze w sto-
sunku do og6lnej powierzchni komory, ktére w utartym
u nas stownictwie portowym okresla sie jako ,magazyny
Il linii*, wzgl. ,,magazyny diugoterminowe*.

W stownictwie obcym pojecia te sa wyraznie roz-
graniczone i dla kazdego z tych dwéch rodzajéw po-
mieszczen istniejag odrebne okre$lenia. | tak dla pomie-
szczen manipulacyjnych przy nabrzezach mamy w jez.
angielskim .shed“ wzgl, ,transit shed“, we francu-
skim — ,hangar“, w niemieckim »Schuppen®, w ro-
syjskim (fonetycznie) — ,nawies®“. Dla magazynéw dtu-
goterminowych mamy: w jez. angielskim ,warehouse*,
francuskim — ,entrepdt“, niemieckim —m ,Speicher*
wzgl. ,Lagerhaus®, w rosyjskim — ,skiad“ wzgl. ,pak-
gauz“ (to ostatnie okresSlenie obecnie prawie wyszto
z uzycia). Komisja Terminologiczna Morska przy Pol-
skiej Akademii Umiejetnosci, przy opracowywaniu przed
wojng stownictwa morskiego, réwniez rozréznita te po-
jecia, okre$lajac pomieszczenia manipulacyjne przy na-
brzezach jako ,hangary“, a pomieszczenia dla diugo-
terminowego przechowywania towaréw jako ,magazyny“.

Zachodzi pytanie, dlaczego ustalona przez Komisje
Terminologiczng Morska terminologia nie weszta w uzy-
cie w praktyce portowej w stosunku do pomieszczen
manipulacyjnych przy nabrzezach i dlaczego oba rodzaje

pomieszczeh okre$lane sa wspélnym mianem ,magazy-
néw"* z blizszym okresdleniem za pomocg przymiotnikéw?

Ztozyty sie na to przypuszczalnie dwie przyczyny. Po
pierwsze, termin ,hangar* przyjety przez Komisje byt
o tyle nieszczesliwy, ze zwyczajowo juz sie ustalit w sto-
sunku do hal, przeznaczonych do garazowania samolo-
téw, "nalezgc do terminologii lotniczej jakby na prawach

monopolu. Po drugie, ani wiladze portowe, ani uzytko-
wnicy portowi w pierwszym, dzieciecym jeszcze okresie
naszej praktyki morskiej nie zdawali sobie jeszcze do-

statecznie sprawy z zasadniczej roéznicy, zachodzacej
miedzy dworna rodzajami omawianych pomieszczen.
W porcie Gdyni, gdzie ksztattowata sie nasza termino-
logia portowa, pomieszczenia dla towaréw drobnicowych
istniaty poczatkowo tylko bezpos$rednio przy nabrzezach,
a Wiec sitg rzeczy stuzyly celom zar6wno manipulacyj-
nym, jak tez i dluzszego przechowywania towaréw. Na-
wet po wybudowaniu specjalnego dlugoterminowego
magazynu przy ul. Polskiej uzytkownicy portowi, w celu
zaoszczedzenia kosztéw transportu, niechetnie z niego
korzystali i pomieszczenia przy nabrzezach w dalszym
ciggu byly uzywane réwniez do dluzszego przechowywa-
nia towaréw. Taka praktyka, poczatkowo mozliwa wsku-
tek stosunkowo matego jeszcze nasilenia obrotu drobni-
cowego, byta powodem, ze nie widziano r6znicy miedzy
pomieszczeniami sktadowymi w pierwszej i drugiej linii
nabrzeza i okre$lano je wspdélnym mianem ,magazynéw".
Ze réwniez i wiladze portowe niedostatecznie zdawaly
sobie sprawe z tej réznicy, $wiadczy objecie diugotermi-
nowego magazynu przy ulicy Polskiej wspdlng z hanga-
rami nabrzeznymi numeracjg (Magazyn Nr 5). Dopiero
w czasie pézniejszym, przy zwiekszeniu obrotéw drobni-
cowych, kiedy niewtasciwe uzytkowanie pomieszczen
przy nabrzezach zaczelo sie przyczynia¢ do powstawania
w nich zatoré6w i zaktécania obrotu portowego, zdano
sobie .sprawe z tej r6znicy. Sitg bezwladnos$ci ustalone
w praktyce terminy stosowano jednak w dalszym ciggu.

Poniewaz okres$lenie obu rodzajéw omawianych po-
mieszczen wspélnym mianem ,magazynéw“ dosy¢ mocno
juz sie utarto w praktyce stownictwa portowego, nasuwa
sie pytanie: czy jest w ogéle stluszne i celowe szukanie
dla nich innych terminéw? Opinie w tym sensie byly
wypowiadane réwniez na wspomnianym na wstepie po-
siedzeniu komisji. Jako argumenty za przyjeciem utartej
terminologii wysuwano, ze w hangarach nabrzeznych
towar jako reguta prawie zawsze musi by¢ przez pewien
czas przechowywany, iprzeto nie ma btedu w okreslaniu
ich jako ,magazyny".

Argument jest zupeinie niestuszny. Termin ,maga-
zyn“ okresla, pomieszczenie przeznaczone do przechowj»
wania towaréw w nim skladanych, przy czym okres
przechowywania jest z reguly nieograniczony i zabierany
w catosci lub czeSciowo w miare potrzeby wedlug woli
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sktadajgcego. Przechowywanie towaréw jest wiec zasad-
nicza funkcjag magazynu. O ile wiec termin ,magazyn“
odpowiada w zupetnos$ci diugoterminowym sktadom por-
towym, o tyle nie jest poprawny w odniesieniu do po-
mieszczeA manipulacyjnych na nabrzezu. W tych po-
mieszczeniach przechowywanie towaréw przez diuzszy
czas stanowi czynno$¢ anormalng, zaklécajagcg ich prace,
jako jednego z ogniw pracy przetadunkowej. Jakkolwiek
i w tych pomieszczeniach nie jest do uniknigcia pewien,
zawsze krétki okres przechowywania, nie stanowi ono
jednak istotnej cechy i jest tylko czynnos$cig wtdrna,
ubocznga. Powodowana ona jest gtéwnie réznicg pojem-
nosci morskich i Ilagdowych $rodkéw przewozowych,
a wiec dituzszym okresem czasu ewakuacji wzgl. groma-
dzenia tadunkédw lgdowymi Srodkami przewozowymi, niz
tego wymaga przetadunek miedzy statkiem a brzegiem.
Zasadniczym za$ celem jest wykonywanie czynnosci
zwigzanych ze zmiang $rodka przewozowego, a wiec
zbieranie towar6w w odpowiednie partie, sprawdzenie
i ew. naprawa opakowania, skontrolowanie wagi, dokona
nie rewizji celnej oraz inne czynno$ci przygotowawcze
przed skierowaniem i zatladowaniem na inny S$rodek
przewozowy. Wobec powyzszego nazywanie nabrzeznych
pomieszczen manipulacyjnych ,magazynami“ jest sprze-
czne z istotg ich funkcyj.

Na posiedzeniu komisji ustalono terminologie w od-
niesieniu do sktadéw portowych jak nizej:

Sktad pojecie najszersze, obejmujace wszelkie
rodzaje skladéw, a wiec zaréwno pod otwartym niebem
(np. skitady weglowe, drzewne itp.), jak i pod dachem
wzgl. specjalne (magazyny drobnicowe, spichrze, elewa-
tory, chiodnie, zbiorniki towaréw pitynnych itp.).

Magazyn zamkniete pomieszczenie pod dachem,
stuzace celom przechowywania towaréw drobnicowych.
Odpowiada to w porcie t. zw. dzisiaj magazynom dtugo-
terminowym, czyli magazynom Il linii.

Hangar obszerne kryte pomieszczenie przy na-
brzezu, stuzace celom przetadowywania towaréw miedzy
statkiem a lgdem oraz dokonywania niezbednych przy
tym czynno$ci z przetadowywanym towarem, celem dal-
szej jego ekspedycji. Odpowiada to t. zw. dzi§ magazy-
nom | linii, czyli manipulacyjnym.

Précz (proponowanych wyzej terminéw wysuwano
w komisji robwniez nastepujace propozycje:

1. Pozostawienie utartej terminologii bez zmiany. —
Sprawa ta zostata juz poprzednio dostatecznie na-
Swietlona.

2. Przyjecie terminu ,hala*“ jako okre$lenie portowych
(pomieszczen manipulacyjnych. Propozycja to nie

PROBLEMY i

ODBUDOWA FRANCUSKIEJ FLOTY RYBACKIEJ

Problem odbudowy francuskiej floty rybackiej be-
dzie stanowit niewatpliwie interesujacy materiat przy
rozpatrywaniu zagadnien rozbudowy naszej floty ry-
backiej.

W roku 1939 francuska flota rybacka liczyta 348

stalowych trawlerow pojemnos$ci ponad 100 gr. ton., prze-
waznie z napedem parowym. Globalny tonaz tej floty
wynosit okoto 110.000 gr. ton. Do tego dochodzito 20 du-
zych statkéw zaglowych, wielkosci od 200 do 800 ton,
z ktérych 6 bylo zaopatrzonych w pomocniczy diesel.
Tych 20 zaglowcéw, wraz z 38 duzymi stalowymi trawle-
rami o napedzie mechanicznym, corocznie odwiedzato
miejsca potowéw w Nowej Funlandii, Grenlandii i Islan-
dii. Byty one specjalnie urzadzone do potowéw dorsza.
Przecietny wiek okretu stanowit okoto 12 lat. Wiekszos$¢
z nich posiadata pojemno$¢ od 800 do 1350 gr. ton z sil-
nikami od 750 do 1250 HP. Niektore z tych okretéw po-
siadaty catkowitg ditugos$¢ oik. 275 stép i nalezaly do naj-
wiekszych w Swiecie tego typu.

Francja, ktéra zawsze popierata potowy dorsza, byta
w 1904 roku pierwszym krajem, ktéry posytat trawlery
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przyjeta sie z tego wzgledu, ze wyraz ,hala“ ozna-
cza w mowie potocznej pomieszczenie o przestrzeni

niepodzielonej, gdy tymczasem w rzeczywistos$ci
budynki nabrzezne, sluzgce tym celom, bywaja,
jezeli sg diugie, podzielone na dwie — trzy komory,

stanowigce kazda osobna hale w og6lnym
wyrazu znaczeniu.

3. Przyjecie terminu magazyn jako okreSlenie ogélne
dla pomieszczen, obstugujacych obrét drobnicowy,
terminu hangar dla pomieszczen manipulacyjnych
przy nabrzezu oraz terminu skiad*) dla pomiesz-
czen, stuzacych diuzszemu przechowywaniu. Od-
nos$nie do tej propozycji, w uzupetnieniu poprzed-
nich  wywodéw, nalezy zauwazyé, ze pojecie
.Sktad“ jest szersze od pojecia ,magazynu“ przeto
schemat- jest wadliwy. Czy wobec tego sktady
drzewa, wegla itp. mamy nazywaé magazynami?

4. Przyjecie terminu magazyn dla obu rodzajéw po-
mieszczen zamknietych dla drobnicy, z blizszym
okre$leniem funkcyj za pomoca przymiotnikéw,
a mianowicie przelotowy dla pomieszczen manipu-
lacyjnych i diugoterminowy wzgl. skiadowy dla
pomieszczeh stuzacych dituzszemu przechowywaniu.
Co do tej propozycji, w uzupetnieniu poprzednich
wowodéw nalezy zauwazy¢, ze trudno sie zgodzi¢
na ,magazyn skladowy“, wobec zbyt zblizonej tre-
Sci poje¢ magazynu i skladu oraz niewtasciwosci
okredlania pojecia wezszego pojeciem szerszym.

tego

jednomys$inos$ci w tej sprawie, nalezatoby dazy¢ do upo-
wszechnienia ustalonych terminéw. Wystarczy, moim
zdaniem, jezeli Urzedy Morskie jako gospodarze portéw,
przyjma te nomenklature i uwidocznig ja chociazby przez
odpowiednie napisy na pomieszczeniach, np. Hangar |,
Hangar |l itip., oraz rozdziela3 numeracje hangaréw od
numeracji magazynéw. Poniewaz przy tym ustalona no-
menklatura znajdzie wyraz réwniez w dokumentach
sktadowych, sitg rzeczy wiec bedzie przyjeta przez ogét
interesantéw i znajdzie ogélne uzycie. Sprawa wiec teraz
zalezy calkowicie od wtadz portowych, ktérym zreszta,
jak mi wiadomo, zalezy na tym, aby sklady portowe
byty rozrézniane przez interesantéw co do ich funkcji.

*) Zob. propozycje Z. Brockiego w Nr 9/10/48 TM i W.

Inz. Piotr Bomas

Przewodniczagcy Podkomisji Stownictwa
Morskiego przy komisji' Okretnictwa
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego.

WYDARZENIA

parowe na tawice Nowej Funlandii. Macierzystymi por-
tami tej floty byly Fecamp, St. Mato i Boulogne. W 1938
roku przywiozty one do kraju 74.000 ton dorsza. Inne
statki morskiej floty rybackiej w ilosci 310 jednostek,
pracowaty na Morzu Po6inocnym, na wodach Norwedgii,

Zachodniej Afryki i na Biatym Morzu. Macierzystymi
portami tej floty byly: Boulogne, Fecamp, Lorient, La
Rochelle i Arcachon, przy tym 107 trawleréw byto za-

rejestrowanych w Boulogne, 46 w La Rochelle, 40 w Ar-
cachon i 20 w Fecamp. Dostarczyty one w 1938 r. wiekszg
cze$¢ z 305.000 ton Swiezej ryby i 73.000 ton S$ledzi, wy-
tadowanych we Francji.

Powyzsza cze$¢ rybackiej floty nie byta tak wspéi-
czesna, jak flota, operujgca na tawicach Nowej Funlandii.
Z 310 statkéw 254 miaty wiek ponad 15 lat i tylko 53
statki posiadaly naped diesekowy. Trawlery parowe byty
szczegOlnie réznorodne .sktadajagc sie z okoto 50 r6znych
typow, i wiele z nich byto nabytych z drugiej reki Naj-
mniejszy z tych trawler6w miat dlugo$¢ 80", a najwiekszy
150"

Typowy statek, ostatnio dostarczony Francji, poka-
zany jest na rys. 1. Statek ten, noszacy imie ,Bassilour”,
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Rys.

ostatnio odbyt pierwszg wyprawe na potowy. Jest jednym
ze statkéw, zwanych ,20.000 quintals“ lub 68 metrowy",
i nalezy do klasy, ktéra Francuzi nazywajg ,wielkimi tawi-
cowcami“. Zbudowany na stoczni ,Bath Iron Works" w
USA, stanowi on jeden z serii podobnych statkéw, ktére
majag by¢ dostarczone przez te stocznie. Gidwne rozmiary

sg nastepujace:

Catkowita dlugos¢ 241’ 2"
Dtugos$¢ na wodnicy 223" 2"
Szerokos$¢ 38" 7"
Wysoko$¢ do pokiadu 20" 8"
Zanurzenie 18'
Wypornos$é przy petnym obcigzeniu 2700 to
Pojemnos$¢ tadowni ryby 50642 kb'
Zapas Swiezej wody 200 to
510 to

Zapas ptynnego paliwa

Kadtub o ciggtym gtéwnym poktadzie zbudowany jest
ze stali Siem-Mart. i skiada sie z oSmiu wodoszczelnych
pomieszczen, przedzielonych za pomoca siedmiu wodo-
szczelnych grodzi. Wiekszo$¢ zatogi poktadowej pomiesz-
cza sie w nadbudéwce na dziobie, ktéra ma diugos¢ 49' 3"
i wysoko$¢ 7' 7"; oficerowie, mechanicy, smarownicy
i kucharze majg pomieszczenie na rufie. Przewidziane sg
messy, umywalnie, suszarnie i szpital. Napedowg ma-
szyne stanowi 6-cylindrowy, czterotaktowy, pojedynczego
dziatania, rewersywny silnik Burmeister i Wain, rozwi-
jajacy 1100 HP przy 170 obrotach na minute. Srednica
cyiindra 500 mm i skok 900 mm. Elastyczno$¢ silnika
pozwala redukowa¢ obroty do 50 na min. Mechanizmy
pomocnicze sg poruszane pradem, dostarczanym przez
agregaty, napedzane przez dwa pojedynczego dziatania
dwutaktowe silniki Diesla, po 250 HP, kazdy napedzajacy
generator 115 KW dla windy tratowej i 44 KW dla po-
trzeb ogdlnych. Poza tym jest agregat rezerwowy 44 KW,
napedzany przez pojedynczego dziatania czterotaktowy
Diesel. Chociaz wszystkie mechanizmy pomocnicze maja
naped elektryczny, para jest potrzebna dla potrzeb po-
ktadowych jak i dla ekstrakcji oleju rybiego, potrzeb
domowych, ogrzewania i prania. Gazy z gtéwnej maszyny
przechodza przez kombinowany kociot dla wytwarzania
pary podczas ruchu statku, a podczas postoju kociot jest
opalany ptynnym paliwem. Pozostalte pomocnicze mecha-
nizmy, witgczajgc pompowanie paliwa, kompresor starto-
wy, pompy balastowe, pompy cyrkulacji smaru i pompy
zenzowe sa napedzane bezpos$rednio od gtéwnego silnika.

Podczas wyprawy do Nowej Funlandii ,68 metr. “
trawler zabiera 650_ton soli, 510 t paliwa, 200 t Swiezej
wody i 75 t r6znych zapasow, razem dajacych obcigzenie
1435 t. Gdy trawler opuszcza tawice, obcigzenie stanowi:
1.100 ton ryby (20.000 guintali po 55 kg), 150 t soli (dla
solenia ryby), 150 t paliwa, 20 t Swiezej wody, 30 t oleju
z watroby dorsza i 50 t r6znych zapasow.
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1
Plan odbudowy.

Od roku 1939 zgineto 14 (z 20) duzych zaglowcéw oraz
182 trawleréw, wiaczajgc 22 duze statki dla potowow
dorsza, tj. ok. 60°/0 przedwojennej floty. W roku 1945
wiele z pozostatych statk6w byto zuzytych, poniewaz
wiekszo$¢ z nich pracowala podczas wojny w ciezkich
wanmkach, tak, iz w tym czasie tylko 40 francuskich
stal. trawlerow mogto by¢ uzytych do potowow.

Jeszcze przed rozpoczeciem na szerszg skale plano-
wania trawler6w, majacych zastgpi¢ straty wojenne, zo-
staty wybrane przez rzad francuski na poczatku roku
1940, trzy typy istniejagcych trawlerow, jako statki zastep-
cze dla floty rybackiej. Zamierzenia te znane sa pod
nazwg ,Rio Programme“. Na zalgczonej tablicy jest on
podany. Po upadku Francji w 1940 r. wiozono niewiele
pracy w statki ,Rio“, i nie zakonczono ich do chwili
uwolnienia. Biorac jednak rpod uwage, ze byly one juz
w budowie i dostarczony byt caly materiat dla konstruk-
kcji, zdecydowano statki te zakonczy¢. Byly tez w roku
1942 stworzone dwa biura studiow dla opracowania pla-
noéw i specyfikacji nowych typéw. Opracowano réwniez
nowy program ,Corporation“. Zawdzigczajgc pracom
tych biur studiow wszystko byto gotowe w r. 1945 i wszy-
stkie nowe trawlery ,czy to zaméwione we Francji, czy
zagranica ,byly wykonywane wedlug planéw, opracowa-
nych dla ich klasy. Dzieki tej metodzie zdotano starannie
przestudiowa¢ wszystkie szczeg6ty, m. in. przeprowadzono
liczne badania kadtubéw w basenach dos$wiadczalnych
w Paryzu i Wageningen, ustalono w ten sposéb mozliwie
najdoskonalsze formy kadtuba. Wszystkie statki nowej

francuskiej floty rybackiej posiadajg charakterystyczng
sylwetke z lekka pochylym dziobem, krazowniczg rufa
i nadbudoéwki o optywowych liniach z nieco przysadzi-

stymi kominami.

Problem maszyn byt réwniez wyczerpujgco prze-
studiowany. Jak wida¢ z tablicy pierwszenstwo oddano
napedowi za pomoca Diesla, ale wlaczono réwniez do
programu niektére statki o napedzie parowym.

Za wyjatkiem 12 trawleré6w klasy 38 metr., zamoéwio-
nych w stoczniach brytyjskich, przedwojenny typ paro-
maszyny potrojnej ekspansjii zastgpiono wr nowych

wej
trawlerach podwodjng kompound-maszyng typu Chri-
stiansen i Meyer. Pare dostarczajag szkockie kotlty przy

ciSnieniu 215 Ib na cal2, temperaturze 572°F. Do urzag-
dzen pomocniczych w kottach zostal witgczony sztuczny
cigg, przegrzewacz pary i podgrzewacz wody. Przedwo-
jenny trawler klasy ,38 mt.* z napedem parowym za
pomocg maszyny 450 HP spalat przecigtnie 9—10 ton
wegla dziennie. Nowy trawler programu ,Corporation*
tych samych rozmiaréw, lecz zaopatrzony w podwdjng
kompound-maszyne Christansen i Meyer, spala tylko 6,5
ton dziennie.
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Tylko 6 z nowych trawleré6w ma paleniska weglowe,
reszte za$ o napedzie parowym opala sie ptynnym pali-
wem. Dla trawler6w o napedzie dieslowym wybrany byt
silnik bezpos$rednio potaczony z watem, rewersywny, sze-
Stiocylindrowy. Trawlery dieslowe ,Rio Programme*
maja jednak nierewersywne silniki z rewersywng prze-
ktadnig. Wyzszo$¢ czterotaktowego silnika w stosunku
do silnika dwutaktowego stanowi jeszcze przedmiot dy-
skusji. Niektorzy armatorzy wolg czterotaktowy silnik
jako posiadajacy wiekszg elastyczno$¢ i mniejsze obroty,
inni za$ daja pierwszenstwo silnikowi dwutaktowemu
wobec jego wiekszej elastycznosci w czasie manewrowa-
nia. We wszystkich wypadkach przewidziana jestrezerwa
mocy, tak, iz silnik nie jest narazony na ciezka prace.

We wszystkich powyzszych wypadkach mechanizmy
pomocjiicze majag naped elektryczny. W roku 1939 nie
istniaty rzeczywiscie zupeinie zadawalajace typy wind
tratowych o napedzie elektrycznym wyrobu francuskie-

go. Problem ten zostal starannie zbadany i opracowano
nowag konstrukcje, dogadzajacg potrzebom francuskich
wiascicieli. Obecnie budujg sie we Brancji trzy typy,

w ktére beda zaopatrzone wszystkie nowe statki: jeden
typ o sile motoru do 80 HP, dostosowany do 1500 m liny
stalowej d = 19,5 mm (typy tr. 32 i 38 mj, drugi o sile
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motoru 110 HP, dostosowany do 1800 m liny d= 21 mm
(typy tr. 42 i 48 m) i trzeci o motorze 150 HP, dostoso-
wany do 2200 m liny stalowej d = 25 mm. Elastycznos¢
i pewnos$¢ tych wind elektrycznych doréwnuje, jak wy-
kazato doswiadczenie, najlepszym typom wind parowych.

Typ .42 mtr.”
Trawler podany na rys. 2 nalezy do klasy ,42 mtr.",
z ktérych 28 byty zamoéwione i urzgdzone dla potowdw

Sledzi i biatej ryby. Gtéwne wymiary sa naste;pumce
Catkowita diugosé 152

Dtugo$¢é na wodnicy 137 10"
Szeroko$¢ na wodnicy 37 1
Wysoko$¢ do poktadu 15 5M
Zanurzenie z ftadunkiem 17
Pojemnos$¢ tadowni ryby 10,500 kub'
Zapas Swiezej wody 12 ton
Zapas ptynnego paliwa 120 ton

Wszystkie trawlery typu ,42 mtr.* maja naped dies-
rézni sie w zaleznosci od

lowy, lecz wykonanie silnika

rodzaju budowy. Budowane w USA maja diesel ,Bald-
win“, budowane w Belgii majag silniki, M .'a. N.; francu-
skiej budowy majg diesle Sulzera. W tym osatnim wy-

padku silnik jest czterotaktowy, pojedynczego dziatania,
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sze$cio-cylindrowy; S$rednica cylindra — 360 mm, skok
600 mm, rozwija moc 750 HP przy 210 obrotach na min.
Trawler ma posiada¢ przy petnym obcigzeniu szybkos¢
12 weztobw (pierwszy dostarczony trawler osignat ponad
13 weztéw). Pojemnos$¢é zbiornika 120 ton pltynnego paliwa
wystarczy na 45 dni biegu, przy tym istnieje rezerwa dla
wypadkoéw nieprzewidzianych. Diesle ,Baldwin® zainsta-
lowujg sie na statkach, budowanych w USA, a diesle
M. A. N. — na statkach tego samego typu, budowanych
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w Belgii w zaktadach ,Société Generale de Construc-
tions Méchaniques la Courneuve“. Nalezy odnotowa¢, ze
w programie ,Corporation* przewidziano budowe dwéch
duzych trawleréow, ktére bedag posiada¢ specjalne urzg-
dzenia dla szybkiego 'zamrazania $wiezej ryby. Ich budo-
we dopiero ostatnio zapoczatkowano.

Wg ,Shipbuilding & Shipping Record Nr 9/10 — 1948
podat inz. H. Umiastowski.

Nowa francuska flota rybacka
Rozmiary tad ryby Bunkier & S¢
Typ . Sabkat . llos¢ )
Diug. X szer. X zanurz W Kub. (ton)  wwEzed Typ silnika statkw <raje budowy
I. Rio Programme (1940)
32 mt. CLF 105'0" X 22'U" X 14'0" 4.238 43 11 450 MAN, 8 cyl. 4 tk.
rzektadnia 1? i
42 , CLA 1377 9" X 26' 3" X 150" 9889 80 12 750 Hp Sulger s oyl — Francja
2tk przektadnia 4 Francja
48 , CLD 157'6" X 26' 4" X 180 10.596 ,240 12 800 ind. pHp podw. kom- :
paund parowa ma-
szyna 8 Francja
Il. Corporation Pro- 24
gramme (1942)
26 854" X 20'2" X 114" 3.353 20 10 270 HP Sulzer, 4 cyl. 2
tk. i
28 91' 1* X 21'4" X 12' 7" 3532 22 10,5 300 HP Sulzer 5 cyl 10 Belgia
2 tk. ktadni j
2, 105'0" X. 22'b" X 132" 4238 40 11 a0 i MAN S (?raﬂ'f 10 Francja
bud.) — 450 HP Bur /18 Francja
an - - / 110-plyn maister (bud. USA) 38
38 , parowe 124'8" X 247" X 15'5 7,064 [ 0wt 600 HP  ipoG-a  ekep. \20 USA
(bryt. bud.) — 600
HP podw. kompaund :
. fran[c). bud. P 18 (12 Brytama
38 , Diesel 124' 8" X 24'7" X 14'9 8.123 75 115 400 HP (MAN) — franc. I 3 Francja
budowa. — 600 HP / 6 Francja
A Vg Y Burmaister, Canada 21
42 137'10" X 27'1" X 15'9 10.500 120 12 750 HP Sulzer. 6 cyl. 2 115 Kanada
tk. (franc.) — 750
HP (MAN) 6 cyl _ _
4 tk (belg.) — 750 j16 Francja
HP Baldwin, USA 28 J 6 Belgia
Trawlery dla potowu I 6 USA
dorsza 1 Brytania
16.000 quint. 206'8" X 35'5" X 19-4" 38.145 670 11 1400 HP, podw. komp. 1 Francja
naped parowy 213'3" X 35'5" X 19'4" 38 145 670 11 1400 HP oodw. komp.
16.000 quint,
naped Diesel 206'8" X 45'5" X 18'5" 36 380 350 11 1100 HP B et W 1 Francja
20.000 quint, 223'0" X 387" X 18 1" 49 448 510; 11 .
1100 HP B et W 16 10 Francja
szybko zamra- 6 USA
zalny 210'0" X 37'5" X 20'0" 39.558 340 12 1300 HP B et W 2 Francja
146 |
razem 24 + 146 = | 170 [

OBLICZANIE NAPREZEN POD STOPA FUNDAMENTU
METODA GRAYA.

Osiadanie budowli jest czestym i prawie nieunik-
nionym, przypadkiem w praktyce inzynierskiej. Jakkol-
wiek jesteSmy zadowoleni, je$li mozemy w ogdle unikng¢
go (fundowanie na skale) albo co najmniej sprowadzi¢
je do minimum, to jednak osiadanie budowli posadowio-
nych na gruncie jest nieunikniong koniecznos$cia, z ktéra
w mniejszym czy wiekszym stopniu musi sie liczy¢ pro-
jektodawca. Z praktyki za$ znamy jak czesto osiadanie
— zwtlaszcza nierbwnomierne — prowadzi do zniszczenia
budowli. Zapewnienie statecznosci budowli przez posa-
dowienie catosci lub czesci na palach jest bardzo kosz-
townym przedsiewzigciem. Ekonomia budowy wymaga
raczej unikania rusztéw palowych, ktéreby przeszly przez
warstwe $cisliwg i oparly sie na gruncie pewnym. Ale

wowczas wchodzg w gre (przewidywania, t. zn. czy pro-
jektodawca jest w stanie okreSli¢ réznice w osiadaniu
poszczegdblnych czeséci budowli, by sporzadzi¢ celowo

projekt.

Przyczyny, kt6re powodujg nierbwnomierne osiadanie
inoga by¢ réznorodne:

1. nierbwnomierne obcigzenie budowli, nieprzedzielo-
nej szczelinami dylatacyjnymi,

2. nier6bwnomierna grubo$¢ warstwy gruntu
wego,

3. réznice w $cisliwosci gruntu pod fundamentem,

4. zaburzenia dynamiczne w sasiedztwie budowli
(bicie pali itip.),

6. zaburzenia réwnowagi wilgotno$ci gruntu.

Inzynier stojacy przed zagadnieniem zaprojektowania

Scisli-
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2. Wiercenia probne moga da¢ obraz migzszosci

warstw (pod spodem lezacych.
3. Gorzej jest z oznaczeniem $cisliwo$ci gruntu. Znang

fundamentéw budowli ma mozno$¢ w duzej mierze okre-
Slenia doktadnego trzech pierwszych punktow.

1 Catg budowle lub czesci oddzielone szczelinami dy- rzecza jest, ze naruszenia — nawet najmniejsze —
latacyjnymi staramy sie zaprojektowac na funda- stanu naturalnego gliny wptywa znacznie na wy-
mentach réwnomiernie obcigzonych. niki badan.

dos¢ liczne, badanie  jgco doktadnie okresli¢, dopiero wowczas moze inzynier
pokusi¢ sie o okre$lenie przypuszczalnego zachowania sie

budowli i skali jej osiadania.

O ile wiercenia beda gtebokie i
laboratoryjne przeprowadzone doktadnie i w dostatecznej
ilosci, o ile obcigzenia zewnetrzne dadzg sie wystarcza-
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Mimo korzy$ci niezaprzeczonych, jakie dajg stopy fun-
damentowe réwnomiernie obcigzone, to tylko rzadko uda
nam sie zaprojektowa¢ budowle w ten sposob, zeby wy-
padkowa byta w S$rodku przekroju. Przewaznie bedziemy
stara¢ sie tylko o to, zeby wypadkowa obcigzeh znalazta
sie w jadrze przekroju. Wtedy wykres ciSnien pod stopa
fundamentu bedzie ksztattu trapezu. Taki wykres trape-
zowy mozna przedstawi¢ jako sume prostokata i trojkata,
co wynika ze wzoru:

P, M, my

Ja
A+ ...K ~

Jedli wypadkowa obcigzen — dajmy na to 2001 —
dziata w punkcie p, to jednakowe wyniki otrzymamy su-
perponujagc dwa typy obcigzen, jak to przedstawia rys. 1.

Obliczenie naprezen w gruncie wywotanych przez
obcigzenie sprowadzone do takiego obrazu jak rys. 1,

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

utatwiajg tablice opracowane przez prof. Hamilton
Cir ay'a, podane w ,Civ.il Engineering“, czerwiec 1948r.
Tablice te oparte sa na wzorach tegoz autora, poda-

nych w ,Civil Engineering”, maj 1943 r.
Pionowe naprezenia normalne pod punktem O
PoeL ./ VA Z3 \
2* ' B \j/Lr+ Z2 (0'+ Z-) |/ B2+ L2-f Z2/
pod punktem Q
PoeL /Z| B-+L2 2Z1 z
27+ B L2+ Z2 IV + V
BeL

Y B- e L2-j- B2+ Z!-f L2 « Z*+ Z4

Jesli rzedng jakiej$ z krzywych ,n* z rys. 2 dodamy
do tej samej rzednej krzywej n z rys. 3, to wynik przed-

-Ryd6. 5

stawia rzedng do obliczenia naprezen przy ciezarze row-
nomiernie roztozonym wg ,Teoretycznej mechaniki grun-
tow* K. Terzaghi‘ego.
Wykresy utatwiaja bardzo skomplikowane obliczenia
i powinny zacheci¢ inzynierobw do starannych obliczen
naprezen w gtebi pod stopg fundamentu, ktére sg nie-
odzowng rzeczg do racjonalnego projektowania.
Oczywiscie nie nalezy zapomina¢, ze wzory powyzsze
oparte sa na na zalozeniu, ze grunt pod stopag funda-

mentu dziata jako $rodowisko elastyczne, izotropiczne,
homogeniczne, ze rozktad cisnien zalezy zaréwno od
sztywnos$ci fundamentu jak od wytrzymatosci na Scinanie
gruntu.

Czy powyzsze tablice moga utatwi¢ prace w danym
wypadku, musi to rozwazy¢ indywidualnie projekto-
dawca.

Inz. Stefan Roita.

W NAJBLIZSZYM NUMERZE OTWIERAMY DZIAL

WYNALAZCZOSCI,
i RACJONALIZACJI
W ZAKRESIE TECHNIKI

USPRAWNIEN
PRACOWNICZEJ
MORSKIEJ
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PRZEGLAD WYDAWNICTW

TRANSAKCJE W HANDLU MORSKIM.

Stara to prawda, choé¢ mato z tego nauk wycigga-
my, ze blizszy jest kontakt poszczeg6lnych portow miedzy
sobg, niz z zapleczem. Interesujgcy sie handlem morskim
musi sie przede wszystkim interesowa¢ tym, co poprze-
dzalo, lub nastepuje po zawieranej przezen transakcji za
oceanem, czy morzem, a na drugim miejscu transakcje
ksztattuje zaplecze, dla ktérego pracuje. Istotag handlu
morskiego jest transport morski i on jest najwazniejszym
czynnikiem tego handlu.

Teoretycznie rzecz biorac — sprawa to znana — kon-
sekwencji z niej jednak nie zawsze wyciggano i dlatego
tak mato mamy dziet poSwieconych handlowi i transpor-
towi morskiemu. Mtodziez ksztatcgca sie zawodowo, zda-
na byta na podreczniki innych panstw morskich, gtéwnie
angielskie i niemieckie. Uzyskanie tych podrecznikéw
zwlaszcza w dobie powojennej, nastrecza wieksze trud-
nosci, juz choc¢by z tego powodu, ze po wyczerpaniu
wydan przedwojennych, nie ukazaly sie nowe. W tych
warunkach nauka handlu morskiego wymagata mozolnego
terminowania, ktére trudno byto skr6ci¢ dobrym prak-
tycznym podrecznikiem w jezyku polskim.

Brakom tym zapobiega w znacznej mierze nowa
ksigzka Jo6zefa Kunerta: ,Transakcje w Handlu Mor-
skim*“.*) Juz po ukazaniu si¢ pierwszej powojennej jego
ksigzki ,Dokumenty i Kalkalucje w Handlu Morskim*
okazatl sie Ktmert hie tylko wytrawnym praktykiem
i- znawcg teorii przedmiotu, ale i Scistym i jasnym wy-
ktadowcyg. Cechy te uwypuklity sie jeszcze bardziej w no-
wej jego ksigzce. Jest juz zagadka autora jak potrafit
zamknaé w 172 stronach swego podrecznika caly Swiat
handlu morskiego, nie poprzestajac na naszkicowaniu
najwazniejszych jego przejawo6w, lecz dajgc gruntowny
wyktad tego przedmiotu. A jest to doprawdy caly Swiat,
Swiat rownie conajmniej obszerny jak $wiat handlu lg-
dowego.

Przebiegnijmy bodaj pokrotce tres¢ ksigzki. W pier-
wszym dziale autor zapoznaje nas z pojeciem i zakresem
handlu zagranicznego, orasz z najwazniejszg galezig tego
handlu — handlem morskim. Dzial ten zamyka zwiezly
wyktad o eksporcie i imporcie jako o rodzajach handlu
zagranicznego.

Nastepny dziat to technika transakcji towarowych.
Nawigzujgc tu do prawa cywilnego i handlowego, jako
podstaw prawnego bytu instytucji kupieckich w handlu
morskim, autor zapoznaje nas z osobami w handlu tym
uczestniczacymi oraz ze sposobami nawigzywania i prze-
prowadzania tych transakcji. Przechodzac szczegoétowo
najwazniejsze klauzule uméw, zapoznaje nas ksiazka
z regutami miedzynarodowymi, przyjetymi w tym przed-
miocie. Poznajemy sie wiec ze zbiorem prawidetl wyktadni
terminéw handlowych (,Incoterms 1936“), amerykanski-
mi terminami handlowymi i definicjami notowan, jak
JEX“ ( ,z miejsca pochodzenia“), F. o. b. i C. i. f. oraz
innnymi typami umoéw sprzedazy w handlu morskim.
Podrecznik zawiera przyjete reguly interpretacyjne tych
transakcji, jak réwniez Reguly Warszawsko-Oksfordzkie,
poswiecone kontraktom C. i. f.

Dalszy dziat (IIl) posSwiecony jest likwidacji trans-
akcji. Po omdéwieniu sposob6éw zaptaty zobowigzan, prze-
choédzi autor do weksli i innych szczeg6towo wytozonych
form kredytu, przedstawiajac takze arbitraz handlowy
i korespondencje w tym przedmiocie.

Dziat IV stanowi przejScie od sprzedazy towaru do
jego przewozu. Mowa tu bowiem o opakowaniu towaru.
Wazno$¢ omawianego zagadnienia wynika stad przede
wszystkim, ze nalezyte opakowanie i umieszczenie wtas-
ciwych cech na opakowaniu, daje podstawe do nalezytego
wypetnienia konosamentu, co w konsekwencji, w mysl
obowigzujagcych Regut Haskich, gwarantuje nalezytag

*) J6zef Kunert: Transakcje w Handlu Morskim. —
Warszawa 1948. Wydanie Ministerstwa Przemystu i Han-
dlu — Departament Szkolnictwa Zawodowego.
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ochrone lgdowych zainteresowanych
sa zatadowca i odbiorca.

Dalsze dwa dziaty sa poswiecone transportowi mor-
skiemu. Po wiadomos$ciach wstepnych o istocie, tresci
i historii umoéw frachtowych, po sprecyzowaniu bardzo
waznego zagadnienia, jakim jest ustalenie prawa wta-
Sciwego dla umowy frachtowej, przechodzi autor do
czarteru, czyli umowy o dostarczenie statku dla przewozu
tadunku, oraz do pisemnego stwierdzenia tej umowy,
czyli do czarterpartii. Znajdujemy tu wyjasnienia, do-
tyczace zaréwno tresci czarterpartii, jak i jej wykonania,
wraz z omoOwieniem spotykanych tam dokumentéw. Dziat
ten zamyka wyktad o przewozie na podstawie konosa-
mentu. Nalezy tu zwréci¢ uwage na to, ze przepisy obo-
wigzujagcego u nas niemieckiego kodeksu handlowego,
zgodnie z pojeciami epoki jego powstania (1897 r.) oparly
transport niemal wytgcznie na umowie czarteru, a wiec
umowie dotyczagcej z jednej strony malych statkéw w ze-
gludze nieregularnej (trampéw), z drugiej za$ tadunku
masowego. W wyniku rozwoju zeglugi regularnej udo-
stepniono transport morski dla t. zw. drobnicy, przy czym
transport ten odbywat sie z reguty na zasadzie ustnej,
lub nawet dorozumianej umowie frachtowej, ktérej je-
dynym dowodem pisemnym jest konosament. Ten typ
umowy drobnicowej w kodeksach starszych, do ktérych
nalezy i ustawa niemiecka, jest zaledwie naszkicowany,
a dopiero nowsze kodyfikacje, jak ustawa holenderska
z 1924 r. zwraca, wiecej uwagi na zegluge regularng
i transport drobnicy. Ustawy te ida ws$lad za praktyka.
Stusznie wiec, ze ksigzka Kunerta temu zagadnieniu po-
Swieca. wiecej uwagi, zgodnie z rozwojem handlu mor-
skiego, wyktadajagc o konosamencie i dokumentach zata-
dowania. Ponadto, poza paragrafem poS$wieconym prawu
wstrzymania ftadunku (stoppage in transitu) znajdujemy
w omawianym dziale oryginalny angielski tekst- Regut
Haskich, po$wieconych transportowi na podstawie kono-
samentu, oraz urzedowe tlumaczenie polskie. Trudno tu
wstrzymaé¢ sie od uwagi, ze urzedowe to tlumaczenie
Jjest niestaranne, tak, ze praktyk musi ucieka¢ sie wy-
tacznie do oryginalnych tekstéw francuskiego i angiel-
skiego.

Bardzo interesujgcy jest dziat VI, traktujgcy o ubez-
pieczeniu towaréw w transportach morskich. Jako pra-
wnik mam tylko zastrzezenie, czy wtasciwym byto za-
mieszczenie tu awarii wspoélnej. Instytucja awarii wspol-
z dziedziny zeglugi, zyskata dzi§ prawo obywatelstwa
na ladzie (awaria kolejowa i inne) a zawiera pewne
cechy zblizone do ubezpieczenia. Polega na tym, ze w pe-
wnych okre$lonych przypadkach szkode z wypadku mor-
skiego ponosza wspo6lnie wtasciciele statku, frachtu
i tadunku. Ze wzgledu na to pokrewienstwo z ubezpie-
czeniem i ze wzgledu na duze powigzanie wzajemne
awarii z ubezpieczeniem nie warto dla kwestii uktadu
kruszy¢ kopii. Wracajagc do przegladu tre$ci dodaje, ze
dziat ubezpieczen uwzglednia nie tylko przepisy ubez-
pieczeniowe Powszechnego Zaktadu Ubezpieczen Wza-
jemnych, ale ponadto bogatg praktyke i ustawodawstwo
zagraniczne. Dziatl ten zamyka polski tekst powszechnie
dzi§ obowigzujgcych Regut Antwerpsko-Jorskich — tej
interesujagcej prywatnej miedzynarodowej kodyfikacji
awarii wspélnej.

Ksigzke zamyka przeglad najwazniejszych dokumen-
tow w handlu morskim, a wzory takich dokumentéw
(klisze) znajdujemy w zatgczonym do ksigzki zeszycie.
Zeszyt ten wypetnia dotychczasowa luke, ktéra sprawiata
znaczng trudno$¢ w wyktadzie praktycznym transakcji,
czy stosunkéw prawa morskiego.

tadunkiem, jakimi

Jak scharakteryzowa¢ ,Transakcje w Handlu Mor-
skim“? Wydaje mi sie, ze przeglad tresci ksigzki po-
twierdza wyrazony wyzej poglad, ze autor potrafit na
stosunkowo niewielu stronach (uwzgledniajgc rozmiar
tematu) da¢ wyczerpujacy wyktad przedmiotu. Pragnat-
bym podkresli¢ dalsze jego cechy. Jezeli gdziekolwiek
otworzymy ksigzke, przekonamy sie, ze w przejrzystym
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uktadzie dano nam nie tylko jasne pojecie rozwazanego
przedmiotu, jego polska nazwe, lecz i odpowiednik w je-
zyku angielskim, a czesto takze w jezyku francuskim
i niemieckim. Dodajmy, ze w tych warunkach wyktad
bynajmniej nie jest suchy, bo autor ubarwia go szere-
giem spostrzezen z praktyki i retrospektywnym spojrze-
niem w historie. Z ksigzki tej wreszcie przekonywujemy
sie, jak w dziedzinie handlu morskiego wrastajg w zwy-
czaj przepisy prawa morskie#} i przeciwnie, zwyczaj
oddziatywuje na te przepisy. Przekonywujemy sie dalej,
jak wzajemnie na siebie oddzial.ywuja systemy prawne
roznych panstw i jak konieczne jest studiowanie ich
poréwnawczo.

Ksigzka Kunerta to podrecznik, 'encyklopedia i va-
demécum handlowca morskiego zarazem. Szkoda tylko,
ze majac ten charakter nie zostata opatrzona skorowidzem
rzeczowym. Nieraz spotykamy sie z tym samym pojeciem
w réznych uktadach tresci, mamy wiec r6zne naswietle-
nia tego samego przedmiotu. Skorowidz rzeczowy po-
zwolitby czytelnikowi zapozna¢ sie z cato$Scig zagadnienia,
co obecnie sprawia pewne trudno$ci przy pierwszym
czytaniu ksigzki.

,Transakcje“ nasuwajg mi i drugg uwage, tym ra-
zem nie pod adresem autora. Miedzynarodowo$¢ handlu
morskiego, jego szybki rozwdéj sprawiaja, ze jezyk tech-
niczny w handlu morskim staje sie szyfrem wtajemni-
czonych. Najwyzszy czas odda¢ te sprawe w rece ling-
wistow, tak jak przed wojng uporaty sie z problemem
spolonizowania jezyka technicznego nasze politechniki
i dzi§ zadne pismo fachowe nie uzywa germanizmow,
tak czestych w latach dawniejszych. Péki nie wezmiemy
sie do tego samego w technicznym stownictwie morskim,
trudno nam bedzieméwi¢ wsp6lnym jezykiem, no i nie
wykazemy, ze jesteSmy narodem morskim.

Wszystkie opisane cechy ksigzki Kunerta sprawiaja,
ze dostaliSmy do rgk prace, jakiej dotad nie byto. Do-
staliSmy podrecznik zwiezly, lecz petny, praktyczny, mo-
gacy stuzy¢ zaréwno staremu praktykowi, jak i miodemu
adeptowi sztuki handlu morskiego. Pracowito$¢ i $cistosé
autora zapewnia nam szereg dalszych wydan ,Transakcji
w Handlu Morskim*, z ktérych kazde nowe zapozna nas
z aktualnymi zmianami w tej dziedzinie.

Jacek Siedlecki.

~OKRETOWE INSTALACJE CHLODNICZE®".

Czasopismo radzieckie ,Morskoj Flot* w Nr 1 z dnia
4. 1. 1949 r. podaje wiadomo$¢ o wydaniu przez wydaw-
nictwo ,Morskoj Transport“ ksigzki p. t. ,Sudowyje cho-
todzilnyje ustanowki* (Okretowe instalacje chtodnicze),
przeznaczonej dla wyzszych szk6l morskich oraz Instytutu
inzynieréw floty morskiej.*").

Wedlug zamieszczonej tamze recenzji imz. I. Tumma,
autorowie tego dzieta nie tylko podsumowali w nim caly
materiat teoretyczny, dotyczgacy sztucznego chilodzenia,
lecz dajag cenne wiadomos$ci w dziedzinie mechaniki
chtodnictwa, jego stosowania w transporcie wodnym i we
flocie rybotéwczej oraz w dziedzinie eksploatacji okreto-
wych instalacji chtodniczych. Stanowi wigec ona cenny
wktad w dziedzinie wiedzy o stosowaniu chtodnictwa na
statkach morskich i rybotéwczych oraz w portach.

Ksigzka zawiera dziesie¢ rozdziatow, z ktérych kazdy
stanowi pewng zakonczona cato$¢. Pierwsze trzy roz-
dziaty poswiecone sg zagadnieniom teoretycznym: zasa-
dom stosowania sztucznego chtodu na statkach, wiadomo-
Sciom o r6znych uzywanych substancjach chemicznych,
zasadom pracy maszyn chtodniczych. Materiat wytozony
w sposbéb przejrzysty i zwarty, daje pojecie o rzeczywi-
stych procesach, skomplikowanych cyklach i schematach
pracy maszyn chtodniczych. Dalsze rozdzialy sa poswie-
cone praktycznemu zastosowaniu maszyn chtodniczych.
Zawierajg one opisy aparatéow instalacyj chtodniczych
i kompresoréw do nich wraz 2z wizorami do obliczen,
sposoby regulowania pracy instalacyj chtodniczych oraz

*) S. D. Lewinson i W. S. Martynows$kij: Sudowyje
chotodilnyje ustanowki. Wyd. ,Morskoj Transport*, 1948,
str. 408, cena 16,50-rubli.
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szkice stosowanych w tym celu przyrzadéw, ‘'wreszcie
metody okres$lania wydajnosci chtodzenia i specjalne wia-
domosci co do urzadzen chtodniczych na statkach. Ostat-
ni rozdziat daje pojecie o eksploatacji okretowych insta-
lacyj chtodniczych. W koncu dzieta umieszczone sg tablice
i wykresy, niezbedne, do studiéw w dziedzinie chtodnic-
twa.

Jak wida¢ z powyzszego streszczenia, wydane dzieto
powinno zainteresowa¢ szeroki ogol inzynieréw i prak-
tykéw chtodnictwa oraz stoczniowcoéw, zwtaszcza wobec

braku w naszej literaturze technicznej odpowiednich
podrecznikéw, ujmujacych systematycznie caly materiat
w tej dziedzinie i oSwietlajgcych szereg nowych zagad-
nien w zakresie projektowania i eksploatacji statkow-
chtodni. (PB).
Kazimierz Wisniewski. MIESO | WAZNIEJSZE

PRZETWORY Z MIESA (technologia — towaroznaw-
stwo). Wroclaw-Warszawa, 1948 r., str. 448, rycin w tek-
Scie 58 i 1 mapa. Seria A tom Il wydawnictw Wyzszej
Szkoly Handlowej we Wroctawiu.

W | cze$ci swego dzieta autor podaje, w zakresie
niezbednym dla znajomo$ci omawianego przedmiotu, za-
sadnicze wiadomos$ci dotyczace zwierzat rzeznych, jako
surowca dla przemystu miesnego. Cze$¢ Il poswiecona
jest technologii i towaroznawstwu migsa i jego przetwo-
row. Omawia ona szczegélowo naturalne wtasciwosci
migsa, sprawe uboju, zmiany pos$miertne w tkankach
miesnych, sposoby oceny i badania dobroci miesa, spo-
soby jego konserwacji przez chitodzenie, solenie i susze-
nie. W dalszym ciggu szczeg6lowo sg omoéwione zasady
technologii i towaroznawstwa w dziedzinie przetworéw
miesnych (wedliny, bekony, konserwy), a wiec ogoélne
zasady ich produkcji, wynikajgce z wtasciwosci surowca,
sposoby badania, klasyfikacje i standaryzacje przetwo-
row. Czes¢ Il poswigecona jest ubocznym produktom
przemystu miesnego. Czes¢ IV i V, potraktowane réwniez
svstematyczniie jak cze$¢ Il w odniesieniu do miesa
zwierzat rzeznych, traktujg o drobiu i rybach.

Praca ta, wyczerpujaco ujmujaca omawiane zagad-
nienia, zawiera nadto obfity materiat informacyjny w ry-

ednach, liczbach i tablicach, wobec czego stanowi nie
tylko cenny wktad do literatury fachowej, lecz moze
rowniez interesowaé szerszy og6t, dla ktérego mieso

i jego przetwory stanowig podstawe wyzywienia.

W zakresie techniki zwigzanej z dziedzing portowo-
morska na specjalng uwage zastugujg podane w pracy
wiadomos$ci dotyczace techniki chtodnictwa w odniesieniu
do migsa i jego przetwordw, techniki transportu i wresz-
cie dotyczgce surowca rybnego i jego przetworéw. Za-
tagczona do tego dzialu mapa, wykazujgca najwazniejsze
dla naszego rybotéwstwa tereny towne i sposoby potowu

na nich, stanowi cenne jego uzupetnienie. (PB).
Polski Zwigzek Makleréw Okretowych. WSPOL-
CZYNNIKI PRZESTRZENNOSCI TOWAROW7W TRAN

SPORCIE MORSKIM (stowage factors). Gdynia i949.

Wydana przez Polski Zwigzek Makleré6w Okretowych
broszura zawiera tabele, podajgce dla przewozonych
w transporcie morskim towaréw zajmowang przez ich
jednostki przestrzen w tadowniach statkéw. Za jednostke
towaru przyjeto w tabeli | og6lnej ,dtuga tone“ (tong
ton 1016 kg), a w tabeli Il dla chemikalii i produktéw
pokrewnych ,krotkg tone“ (short ton = 907 kg). Tabele
obejmuja tacznie 558 pozycji* ze zrdznicowaniem prze-
strzenno$ci w poszczegdlnych pozycjach .w zaleznos$ci od
rodzaju opakowania.

Jak wskazano w przedmiocie, tabele zostaly opraco-
wane na podstawie publikacji amerykanskiej ,Modern
&hi;p Stowage“, wydanej w r. 1942 przez-U. S. Depart-
ment of Commerce. Wobec braku w tej dziedzinie jakich-
kolwiek materiatow polskich, wydawnictwo to jest cenng
plg_moca dla instytucji i os6b pracujgcych w handlu mor-
skim.

Pozgdane byloby jeszcze wydanie podobnych tabel
dotyczacych 'sktadowania towaréw w magazynach porto-
wych, normujgcych wysoko$¢ staplowania i okreslajgcych
wymagang pod sktadowanie powierzchnie poditogi. (PB).

43



B |

U L E T

Y

PANSTWOWEGDO

BIURA

BUDOWNICTWA

Wrzesien-Kozetziernit*

Wr 1

Redaktor: Inz JERZY JERCZYNSK1

’ POWSTANIE | ZAKRES PRACY
PANSTWOWEGO BIURA PROJEKTOW BUDO-
WNICTWA MORSKIEGO

Zarzadzeniem Ministra Zeglugi z dnia 22 listo-
pada 1949 r. zostalo utworzone Biuro Projektow
Budownictwa Morskiego, jako panstwowe przed-
siebiorstwo wyodrebnione. Do czasu odwotania —
siedzibg przedsiebiorstwa jest Gdansk (Al. Wojska
Polskiego 13).

Na polecenie Ministerstwa Zeglugi powotano od
1 wrze$nia 1949 r. w P. B. P. Bud. Morskiego —
Dziat Morskich Badan Naukowo-Technicznych.

Zadaniem P. B. P. Bud. Morskiego jest wyko-
nanie catkowitej dokumentacji technicznej dla in-
westycji przewidzianych planem Resortu Zeglugi,
za wyjatkiem bud. okretowego oraz rob6t wykony-
wanych przez Z. P. M. Zakres ten obejmuje inwe-
stycje Urzedéw Morskich i wszystkich przedsie-
biorstw podlegtych Min. Zeglugi. Projektowane in-
westycje rozmieszczone s na terenie portow
Gdansk, Gdynia, Szczecin, matych portéow i wzdtuz
brzegu morskiego. Ponadto F. B. P. Bud. Morskie-
go wykonuje dokumentacje techniczng dla inwe-
stycji portowych instytucji znajdujgcych sie poza
resortem Zeglugi.

Dla wykonania tych zadan P. Biuro Projektow
Bud. Morskiego przygotowato sie do wykonania
projektéw z dziedziny: hydrotechnicznej, budowla-
nej, konstrukcyjnej, instalacji wod.-kanalizacyj-
nych i centr. ogrzewania, instalacji chtodniczych,
mechanicznej, elektrotechnicznej, zagospodarowa-
nia portéw (funkcjonalnie i przestrzennie) oraz kal-
kulaciji.

Réwnolegle do pracowni przygotowujgcych
projekty uruchomiono Dziat Sprawdzania Projek-
tow, gdyz projekty i kosztorysy P. B. P. Bud. Mor-
skiego majg charakter urzedowy.

Powstanie Dzialu Morskich Badan Naukowo-
Technicznych pozwala na wykonanie prac badaw-
czych, na ktérych oparty bedzie postep technicz-
ny i racjonalizacja w dziedzinie inwestycji i pro-
dukcji. W tym celu organizowane sg pracownie
naukowe dla budownictwa morskiego i portowe-
go, budownictwa okretowego i urzadzen przeta-
dunkowych. Do waznych organow Dziatlu Badan
zalicza sie pracownie wydawnictw oraz dzialowy
osrodek dokumentacji i informacji naukowo-
technicznej (biblioteka) w zakresie techniki mor-
skiej.
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Ogolny kierunek pracy technicznej i naukowej
Panstw. Biura Projektow Bud. Morskiego bedzie
kontrolowany i opiniowany przez Rade Naukowo-
Techniczna, w ktorej wezmag wspdlny udziat przed-
stawiciele Resortu Zeglugi, $wiata naukowego i
technicznego oraz przedstawiciele Zwigzkow Za-
wodowych, Komitetow Wspéizawodnictwa Pracy
i Racjonalizatoréw.

Obok terminowego i fachowego przygotowania
dokumentaciji technicznej dla planu inwestycyjne-
go, do gtéwnych zadah Biura Projektow nalezy
okazywanie pomocy robotnikom - racjonalizato-
rom, upowszechnienie wynik6w nowatorstwa przez
zebrania informacyjno-dyskusyjne i wydawnictwa,
przyczynienie sie do modernizacji urzgdzen porto-
wych i oszczednosci w planie inwestycyjnym.

(ds)

Okres organizacyjny Panstw. B. P. Bud.
Morskiego

Gitownymi zadaniami okresu organizacyjnego
P. B. P. Bud. Morsk. byto skupienie odpowiednie-
go grona fachowcow, stworzenie materialnych pod-
staw dziatalnosci (lokale, sprzet, biblioteka icp.),
nadanie nowemu zespotowi socjalistycznego sto-
sunku do pracy oraz wypracowanie najsprawniej-
szej metody pracy.

Po dziewieciu miesigcach dziatalnosci mozna
stwierdzi¢, ze kadra fachowcOw zostata zorganizo-
wana, wymaga jedynie uzupetnien wynikajgcych
z ilosci zleconych prac. Lokale, sprzet i pomoce
techniczne pozwalajg na prowadzenie biezgcej
pracy, sa ponadto intensywnie uzupetniane.

W kiadzeniu podwalin organizacyjnych Biura
Projektow gtowng role spetnita Organizacja Pod-
stawowa P. Z. P. R. w Biurze Projektow oraz Ra-
da Zaktadowa. Ich dziatalno$¢ zaktywizowata ze-
sp6t pracownikéw do peinej poswiecenia i poczu-
cia odpowiedzialnosci pracy. Osrodkami mobiliza-
cyjnymi byly narady wytwdrcze, wspéizawodnic-
two pracy oraz intensywne szerzenie zrozumienia
roli i odpowiedzialnosci Biura Projektow, wobec
wykonania planu inwestycyjnego.

Dzieki tej akcji mobilizacyjnej Swiezy zespét
pracownikéw szybko zgrat swoje wysitki i wypra-
cowat najskuteczniejsze formy pracy. Wynikiem
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tego okresu byto wykonanie do 1 sierpnia 1949 r.
wszystkich projektéw zleconych do P. B. P. B. M.,
ktore zgodnie z zarzadzeniami miaty by¢ wykona-
ne w ilosci 226 do 1. 8. 49 r. Ogo6tem wykonano do
1. 9. 4r. 240 projektéw dla obiektow wartosci 2,5
miliarda, przy czym koszt wykonania dokumenta-
cji nie przekroczyt 2,3%. Okolicznos$¢ ta zastuguje
na podkreslenie, gdyz Srednia warto$¢ projektowa-
nych obiektow jest stosunkowo niska (ok. 10 mi-
lionéw). P. B. P. Bud. Morskiego wykonuje wszyst-
kie zlecenia, ktérych inwestor nie moze opraco-
wa¢ wiltasnym aparatem technicznym. Taka linia
postepowania powoduje naptyw zleceh na mniej-
sze projekty, pozwala jednak skupi¢ przygotowa-
nie catosci dokumentacji technicznej w Panstwo-
wym Biurze Projektéw.

Obecnie P. B. P. wykonuje intensywnie ,po-
nad plan” projekty zlecone po 1. 8. 1949 r. dla pla-
nu 1949 r. Rownolegle przystgpiono do opracowa-
nia dokumentacji dla planu 1950 r. W nowym eta-
pie pracy Biura Projektow potozony jest silny na-
cisk na:

a) staranne przygotowanie ,zatozeh projektow*.

b) planowos$¢ i terminowos$¢ wykonania zlecen.

c) podniesienie poziomu i doktadnosci wykonywa-
nych projektéw.

d) doszkolenie pracownikéw Biura Projektow i

czuwanie nad postepem technicznym. (ds)
Dziat Sprawdzan P. B. P. B. M.

Zadaniem ,dziatu sprawdzan“ jest przede

wszystkim czuwanie nad nalezytym poziomem

wszystkich prac projektodawczych biura; nad ta-
kim rozwigzaniem poszczeg6lnych zagadnien, by
odpowiadato nie tylko pod wzgledem merytorycz-
nym przepisom i wymogom technicznym, lecz by
szto w parze z postepem techniki i uwzgledniato
zalozenia systemu oszczednosci. Celem osiggniecia
jak najlepszych wynikéw, prace swe dziat prowa-
dzi przez staly bezposredni kontakt z projektanta-
mi w ich pracowniach.

Niezaleznie od tego, Dziat Sprawdzan przepro-
wadza badania projektow, ktére wykonane zosta-
ty poza P. B. P. B. M. a zlecone przez inwestorow
tylko do sprawdzenia.

W zakresie akcji ,0“ Dzial Sprawdzan ma do
zanotowania na swoje dobro duzy wkitad w osigg-
niecia oszczednosci, przy inwestycjach na rok
1949. Na trzech tylko wiekszych budowach przez
sprawdzenie projektu uzyskano oszczednos$¢ oko-
to 45 milj. zt. Ogo6tem akcja ta zamyka sie suma
okoto 70 mil. zt oszczednosci. (B)

Ekshaustory do usuwania wiér i trocin.

W oddziale Elektro-mechanicznym P. B. P. B.
M. zaprojektowano dla jednej ze stolarni mecha-
nicznych Wybrzeza ekshaustory do usuwania wiér
i trocin z hali fabrycznej. W ramach tej pracy za-
projektowano cyklon, ktéry oddziela trociny i wi6-
ry drzewne od powietrza, uzytego jako nosnika.
Oddzielone odpadki drzewne dostarcza sie do kot-
towni, albo tez nadmiar mozna usuwaé¢ woézkiem
na miejsce skiadu. Cyklon w konstrukcji swojej
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nie odbiega od dotychczas stosowanych w naszych
warunkach, jest jednak jako projekt pewng no-
woscia, majgcg dotychczas matlo precedensoéw.
Przy konstruowaniu kierowano sie danymi za-
czerpnietymi z dostepnej literatury radzieckiej.

Szkic ekshaustora.

lotu rury powietrznej Do (patrz szkic), te za$ okre-
Sla zalozenie nie przekraczania przez powietrze
predkosci wylotowej w = 12 — 15 m/sek. Jako
materiat przewiduje sie blache 3 mm. i zelazo pro-
filowe, tgczenia state spawane, calo$¢ na konstruk-
cji nosnej z zelaza profilowego. (Zu)

Sygnalizacja pozarowa w porcie

Panstwowe Biuro Projektéw Budownictwa
Morskiego wykonato interesujgcy projekt sygnali-
zacji pozarowej dla catego terenu portu Szczeci-
na. Projekt przewiduje sygnalizacje automatycz-
ng z 157 punktéw, sygnalizacje telefoniczna, oraz
Swiatta ostrzegawcze na przejazdach kolejowych
wigczane centralnie na trasach obstugiwanych
przez jednostki strazy pozarnej w wypadku alar-
mu.

Podobne projekty sygnalizacji pozarowej wy-
konywane sa rowniez dla portéw Gdynia i Gdansk.

(2u)

Punkt rozdzielczy ,Portorobu“

Jednym z obiektow, dla ktéorego dokumentacje
techniczng opracowata pracownia budowlana P.
B. P. B. M. jest budynek Punktu Rozdzielczego
.Portorob* w Porcie Gdynia. Obiekt ten intere-
sujgcy jest ze wzgledu na zadanie jakiemu ma
stuzy¢, poza tym daje przyczynek do naswietlenia
metod pracy i osiaggnie¢ pracowni budowlanej Biu-
ra. Zgodnie z planami organizacyjnymi ,Portoro-
b“-u, omawiany budynek w Gdyni (przy ul. Pol-
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skiej) ma sprosta¢ zadaniom rozdziatu i kierowa-
nia sit roboczych do rejonéw pracy catego Portu,
a w przysztosci jego czesci zachodniej z basena-
mi IV, Vi VI- Zadaniem uzytkownika budynku be-
dzie obstuga portu sitg robocza do przetadunkow

oraz zmechanizowanym sprzetem przetadunko-
wym. Zaprojektowany budynek usytuowano
w zachodniej cze$ci placu pomiedzy ul. Pol-

ska, Czechostowackg i Celng. Ma on spetnia¢ za-
danie skupienia i rozdziatu sity roboczej na od-
cinki pracy przetadunkowej w porcie. Z tego ty-
tutu funkcjonalny ukiad pomieszczen przewiduje:

1. Sale zbiorczo-rozdzielczg na 600— 700 oso6b.

2. Zespol pomieszczen biurowych z okienkami
manipulacyjnymi.

3. Salke bufetows.

4. Salke Swietlicowa.

5. Zespo6t sanitarny i W. C.

Konstrukcja $cian — ceglana, dach stanowi
skorupa zebrowana — zelbetowa ze $ciggami.

Dzieki wyzej wymienionemu programowi bu-
dynek wuzyskal charakter dworca rozdzielczego
o duzym, kilkakrotnym w ciaggu dnia przeptywie
osobowym. Funkcje rozdzialu sprzetu zmechanizo-
wanego uwzglednione zostang w dalszej zabudo-

Badania proceséw brzegowych zachodzacych
wskutek dziatania morza.

Panstwowe Biuro Projektow Budownictwa
Morskiego, juz w pierwszych miesigcach swego
istnienia, podjeto prace badawcze nad dziatalno-
Scig morza na znajdujgcym sie w granicach pan-
stwa, obszarze brzegu morskiego. Pracom tym
nadano kierunek studiow techniki zniszczen i spo-
sobu zabezpieczenia wybrzeza. Z tak okreslonego
zadania wynika zasadniczo praktyczny i gospodar-
czy cel podjetych badan.

Natura jednak tego skomplikowanego i obszer-
nego zagadnienia stwarza konieczno$¢ prowadze-
nia obserwacji stale, tak jak stale jest wytadowy-
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wie bloku terenowego przeznaczonego na uzytek
.Portorob“-u. Ostateczne ustalenie miejsca pod
zabudowe nastagpito na wniosek ,Portorob“-u i w
porozumieniu z Wtadzami G. U. M-u w koncu
sierpnia br. a w pierwszych dniach wrzes$nia sfor-
mutowane zostaly zalozenia do programu i zlecony
zostat projekt P. B. P. B. M. Na usilne naleganie
.Portorob“-u przyjete zostalo zobowigzanie wyko-
nania projektu w terminie do 1. X. 49 r. Termin
ten byt trzykrotnie krétszym od przystugujacego
wg obowigzujgcych norm i maégt byé dotrzymy-
wany w warunkach maximalnego wysitku ze stro-
ny personelu projektodawczo-technicznego P'. B.
P. B. M. Pomimo zmian programowych jakie za-
chodzity w okresie od 5. IX. do 20. IX. br. dore-
czono ,Portorob“-owi w ustalonym terminie: 1)
projekt podstawowy 1:100 zawierajacy rzuty, prze-
kroje i elewacje, 2) opis techniczny, 3) rysunek
roboczy fundamentéw co pozwoli uruchomi¢ robo-
ty jeszcze z kredytéw tegorocznych.

Zataczona perspektywa przedstawia widok pro-
jektu budynku ,Portorob“-u od ul. Polskiej. Au-
torami i wykonawcami projektu sg: inz. Kazi-
mierz Biszewski i Romuald Potujan. Kierowni-
kiem pracowni budowlanej inz. Jan Nowicki, (n.)

wanie na brzeg i dno morza energii, nagromadzo-
nej w tak wielkim akumulatorze — w wodach oce-
an6bw i morz. Ten charakter ditugofalowy podje-
tych badan nadaje studiom znamiona prac, ma-
jacych za cel wyprowadzenie wnioskéw i spostrze-
zen ogolnych a nie ograniczonych dorazng potrze-
bg zagrozonego odcinka czy zamierzonej budowli
pod tym tez katem widzenia opracowany program
prac i przyjeta metoda badan ujete zostaly w na-
stepujacy schemat:

I. Historyczny rys powstania wybrzeza,
zmian i historia umocnien brzegowych
a) dziat geologiczno-morfologiczny
b) zmiany brzegowe w ciggu ostatnich stuleci

jego
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c) materiaty hydrometeorologiczne
d) ochrona wybrzeza
e) zestawienie wynikéw i wnioskow.

Il. Obserwacje proceséw brzegowych i budowli

ochronnych

a) inwentaryzacja wybrzeza

b) obserwacje hydrometeorologiczne

c) obserwacje hydrograficzne

d) obserwacje geologiczne, biologiczne,
miczne

e) pomiary brzegowe

f) obserwacje budowli ochronnych.

che-

[I1. Opracowanie otrzymanych materiatéw i wy-
ciggniecie wnioskow.
a) badania laboratoryjne
b) zagadnienia naukowe
c) zagadnienia praktyczne

Ostatnio Panstwowe Biuro Projektow Budow-
nictwa Morskiego niezaleznie od prowadzonych
prac pomiarowych na dlugosci c/a 25 kim. pod-
jeto staranie o dokonanie jeszcze w biezgacym ro-
ku zdje¢ aerofotogrametrycznych catego pasa brze-
gowego. Zagadnienie proceséw brzegowych w
Polsce, ktdére poprzez sporadyczna i dorazng in-
terwencje na odcinkach zagrozonych w ciggu pa-
ru lat obejmuje tak szeroki zakres, jak przedsta-
wiono w schemacie, jest wyrazem wszechstronne-
go i rzeczowego zainteresowania sie morskimi pro-
blemami teoretycznymi ze strony Resortu Ze-

glugi. (Iw)

Procesy brzegowe

Pod pojeciem proceséw brzegowych rozumie-
my catoksztatt zmian, ktére zachodzg w przybrzez-
nym pasie lgdu i dna morskiego, to jest w zasie-
gu dziatania wszystkich czynnikéw, jakie repre-
zentuje S$rodowisko wodne wielkich basenéw a
wiec oceandéw, morz i wielkich jezior.

Zmiany te zachodzg stale, nie sa bowiem wy-
nikiem pojawienia sie jakiejS nieoczekiwanej
przyczyny, ale zréodtem ich jest wzajemne oddzia-
tywanie s$rodowisk ptynnego i twardego na po-
wierzchni stykania sie dwoch powtok kuli ziem-
skiej hydrosfery i litosfery.

Mozna wyodrebni¢ nastepujgce postacie dzia-
tania masy wodnej na powierzchnie litosfery:

1) mechaniczne dziatanie ruchu wody — fali
i pradéw na skaty i produkty ich rozkruszania,
2) chemiczne dziatanie rozpuszczajgce i rozkiada-
jace, 3) wzmozenie procesow fizycznego wietrze-
nia w zasiegu przyptywow, fal przyboju i rozpry-
sku wody, 4) termiczne dziatanie wody i zamarza-
nia, 5) mechaniczne dziatanie lodéw i przedmio-
tow plywajacych na powierzchni basenéw, 6) roz-
ktadowe i twdrcze dziatanie organizmow, zyjacych
w wodzie. Oddzielnie nalezy wspomnie¢ o duzym
wptywie na procesy brzegowe, dostarczanego
przez ujscia rzek rumowiska.

Gtéwne jednak znaczenie dla powstawania in-
tensywnych zmian, jakie zachodzg w rzezbie i bu-
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dowie skorupy ziemskiej, a takze interesujgcych
nas procesow brzegowych ma ruch mas wodnych.

Ruch mas wodnych jest nastepstwem przyjmo-
wania przez obszary wodne energii, przekazywa-
nej przez stohce oraz powstajgcej pod wplywem
sit przyciggania planetarnego (przyptywy i odpty-
wy). Nierbwnomiernos¢ doptywu tej energii w roz-
nych punktach kuli ziemskiej powoduje ruch wad
w postaci prgdéw, stwarzajgc jednoczesnie warun-
ki do powstania pradéw powietrza — wiatrow'
ktore z kolei wywotujg falowanie powierzchni
wodnej.

Dzieki takiemu mechanizmowi energia aku-
mulowana przez wody wielkich zbiornikéw prze-
kazywana jest na bardzo znaczne odlegtosci i wy-
tadowuje sie w postaci erozji dna i brzegow.

Mozna dopatrze¢ sie w morzu dwu stref, w kté-
rych procesy zmian litosfery przebiegajg w prze-
ciwstawnych kierunkach. Jedna z nich rozcigga
sie od linii brzegowej do stosunkowo nieznacznych
gtebokosci. Tam odbywa sie rozkruszenie i roz-
drobnienie tworzywa gérnych warstw dna mor-
skiego i brzegéw ladu. Obszar ten nazywany jest
strefag agresji morza.

Tak powstate rumowisko odprowadzone zostaje
przez prady poza obszary matych gtebokosci, gdzie
wystepujgca energia mas wodnych jest niedosta-
teczna dla prowadzenia rozkruszajgcego oddzia-
tywania na dno zbiornika; tutaj tez zachodzi od-
ktadanie niesionego materiatu i tworzenie sie war-
stwy osadowej.

Tak sie przedstawia schemat procesu powsta-
wania zmian konturéw brzegu oraz profilu dna
morskiego.

Granica opisanych dwu stref jest nie stala, za-
rowno w przestrzeni jak i w czasie; zalezy ona
od wielu czynnikéw, wsrod ktérych czolowe miej-
sce zajmuje ilos¢ energii wytadowywanej przez
Srodowisko wodne na brzeg i ilos¢ rumowiska nie-
sionego z ladu.

W wyniku ogélnym tego procesu nastepuje
wyréwnywanie linii brzegowej oraz wyréwnywa-
nie dna.

Niezaleznie od wspomnianych proceséw prze-
biegajgcych na tle wahan zwierciadta wéd, w prze
obrazeniu brzegéw morskich i dna, wazna role od-
grywajg geodynamiczne ruchy skorupy ziemskiej
(wynoszenia sie wzglednie zapadania).

Calos¢ kolejnego przebiegu zmian uksztatto-
wania sie terenu przybrzeznego i odpowiadajgce-
go mu obszaru dna na skutek dziatania mas wod-
nych okreslamy mianem cyklu abrazyjnego. Po-
czatek takiego cyklu daje sie odtworzy¢ w miare
rozwoju roéznych dziedzin nauki; na podstawie
uogOlnien i przyjecia pewnych teorii mozna wy-
dedukowaé¢ réwniez i obraz koncowego stadium.
Ale istotne znaczenie dla techniki posiada znajo-
mos¢ wspoéiczesnego uksztatltowania i budowy ob-
szar6w przybrzeznych oraz moznos$¢ przewidywa-
nia dalszych zmian — celem praktycznego wyko-
rzystania tej znajomosci dla robét zwigzanych z
budowa portéw i umocnien brzegowych.

morfologia mor-
. W.).

(W/g Zenkowicza ,Dinamika i
skich bieriegow" opracowat inz.
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SKALE BEAUFORTA morza“ oraz jak ocenia¢ predkos¢ wiatru ogla-
szang w stopniach Beauforta, podajemy ponizej

Wobec do$¢ czesto spotykanych zapytan co
€ oty y Py tablice okres$lajgce wspomniane wielkoS$ci.

oznacza, podawany w komunikatach PIHM, ,stan

Skale Beauforta

I. Skala sity wiatru dwunasto- H* Skala, stanu morza (dziewiecio-
stopniowa stopniowa w zaleznosci od sity wiatru)
Sto- P Sto-
i Predkos¢ wiatru i i Obraz powierzchni morza
préle W m/sek. Cechy Wiatru Pgle p
0° 0,0— 0,5 Cisza bez wiatru 0° Tafla lustrzana
1° 06 17 Delikatny powiew 1°  Fala tuskowata
2° 1,8— h3 Lekki wiatr, dajacy sie odczuc
20 Fala krétka, grzbiety szkliste
3 34— 52 Staby wiatr, poruszajgcy flagi i liscie
drzew
; ; TP ; Fala diuzsza, na rzbietach tworz Si
2 53_ 74 Umiarkowany wiatr rozwijajacy flagi, 30 o 9 y sie
poruszajacy gatezie p
o Swiezy wiatr, poruszajacy wigksze ga- > Czeste biale grzebienie, poszum morza
5 75 98 tezie, niemity w odczuciu 4 ¢ 9 - P
o Silny wiatr poruszajgcy duze galezie, o Tworza si rzywacze. morze szumi
6 9.9—124 gto$no szumigcy 5 a sle grzy '
. . . . . Piana uktada sie w pasma wzdluz kie-
7° 12,5 15,2 g)stry Wiatr poruszajacy pnie cienkich 6° runku wiatru, szum morza stycha¢ z du-
rzew zej odleglosci
. Gwaltowny wicher wstrzgsajagcy catymi
8 15,3—182 drzewami, zatrzymujgcy cztowieka . .
20 Fala wysoka i dluga, geste pasma piany
o Burza (wichura) zrywajgca dachowki, morze grzmi
183 215 unoszaca lzejsze przedmioty
. Silna burza przewracajgca i tamigca ge Cata powierzchnia morza biata od piany,
10 21,6—251 drzewa wysokie géry wodne, silny grzmot morza
11° 25,2—29,0 Gwaltowna burza siejgca zniszczenia L L
Fala najwyzsza, kipiel wodna, rozpylona
w powietrzu woda morska ogranicza wi
d S¢ dobienst tej t
12° ponad 29 Orkan (huragan) wszystko niszczacy 0€znosc¢ na podoblenstwo geste] mgty
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OGLOSZENIA SADOWE

OGLOSZENIE
rejestrze statk6w handlowych morskich
wpisano dnia 7 listopada 1948 r. pod nr R Mor 89 —
parowiec rybacki ,POLESIE—GDY 89“ o miedzynaro-
dowym sygnale odr6zniajagcym SPAW. Wedtug $Swiade-
ctwa pomiarowego wystawionego dnia 30 pazdziernika
1947 r. przez Gdanski Urzad Morski w Gdansku — nr
94/47, wynik urzedowego obliczenia wymiaru statku jest
nastepujacy: dtugos¢: 42.21 m, najwieksza szeroko$¢:
7.22 m, gtebokos$é: 3.90 m, najwieksza diugos$¢ przedzia-
tu maszynowego: 9.90 m, pojemnos$¢ brutto: 928,5 ma czadi
328.08 ton rejestrowych, pojemno$é netto:. 367.1 m3 czyli
129.71 ton rejestrowych. Statek zostat zbudowany w ro-
ku 1917 przez firme: ,Cochrane & Sons Ltd.“ w Selby
(Anglia). Dane te nie zostaly udowodnione. Portem oj-
czystym statku jest Gdynia. Statek byt juz zarejestro-
wany w Polskim Urzedzie Rejestracyjnym w Londynie
dnia 23 sierpnia 1943 r. pod nr 51 i tu wpisano dnia 7
listopada 1948 r. R Mor 89. Wtascicielem statku jest
Firma: ,Battycka Spotka Okretowa“ Spoétka z ograni-
czong odpowiedzialno$ciag w Gdyni zapisana dnia 18 mar-

W tutejszym

ca 1947 r. w rejestrze handlowym dziat B Sadu Okrego-
wego w Gdyni pod nr 228. Cztonkami Zarzadu sa: oby-
watele polscy: Tadeusz Olszowski z Gdyni, Michat Lip-

czyhski w Sopocie, Tadeusz Dabrowski w Sopocie. Wyso-
ko$¢ udziatu we wtasnosci 100%. Wysokos$¢ udziatu kapi-
tatu polskiego we witasnosci 100%. Tytut nabycia: Statek
zostat nabyty od armatora ,The Adam Steam Pishing Co
Ltd., Pleetwood (Anglia) umowa z 31 maja 1943 r. oraz
umowg przelewu praw z 28 czerwca, 22 lipca 1943 r.
Wszystkie warunki co do przynaleznosci panstwowej
wtasciciela zostaly wypetnione.
Sad Grodzki w Gdyni.

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze statk6w handlowych morskich

wpisano dnia 6 listopada 1948 r. pod nr R Mor 88 —
parowiec rybacki ,POKUCIE—GDY 98" o miedzynaro-
dowym sygnale odrézniajacym SPAV. Wedlug $wiade-

ctwa pomiarowego, wybawionego przez Giéwny Urzad
Morski w Gdansku dnia 14 listopida 1947 r. nr 97/47, wy-
nik urzedowego obliczenia wymiaru statku jest naste-
pujgcy: dilugos$é: 42.21 m, najwieksza szeroko$¢: 7.22 m,
gtebokos$¢: 3.90 m, najwieksza diugos¢ przedziatu maszyno-
wego 9.86 m, pojemnos$¢ brutto: 915.1 m3 czyli 323.36 ton
rejestrowych, pojemnos$¢ netto: 369.9 ms czyli 130.70 ton
rejestrowych. Statek zostat zbudowany w roku 1917 przez
firme: ,Cochrane & Sons Ltd." w Selby (Anglia). Dane
te nie zostaly udowodnione. Portem ojczystym statku
jest Gdynia. Statek byt juz zarejestrowany dnia 23 sier-
pnia 1943 r. w Polskim Urzedzie Rejesracyjnym w Lon-
dynie pod nr 50 i tu wpisano dnia 6 listopada 1948 r. R
Mor 88. Wiascicielem statku jest firma ,Battycka Spéika
Okretowa" Spoétka z ograniczong odpowiedzialno$ciag w
Gdyni, zapisani dnia 18 marca 1947 r. w rejestrze han-
dlowym dziat B Sadu Okregowego w Gdyni pod nr 228.

Cztonkami Zarzadu sa: obywatele polscy: Tadeusz OI-
szowski z Gdyni, Michat Lipczynhnski ze Sopotu, Tadeusz
Dabrowski ze Sopotu. Wysoko$¢ udziatlu we witasnosci.

100%. Wysoko$¢ udzialu we wiasnosci kapitatu polskie-
go: 100%. Tytut nabycia: statek zostat nabyty od arma-
tora: ,The Adam Steam Fishing Co Ltd.“, Fleetwood
(Anglia) umowag z 31 maja 1943 r. oraz umowga przele-
wu z 28 czerwcal/22 lipca 1943 r. Wszystkie warunki co
do przynaleznos$ci panstwowej wtlasciciela zostaly wy-

petnione.
Sad Groill/id w Gdyni.

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze statk6w handlowych morskich
wpisano dnia 5 lutego 1949 r. pod nr R MOR 92 — traw-
ler motorowy ,URAN—GDY 104 o miedzynarodowym
sygnale odr6zniajacym SPDC. Wedlug $wiadectwa po-
miarowego, wystawionego dnia 21 stycznia 1949 r. przez
Gdanski Urzagd Morski — Wydziat Zeglugi w Gdyni nr

187, wynik urzedowego obliczenia wymiaru statku jest
nastepujgcy: diugosé: 40,45 m, najwieksza szerokos$é:
8,08 m, gtebokos$¢: 4.02 m, najwieksza diugos¢ przedziatu
maszynowego: 9.55 m, pojemnos$¢ brutto 8451 m3 czyli
298,62 ton rejestrowych, pojemno$¢é netto: 3150 m3 czyli
111,29 ton rejestrowych. Statek zostat zbudowany w ro-
ku 1943, przez firme: Herd & Mackenzie w Aberdeen
(Anglia). Dane te nie zostaly udowodnione. Portem oj-
czystym statku jest Gdynia. Wtascicielem statku jest:
Skarb Panstwa Polskiego (Ministerstwo zeglugi). Wy-
soko$¢ udziatu we witasnosci: 100%. Wysokos¢ udziatu
we wilasnos$ci kapitatu polskiego: 100%. Tytut nabycia:
Statek zostat nabyty umowag darowizny UNRRA z dnia
28 lutego 1948 r. Wszystkie warunki co do przynalezno-
Sci panstwowej wtasciciela zostaty wypetnione.
Sad Grodzki w Gdyni.

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze statk6w handlowych morskich
zapisano dnia 28 listopada 1947 r. pod nr R Mor 47 —
parowiec jednoSrubowy ,RATAJ“® o0 miedzynarodowym
sygnale odrézniajagcym SPFA. Wedlug $Swiadectwa po-
miarowego, wystawionego przez Giéwny Urzad Morski
w Gdansku dnia 14 pazdziernika 1947 r. — nr 54/47, wy-
nik urzedowego obliczenia wymiaru statku jest naste-
pujacy: diugos¢ 68.78 m, najwieksza szeroko$¢: 10.64 m,
gtebokosé: 3.87 m, najwieksza dilugos$¢ przedzialu maszy-
nowego: 11.09 m, pojemnos$¢ brutto: 2893,7 ms czyli 1021,48
ton rejestrowych, pojemno$¢ netto: 1705,2 m3 czyli 601,94
ton rejestrowych. Statek zostat zbudowany w roku 1906
przez firme: Helsingérs Jernsk & Msk w Helsingors.
(Dane te nie sa udowodnione). Portem ojczystym statku
jest Gdynia. Wtascicielem statku jest Skarb Panstwa Pol-
skiego (Ministerstwo zeglugi). Uzytkownikiem statku
(managing agent) jest przedsiebiorstwo zeglugowe: ,ze-
gluga Polska“ S. A. w Gdyni. Wysoko$¢ udziatu we wtas-
nosci: 100%. Wysokos¢ udzialu we wiasnosci kapitatu
polskiego: 100%. Tytut nabycia: Na mocy art. 2 ust. 1
lit. ¢ dekretu z dnia 8 marca 1946 r. o majatkach opu-
szczonych i poniemieckich. (Dz. U. R. P. Nr 13 poz. 87).
W szystkie warunki co do przynaleznos$ci panstwowej wta-
Sciciela zostaty wypetnione.

Sad Grodzki w Gdyni.

OGLOSZENIE
«

W tutejszym rejestrze statk6w handlowych morskich
zapisano dnia 28 listopada 1947 r. pod nr R Mor 46 __
parowiec jednoSrubowy ,NYSSA“ o miedzynarodowym
sygnale odrézniajagcym SPFM. Wedtug Swiadectwa pomia
rowego, wystawionego przez Giéwny Urzad Morski w
Gdansku dnia 14 pazdziernika 1947 r. — nr 50/47, wynik
urzedowego obliczenia wymiaru statku jest nastepujacy:

dlugos¢: 50.84 m, najwieksza szeroko$¢: 8.22 m, gtebo-
kos¢: 4.01 m, najwieksza diugosé¢ przedzialtu maszyno-
wego: 7.95 m, pojemno$¢ brutto: 1548,3 ms czyli 546,56

ton rejestrowych, pojemno$¢ netto: 1021,2 ms czyli 360,47
ton rejestrowych. Statek zostat zbudowany w roku 1890
przez firme P. Larson w Thorskog. (dane te nie sg udo-
wodnione). Portem ojczystym statku jest Gdynia. Wias-
cicielem statku jest Skarb Panstwa Polskiego (Minister-
stwo zeglugi). Uzytkownikiem statku (managing agent)
jest przedsigbiorstwo zeglugowe: ,zegluga Polska“ S. A.
w Gdyni. Wysoko$¢ udziatu we wtasnos$ci: 100%. Wyso-
kos¢ udziatu we wiasnosci kapitatu polskiego: 100%. Ty-
tut nabycia: Na mocy art. 2 ust. 1 lit. ¢ dekretu z dnia
8 marca 1946 r. o majatkach opuszczonych i poniemiec-
kich (Dz. U. R. P. nr 13 poz. 87). Wszystkie warunki co
dio przynaleznos$ci panstwowej wtasciciela zostaly wy-
petnione.
Sad Grodzki w Gdyni.

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze statké6w handlowych morskich
wpisano dnia 23 lutego 1949 pod nr R Mor 94 — Zaglo-
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woé-motorowy kuter rybacki ,W — Ws 3“ o miedzynaro-
wym sygnale odr6zniajgcym SODV. Wedtug $wiadectwa
pomiarowego, wystawionego dnia S pazdziernika 1948
przez Gdanski Urzagd Morski — Wydziat Zeglugi w Gdy-
ni — nr 170/48, wynik urzedowego obliczenia wymiaru
statku jest nastepujacy: diugos$é: 15,03, najwieksza sze-
rokos¢: 552 m, gtebokos$é: 1,98 m, najwieksza dtugosé
przedzialu maszynowego: 4,75 m, pojemno$¢ brutto 94,6
m3 czyli 33,44 ton rejestrowych, pojemno$¢ netto: 29,9 ms
czyli 10,58 ton rejestrowych. Statek zostal zbudowany w
roku 1947 u szkutnika Leona Ledtkego we Wtadystawo-
wie. Portem ojczystym statku jest Wiadystawowo. Wias-
cicielem statku'jest: rybak Franciszek Netzel, obywatel
polski, zamieszkaly we Wielkiej Wsi. Wysoko$¢ udziatu
we wilasnosci 100%. Wysoko$s¢ udziatu we wiasnosci ka-
pitatu polskiego: 100%. Tytut nabycia: zbudowano na
wtasny rachunek wtasciciela. Wszystkie warunki co do
przynaleznosci panstwowej wtasciciela zostaly wypetnione.
Sad Grodzki w Gdyni.

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze statk6w handlowych morskich
wpisano dnia 23 lutego 1949 r. pod nr. R Mor 95 — sta-
tek zaglowo-motorowy rybacki ,W Ws—8*“ o miedzyna-
rodowym sygnale odr6zniajacym SODK. Wedlug $Swiade-
ctwa pomiarowego wystawionego dnia 2 wrzes$nia 1948
r. przez Gdanski Urzagd Morski — Wydziat zeglugi w
Gdyni — nr 158/48 wynik urzedowego obliczenia wymia-
ru statku jest nastepujgcy: diugos$¢: 13.64 m, najwieksza
szerokos¢: 4,93 m, glebokos$é:. 1,69 m, najwieksza dlugos¢
przedziatu maszynowego: 4,39 m, pojemno$¢ brutto: 63,0
ms czyli 22,27 ton rejestrowych, pojemno$¢ netto: 22,1 m3
czyli 7,82 ton rejestrowych. Statek zostat zbudowany w
roku 1947 przez szkutnika Leona Ledtkego we Wiadysta-
wowie. Portem ojczystym statku jest Witadystawowo. Wta
Scicielem statku jest: obywatel polski Adolf Wdziekon-
ski z Wielkiej Wsi, obywatelka polska Katarzyna z d.
Kucewicz Wdzigkonska z Wielkiej Wsi po polewie. Wy-
soko$¢ udziatu we witasnosci: 100%. Wysokos$¢ udziatu
we witasnos$ci kapitatu polskiego: 100%. Tytut nabycia.
Zbudowano na wtasny rachunek wtascicieli. Wszystkie wa-
runki co do przynalezno$ci panstwowej wtasciciela zostaty
wypetnione. )

Sad Grodzki w Gdym.

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze statk6w handlowych morskich
wpisano dnia 23 lutego 1949 r. pod nr R Mor 96 — 1t6dz
motorowg ,CELNIK 1 o miedzynarodowym sygnale od-
r6zniajagcym SOEB. Wedlug $wiadectwa pomiarowego
wystawionego przez Gdanski Urzagd Morski Wydziat
zeglugi w Gdyni dnia 30 listopada 1948 nr. 181/48, wynik
urzedowego obliczenia wymiaru statku jest nastepujacy,
dtugos¢ 22,95 m, najwieksza szerokos$¢: 4,22 m, gtebo-
kos¢: 1,70 m, najwieksza diugos$é przedziatu maszynowe-
go: 5,12 m, pojemno$¢ brutto: 112,8 m3 czyli 39,86 ton
rejestrowych, pojemno$¢ netto: 28,3 m3 czyli 10,01 ton
rejestrowych. Statek zostat zbudowany w roku 1944 przez
firme: ,Gebr. Kroeger®* w Warnemiunde. Dane te nie zo-
statly udowodnione. Portem ojczystym statku jest Gdynia.
Wtascicielem statku jest: Skarb Panstwa Polskiego —
Ministerstwo Skarbu (Urzad Celny w Gdyni). Wysokos$¢
udziatu we wiasnosci: 100%. Wysoko$¢ udziatlu we witas-
noéci kapitatu polskiego: 100%. Tytut nabycia: L6édz zo-
stata przekazana przez Biuro UNRRA, Demobilu i Relie-
fu przy Ministerstwie Przemystu i Handlu pismem z 25.
X. 48 — Dem. 4263/48/1.Z/HZ. Wszystkie warunki co do
przynaleznos$ci panstwowej wtasciciela zostaly wypetnione.

Sad Grodzki w Gdyni.

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze statkéw handlowych morskich
wpisano dnia 11 marca 1949 pod nr R Mor 97 — trawler
motorowy ,ZODIAK" o miedzynarodowym sygnale od-
r6zniajacym SPCE. Wedlug Swiadectwa pomiarowego, wy
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stawionego przez Gdanski Urzad Morski Wydziat ze-
glugi w Gdyni dnia 29 listopada 1948 nr 180/48, wynik
urzedowego obliczenia wymiaru statku jest nastepujacy,
dlugos$¢: 39,26 m, najwieksza szeroko$¢: 7,48 m, gtebo-
kos¢: 3,11 m, najwieksza dilugo$¢ przedziatlu maszynowe-
go: 12,54 m, pojemnos$¢ brutto: 5550 m3 czyli 196,12 ton
rejestrowych, pojemno$¢ netto: 1815 m3 czyli 64,14 ton
rejestrowych. Statek zostal zbudowany w roku 1943
przez firme: Gibbs & Cox w New York. Dane te niezo-
staty udowodnione. Portem ojczystym” statku jest Gdy-
nia. Witascicielem statku jest: Skarb Panstwa Polskiego

Wydziat Hydrograficzny Gdanskiego Urzedu Morskiego.
Wysokos$¢é udzialu we wiasnosci: 100%. Wysokos$¢ udzia-
tu we wtasnosci kapitatu polskiego: 100%>. Tytut nabycia:
Statek zostat przekazany z demobilu amerykanskiego.
Wszystkie warunki co do przynalezno$ci panstwowej wta-
Sciciela zostaly wypetnione. Sad Grodzki w &dym,

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze statkéw handlowych morskich
wpisano dnia 23 lutego 1949 pod nr R Mor 93 zaglo-
wo-motorowy kuter rybacki ,W — Ws 6“ o miedzynaro-
dowym sygnale odr6zniajgcym SODW. Wedlug $wiade-
ctwa pomiarowego, wystawionego dnia 8 pazdziernika
1948 przez Gdanski Urzad Morski — Wydziat zeglugi
w Gdyni — nr 171/48, wynik urzedowego obliczenia wy-
miaru statku jest nastepujgcy: ditugos$¢: 15,03 m, najwiek-
sza szerokos$¢: 5,52 m, gtebokos$é: 1,98 m, najwieksza
dtugos$¢ przedziatu maszynowego: 4,75 m, pojemno$¢ brut-
to: 94,6 m3 czyli 33,44 ton rejestrowych, pojemnos$¢ netto:
29,9 m3 czyli 10,58 ton rejestrowych. Statek zostat zbu-
dowany w roku 1947 u szkutnika Leona Ledtkego we
Wtadystawowie. Portem ojczystym statku jest Wtadysta-
wowo. Wtascicielem statku jest obywatel polski Pawet
Bolda, rybak z Wielkiej Wsi. Wysoko$¢ udziatu we wias-
nosci 100%. Wysokos$¢ udziatu we wtasnos$ci kapitatu pol-
skiego 100%. Tytut nabycia: zbudowano na wtasny ra-
chunek wiasciciela. Wszystkie wrunki co do przynalezno-
Sci panstwowej wtasciciela zostaly wypetnione.

Sad Grodzki w Gdyni.

OGLOSZENIE

W tutejszym rejestrze statkéw handlowych morskich
wpisano dnia 2 wrze$nia 1948 r. pod nr R Mor 83 parowy
statek towarowy ,NAROCZ“ o miedzynarodowym sy-
gnale odr6zniajagcym SPBY. Wedlug $Swiadectwa pomia-
rowego, wystawionego dnia 3 grudnia 1947 r. przez Gdan-
ski Urzad Morski w Gdansku — nr 101/47, wynik urze-
dowego obliczenia wymiaru statku jest nastepujacy: dtu-
gos¢ 74,675 m, najwieksza szeroko$¢ 11,292 m, gtebokos¢
5,486 m, najwieksza dlugos$¢ przedzialu .maszynowego
14,021 m, pojemno$¢ brutto 5079,14 m3 czyli 1794,75 ton
rejestrowych, pojemno$¢é netto 249255 ms czyli 880,76
ton rejestrowych. Statek zostat zbudowany w roku 1915
przez firme William Gray & Co Ltd w West Hartlepool.
Dane te nie zostaty udowodnione. Portem ojczystym stat-
ku jest Gdansk. Statek byt juz zarejestrowany przed woj-
ng w Polskim Urzedzie Marynarki Handlowej w Gdan-
sku pod Nr R Mor 22, z powodu zaginigcia rejestru i
przynaleznych akt w czasie dziatan wojennych wpisano
na nowo dnia 2 wrzesnia 1948 r. R Mor 83. Wiascicielem
statku jest firma ,Battycka Spdika Okretowa" Spoétka
z ograniczong odpowiedzialnoscia w Gdyni, zapisana dnia
18 marca 1947 r. w rejestrze handlowymidzial R Sadu Okre-
gowego w Gdyni pod nr 228. Cztonkami zarzadu sa oby-

watele polscy: Tadeusz Olszowski z Gdyni, Michat Lip-
czyhski z Sopotu, Tadeusz Dgbrowski z Sopotu. Wyso-
kos¢ udzialu we wtasnosci 100%. Wysoko$¢ udziatu we
witasnos$ci, kapitatu polskiego 100%. Statek zostat na-
byty o darmatora Gecrgiosa Nicolacu Louloudis w Andros
— Grecja — na podstawie umowy kupna z dnia 20 lu-
tego 1939 r. Wszystkie warunki co do przynaleznos$ci
panstwowej wtasciciela zostaly wypetnione.

Sad Grodzki w Gdyni.



K ONKURS

na najlepszy opis metod pracy przodownika, racjonalizatora lab
przodujqcej brygady w przemysle, budownictwie, rolnictwie,
komanikacj i innych dziedzinach zycia gospodarczego, powodujgcej
wzrost wydajnosci, poprawe jakosci lub obnizenie kosztow produkciji.

W celu:
a) rozpowszechnienia metod pracy przodownikéw i racjonalizatoréw,
b) wymiany doswiadczen pomiedzy przodownikami i racjonalizatorami w poszczegdlnych gateziach przemystu
i w gospodarce narodowej,
cj jak najszerszego propagowania ruchu wspéizawodnictwa pracy, przodownictwa i nowatorstwa,

d) zebrania materiatbw dla naukowych uogélnien
»Robotniczy Przeglad Gospodarczy” organ CRZZ oraz ,Przeglad Organizacji“ organ GIP i TNOiK ogtaszajg

KONKURS

na najlepszy opis metod pracy przodownika, racjonalizatora lub przodujacej brygady.
W opracowaniu konkursowym podac¢ nalezy:

1 okolicznosci, ktére sktonity przodownika Ilub przodujgca brygade do szukania lepszych metod pracy niz
stosowane dotychczas,

2. opis wysitkéw i staran celem wprowadzenia nowej metody w zycie (préby, napotykane trudnosci tech-
niczne i organizacyjne, stosunek wspéttowarzyszy pracy itp.),

3. opis istotnych zmian dokonanych w metodzie pracy (jej cel i $rodki techniczne uzyte do wprowadzenia
metody w zycie),

4. szczeg6towy opis roznicy miedzy dawnym i nowym sposobem (jaka jest kolejno$¢ nowych czynnosci, czas
ich trwania i ktérag czynno$¢ nalezy uwazaé¢ za decydujacg o wynikach nowej metody),

5. uzyskane wyniki, mierzone wzrostem wydajnos$ci pracy na godzine lub dniéwke albo podwyzszeniem ja-
kosci produkcji lub obnizeniem kosztéw w poréwnaniu z wynikami metod stosowanych dotychczas,

6. wptyw nowej metody na wzrost zarobkow,

7. 'zastosowanie i rozpowszechnienie nowej metody pracy w danym zaktadzie, w gatezi przemystu i w innych
zaktadach,

8. jakie'przedsiewzigé $rodki dla rozpowszechniania ulepszonej metody pracy.

Opis powinien by¢ zwiezly i wTmiare moznosci sporzagdzony na maszynie.

Opis moze by¢ uzupetniony rysunkami, jes$li sa one potrzebne dla lepszego przedstawienia istoty zmian w me-
todzie pracy.

Wyréznione prace beda opublikowane w ,Robotniczym Przegladzie Gospodarczym®, ,Przegladzie Organi-
zacji“ i w innych czasopismach, lub wydane w formie broszur. Autorzy opublikowanych prac otrzymajg hono-
rarium autorskie.

Sad Konkursowy przyzna nagrody za najlepsze sposréd prac wyrdéznionych.

Zostaly zgtoszone nastepujagce nagrody:

trzy po 100.000 zt
dwie 9 50.000 zt
piec n 30.000 zt
osiem 25.000 zt
dziesie¢ 10.000 zt

Przodownicy pracy, racjonalizatorzy lub przodujgce zespoly, napotykajgc na trudnos$ci przy opracowaniu opisu
metody pracy winni sie zwréci¢ do organizatoréw konkursu. Organizatorzy konkursu udzielg im wszelkiej pomocy
potrzebnej do opracowania opisu metody ich pracy.

Udziat w nagrodach przystuguje przodownikowi, racjonalizatorowi lub przodujgcej brygadzie jak i auto-
rowi, jezeli przodownik sam nie jest autorem.

W Sadzie Konkursowym wezmag udziat przedstawiciele zwigzkéw zawodowych, zrzeszen technicznych i sto-
warzyszen naukowych.

Prace nadsyta¢ nalezy do dnia 1 grudnia br. w kopertach adresowanych: ,Redakcja ,Robotniczego Prze-
gladu Gospodarczego“, CRZZ, Warszawa, Kopernika 36 lub Redakcja ,Przegladu Organizacji“ __ Warszawa,
Niemcewicza 9 m. 14 - , Konkurs na opis metody pracy“.

Wyr6znione opisy beda przedmiotem naukowych opracowan.

Przodownicy, inzynierowie, technicy i majstrowie popularyzujcie konkurs, rozpowszechniajcie przodujgce
metody pracy i wzbogacajcie nauke doswiadczeniem i osiggnieciami czotowych ludzi pracy!



PANSTWOWE PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE

»HYDROTREST«

Skroi telegraficzny »PEPEBEHYD*

Centrala: WARSZAWA, ul. Smolna 32. Tel. 8-78-10 i 8-79-11

Oddziat Gtowny: WARSZAWA, ul. Smolna 32, Tel. 8-22-10
" Inzynieryjny GDYNIA, ul. Karpacka 5, Tel. 13-43
" Morski: SZCZECIN, ul. Mariana Buczka 31, Tel. 27-96

" Inzynieryjny WARSZAWA, Al Jerozolimskie 11, Tel. 8-53-54
Ekspozytura w BIELSKU: ul. Barlickiego 15, Tel. 22-93
we WROCELAWIU: ul. KoHataja 24, Tel. 25-82

Przedsiebiorstwo wykonuje wszelkie roboty

w zakresie wodno-inzynierskim, a w szczegdlnosci:

T

Porty morskie i rzeczne - Stocznie - Wydobywanie
zatopionych obiektow plywajgcych - Zapory, jazy,
Sluzy, upusty, lewary wodne - Zbiorniki dolinowe,
zaktady o sile wodnej, sztolnie, rurociagi - Mosty
stalowe, zelbetowe i drewniane - Konstrukcje stalo-
we do budowli wodnych - Podnoszenie zwalonych
konstrukcji - Kanaty zeglugi, akwadukty, ponosnie,
syfony - Regulacje i obwatowanie rzek - Roboty
ziemne - Melioracje wodne - Budowa lothisk-Wodo-
ciggi I kanalizacje miast i osiedli - Wiertnictwo
badawcze 1 studzienne - Projekty - Kosztorysy
Pomiary - Budowa

Przedsiebiorstwo jest wyposazone w ciezki sprzet budowlany i maszyny

G.Z.G. ,.Dom Prasy" — zam. 1772/49 — W-21086.
Rekopis otrzymano 6. X. 49. — Druk wykoncz. 15. X1. 49.



