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W dniu 1 października 1938 r. stało się zadość sprawiedli-
wości dziejowej, która przełamała sztuczną granicą, oddzielającą
dwieście pięćdziesiąt tysięcy Polaków za Olzą od trzydziestu pięciu
milionów Polaków w Rzeczypospolitej.

W dniach, w których ivażyly się losy naszych braci za Olzą,
Społeczeństwo Polskie dało tvyraz budującej jednomyślności doku-
mentując tym, iż w chwilach decydujących dła Narodu potrafi ujaw-
nić jednolitą wolę.

Świat techniczny z głęboką radością wita powrót Śląska Za-
olzańskiego do Macierzy i specjalnie głęboko docenia jego znaczenie.

My ze swej strony poświęcimy nasze szpalty w jednym z na-
stępnych numerów Życia Technicznego odzyskanej Ziemi Śląska Za-
olzańskiego.

REDAKCJA

Zeszyt niniejszy wydajemy pod hasłem „Praca Inżyniera polskiego w Gdyni" z okazji IV Zjazdu
Inżynierów Budowlanych w Gdyni w czasie od 10—12 września b. r.

Przy redakcji niniejszego zeszytu swoją pracę ofiarował nam Inż. Stanisław Hiickel z Gdyni, za co
na tym miejscu składamy podziękowanie.

Redakcja.

KOMUNIKATY
IV ZJAZD INŻYNIERÓW BUDOWLANYCH W GDYNI

Czwarty z kolei Zjazd inżynierów budowlanych odbył si-;
w Gdyni w czasie od 10—12 września br. Poświęcony on był
zagadnieniom ,,Wpływu czynników zewnętrznych na użytko-
wanie i trwałość budowli".

Ogółem zgłoszono na zjazd 40 referatów. Prace te wy-
drukowane zostały w księdze referatowej, rozesłanej uprzednio
wszystkim uczestnikom zjazdu, a w czasie obrad były one
tylko krótko omawiano przez autorów i przedyskutowane.
W ujęciu treści referatów autorowie unikali teoretyzowania —
podając w przystępnej formie wyniki najnowszych doświadczeń
oraz obserwacji z praktyki nad poszczególnymi zagadnieniami.
Umożliwiło to wzięcie udziału w dyskusji szerokiemu gronu
słuchaczy, wśród których poza inżynierami budowlanymi,
znajdował się szereg osób pokrewnych zawodów, zaintereso
wanych rozwojem budownictwa.

Całość referatów podzielono na dwie grupy, dotyczące:
a) wpływu dobroci materiałów na użytkowanie i trwa-

łość budowli,
b) wpływu projektodawcy i konstruktora na użytkowa-

nie i trwałość budowli.
W pierwszej grupie omawiano zagadnienia ochrony drew-

na przed ogniem, badania kamieni budowlanych i utrwalenie
ich powierzchni na działanie atmosfery, stosowania licówki
elewacyjnej z kamieni naturalnych, badania trwałości ceramicz-
nych materiałów budowlanych (osobny referat poświęcony ba-
daniu cegły).

Zaprawom budowlanym poświęcono trzy referaty, po
dobnie betonowi, ze szczególnym uwzględnieniem betonów lek-
kich i glinowych.

Bardzo ożywioną dyskusję wywołało 7 referatów oma-
wiających sprawy materiałów izolacyjnych i walki z wilgocią.

Treść zeszytu na ostatniej stronie tekstu
Ciąg dalszy Komunikatów za tekstem



widok Elewatora Zbożowego w Gdyni

Inż. Stanisław Leon Kamiński. (I!) (Ofil) (13H)

ZWIĄZEK POLSKICH INŻYNIERÓW
BUDOWLANYCH, JEGO (ELE, ZADANIA I DZIAŁALNOŚĆ

W dniach 10
w Gdyni czwarty

l k i h I i

12 września 1938 roku odbył sit;
y y z kolei zjazd naukowy Związku

Polskich Inżynierów Budowlanych. Siedziba Związku
mieści się w "Warszawie, a zakres działalności i wpły-
wów rozciąga się na cały obszar Polski, za pośrednic-
twem licznych oddziałów w ważniejszych ośrodkach
skupienia ludzi zainteresowanych w jakimkolwiek
stopniu w budownictwie. Zorganizowanie się. inży-
nierów pracujących w budownictwie lub dla budow-
nictwa i reprezentujących zawód, tak ściśle /.wiązany
z ważną dziedziną zagadnień postępu techniki bu-
dowlanej, początkowo musiało siłą rzeczy natrafiać
na różne przeszkody. Obecnie potrzeba zrzeszenia
się, w celach ściśle określonych przez nasz statui,
jest aż nadto doniosłe rozumiana i odczuwana prze/,
naszych kolegów. To też, po kilku latach działalności
Związku można zauważyć, stalą ewolucję prac po-
dejmowanych na terenie, czy to naukowym, czy nor-
malizacyjnym naszego życia technicznego, bądź też
w obronie bezpośrednich praw zawodowych. Jakie
cele obrała .sobie organizacja, która potrafiła zjedno-
czyć ludzi tak licznie i tak wartościowych: jednych
pod względem naukowym, innych pod względem
wiedzy praktycznej? Na to odpowiedź daje § Ł na-
szego statutu w pełnym jego brzmieniu:

Związek ma na celu:
a) prowadzenie prac w kierunku pogłębiania

wiedzy fachowej w budownictwie oraz rozszerzania
możliwości stosowania jej w praktyce;

b) obronę interesów zawodowycii i ekonomicz-
nych inżynierów budowlanych oraz regulowaniu
spraw i zagadnień zawodowych;

c) współpracę z władzami rządowymi, z samo-
rządem gospodarczym i instytucjami zawodowymi
oraz ekonomiezno-społecznymi;

d) przedstawicielstwo zawodowe i gospodarcze
wobec ciał ustawodawczych, rządu, instytucji samo-
rządowych, naukowych i społecznych.

Działalność ogólna Związku polega na: współ-
pracy z organizacjami technicznymi, z władzami naj-
częściej budowlanymi — przez liczne memoriały i in-
terwencje w sprawach, ścisłe nas interesujących, branie
udziału w wystawach i targach, prowadzeniu działu

pośrednictwa pracy i wreszcie, najwybicniej może,
przez działalność Komisyj Naukowych i Zawodo-
wych. Przy Związku pracuje szereg Komisji i pod-
komisji z których: 1) Komisja Budowlana, 2) Izola-
cyjna, o) Kamieni Budowlanych, 1) Cementu, Beto-
nu i Żelbetu, 5) Konstrukcji Stalowych, (•) Konstrukcji
Drewnianych, 7) Badań Gruntu, uzyskały uprawnie-
nia Komisji Normalizacyjnych 1*. K. N. Rezultatem
ich prac jest cały szereg obowiązujących norm z tych
dziedzin budownictwa, W celu koordynacji prac
i ściślejszego kontaktu między komisjami pracujący-
mi w normalizacji budownictwa, Związek nas/ po-
wziął myśl i za zgodą I1. K. N. zorganizował Radę
Przewodniczących Komisji Budownictwa P. K. N.
pr/y Zw. I'. I. B. Innne komisji-, wyłonione z naszego
Związku, jak zagraniczna, organizacyjna, konkursów,
taryfowa --- pracują znów w swych kierunkach. Ko-
misja Zagraniczna utrzymuje kuntakt ze światem bu-
dowlanym zagranicą i prowadzi propagandę nauki
polskiej w porozumieniu / naszym M, S. Z., co prze-
jawia się, między innymi, udziałem naszym w kongre-
sach i /jazdach na terenie obcym. Rezultatem pnu:
Komisji Taryfowej jest wydanie czterech norm wy-
nagrodzeń za prace inżynierów budowlanych; normy
te stosowane są w szerokim zakresie przez władze
państwowe i samorządowe. Komisja Spraw Zawodo-
wych ma za zadanie zajęcie się regulacją zagadnień za-
wodowych, szczególnie w trakcie przygotowywania
szeregu ustaw i rozporządzeń wykonawczych, doty-
czących uprawnień c/y ograniczeń poszczególnych
gałęzi zawodowych. Jak wiemy, niektóre sprawy do-
tyczące nas, w aktach ustawodawczych, przeprowa-
dzone zostały ze stratą interesów ogólno społecznego,
inne szczęśliwie or/.ymaly bądź poprawki łagodzące,
bądź też uchwalenie ich zostało zaniechane. Komisja
Laboratoriów organizuje współpracę między poszcze-
gólnymi placówkami doświadczalnymi w zakresie
wymiany wzajemnego dorobku naukowego, oraz wy-
daje Biuletyn Laboratoriów Budowlanych, mający
ukazywać i:ię co 3 miesiące w nowym czasopiśmie
„Inżynieria i Budownictwo", naszym oficjalnym or-
ganie, którego pierwszy numer ukazał się w lipcu rb.

Terenem wymiany wspólnych myśli, zamierzeń



na przyszłość i sprawozdawczym z działalności nau-
kowej i zawodowej Związku są Zjazdy Ogólne. Zaw-
sze są one o obradach bardzo żywych, o dużej frek-
wencji po stronie przemawiających i słuchających
dzięki zainteresowaniu się samych uczestników i wy-
jątkowo serdecznemu stosunkowi wszelkich władz,
zatrudniających naszych kolegów. Ministerstwo
Spraw Wojskowych, Min. Komunikacji, Min. Spraw
Wewnętrznch, Instytucje .samorządowe i prywatne
ułatwiają przybycie na zjazd, delegując lub udzielając
urlopów; uwzględniają przychylnie starania naszych
Komitetów organizacyjnych. Z drugiej strony, jak już
wspomniano, sami członkowie biorą zawsze chętny
udział w imprezach organizowanych przez Związek
i w zgłaszaniu odczytów czy referatów na tematy
ich specjalności lub zaiteresowań.

Dotychczas odbyły się Zjazdy:
I. Zjazd Inżynierów Budowlanych zwołany

w Warszawie w maju 1U34 roku na skutek szczęśliwej
inicjatywy nielicznej garstki inżynierów, doskonale
udających sobie sprawę z potrzeby i korzyści zrzesze-
nia ludzi zainteresowanych w naszej specjalnej ga-
łęzi techniki.

II. Walny Zjazd już członków Polskiego Zwią-
zku Inżynierów Budów, w Katowicach w dniach
15—17 lutego 1936 roku, którego przedmiotem obrad

Inż. Ludwik Budka.

były liczne referaty z zakresu konstrukcji inżynier-
sftich, autorów o znanych nazwiskach w świecie nau-
kowym nie tylko u nas, ale i zagranicą. Zbiór tych
prac zawiera Księga Zjazdowa, rozesłana do sfer rzą-
dowych i naukowych.

Hl. Walny Zjazd w dniu 14 września \l)tf roku
we Lwowie, na którym zostały oświetlone prace
Związku na polu naukowym i zawodowym, oraz
uchwalone zostały zmiany statutu, wprowadzające
poza zmianą nazwy — cały szereg potrzebnych i do-
niosłych zmian wywołanych znacznym rozszerze-
niem zasięgu prac i wpływów Związku przez powsta-
nie w całym kraju szeregu oddziałów, które też od-
tąd rządzą się statutem ogólnym i własnymi regula-
minami.

Wreszcie czwarty naukowy zjad w Gdyni po-
święcony zagadnieniom o temacie ogólnym: „Wpły-
wy czynników zewnętrznych na użytkowanie i trwa-
łość budynków", w szczególności na wpływ do-
boru materiałów i wpływy projektodawcy i kon-
struktora.

Referaty miały za cel wyjaśnienie najnowszych
zdobyczy w dziedzinie projektowania obiektów i wy-
świetlenie zagadnień pochodzących od czynników
przyrody.

621.87

URZĄDZENIA PRZEŁADUNKOWE PORTU W GDYNI
(wyjątki i, referatu wygłoszonego na I Zjeździe Iniy merów Portowych Państw Bałtyckich i Skandynaw-

skich w (jdyni (3—6 maj 1938 r.).

Wyposażenie nabrzeży w urządzeniach przeła-
dunkowe następowało stopniowo i równolegle z. bu-
dową nabrzeży i magazynów. Rodzaj urządzeń oraz
poszczególne ich typy zastosowano w zależności od
ich preznaczenia, rodzaju ładunków jak i Wymogów
odnośnie wydajności urządzeń.

Dla przeładunku towarów maso-
wych, jak węgiel, nawozy sztuczne
i ruda przeznaczone są specjalne urzą-
dzenia o dużych wydajnościach oraz
dźwigi zaopatrzone w chwytaki, zaś
dla towarów drobnicowych tj. towa-
rów w workach, beczkach, skrzyniach,
belach oraz luzem — dźwigi drobnico-
we, kórych liny nośne zakończone są
hakiem, na którym wiesza się liny,
łańcuchy, siatki, platformy, toby (szu-
fle) itp, z ułożonym w nich towarem.

Urządzenia przeładunkowe są w czę-
ści własnością poru (rządowe) w części
prywatne. Na ogólną ilość urządzeń
przeładunkowych 93 (nąbrzeżnych
i pływających), rządowych jest 75, re-
szta tj, 13 prywatnych.

Najstarszy dźwig liczy ok. 12 lat
i ma już za sobą ok. 30 OU0 godzin pra-
cy netto (dźwig Nr 1 ustawiony w paź-
dzierniku 1926 r. na nabrzeżu Szwedz-
kim).

Urządzenia przeładunkowe dla węgla i rudy.

Przeładunek węgla skoncentrował się zasadniczo
na 3-eh nabrzeżach: na nabrz. Śląskim, Szwedzkim
oraz Duńskim — rudy na części nabrz. Szwedzkiego.

Rys. 1. Mosty przeładunkowe
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Nra nabrzeżu Śląskim, na terenach
dzierżawionych znajduje się 5 dźwi-
gów, trzy należące do f-my ,,1'rogress"
i po jednym do firm „Klibor" i „Gie-
sche". Powyższe dźwigi są portalowe,
o rozpiętośji 2S,U m, obejmujące f> to-
rów kolejowych, ustawione na wspól-
nym torze.

Po jezdni znajdującej się na gór-
nym pasie mostów, poruszają się obra-
calnc ż.órawie wypadowe, z zawieszo-
nym na linach chwytakiem, (wypado-
we żórawie są takie, przy których
w czasie zmiany wysięgu chwytak,
względnie hak zawieszony na linie po-
rusza się po linii poziomej).

Dwa żórawie firmy ,,1'rogress"
posiadają wysięgnice proste i zaopa-
trzone są w ltnociągowe wagi automa-
tyczne, systemu Ussmanna, umożliwia-
jące ważenie zawartości chwytaka,
w każdym położeniu wysięgnicy. Żó-
raw firmy „Giesche" również posiada
wysięgnicę prostą, zaś 3-ci żóraw f my
„Progress" oraz żóraw f-my „Elibor"
posiadają wysięgnice łamane, których
rolki dziobowe linowe poruszają się przy zmianie
wysięgu również po linii poziomej, przez co długość
lin nie zostaje zmieniana ze zmianą wysięgu.

Nośność każdego z tych żórawi jest 7,5 ton. Po-
jemność chwytaków 4 nv'. Wydajność gwarantowana
każdego 101) ton/godz.

Na nabrzeżu Szwedzkim znajdują się dwie grup:
urządzeń przeładunkowych: od nasady nabrzeża na
odcinku \% ni. — rządowe 3 mosty przeładunków.1

dla węgla i rudy oraz. wagowy zasobnik do rudy i na
dalszej części nabrzeża 590 m, wydzierżawionego
koncernowi „Robur" — 4 dźwigi portalowe z. żura-
wiami wypadowymi i jedna wywrotnica wagonowa.

o
Rys. 3. Wywrotnica wagonowa

I C Z

Rys. 2. Wagowy zasobnik do rudy

Rządowe mosty przeładunkowe: most oznaczo-
ny numerem 1 jest rozpiętości 80 ni i posiada dźwi"
garkę chwytakową, dwubębmiwą jednosilnikową,
sprzęgającą bęhrjy sprzęgiem tarciowym, posiadają
dźwigarki dwusilnikowe, bezsprzęglowe, nośności (i \,
zaś dwa mosty Nr 2 i _'l rozpiętości 10 ni. nośności
11,5 t. Całkowita długość mostu Nr 1 IM m., Nr 2
i i i ••- >SS,.l m.

dba typy mostów posiadają jezdnię wózka w pa
sie dolnym mostu i ma|ą podpory od strony wody
sztywne, a od lądu wahliwe, wysięgnice od strony wo-
dy zwodzone.

Mosty zaopatrzone są w chwyta
ki. pod względem budowy pojemności
oraz wagi, jak najbardziej pivy.in.sn
wane do przeładowywanych towarów.
Wydajność gwarantowana dla mostu
Nr I -- 0() t/godz, dla Nr 2 i 21
150 r/godz.

Pod mostami umieszczone jest
urządzenie dla odważania wyładowy-
wanej ze statku rudy. Urządzenie to,
tzw. zasobnik do rudy (oznaczony
Nr 2_') składa się z. portalu spoczywa-
jącego na szynach i obejmującego 2 to-
ry kolejowe, umieszczone są 2 zbior-
niki jeden za drugim, każdy o pojem-
ności 10(1 t, wyposażone w automa-
tycznie działające wagi o zdolności wa-
żenia 101) t.

Zastosowanie 2-ch zbiorników
umożliwia ciągłość pracy; w czasie gdy
jeden zbiornik po odważeniu zsypuje
.się do wagonu, drugi jest napełniany.

Przy zasobniku znajduje się wcią-
garka wagonowa, dla podstawienia
i odciągania wagonów.

Koncern „Robur" wyposażył dal-
szy odcinek nabrzeża Szwedzkiego w 5

2%



urządzeń przeładunkowych dla przeła-
dunku węgla, 4 z nich są to dźwigi
o rozpiętości portali 19,9 m obejmują-
ce 4 tory kolejowe; po jezdni znajdują-
cej się na górnych pasach portali, poru-
szają się obracalne żórawie wypadowe
o wysięgnicy łamanej i zmiennej w gra-
nicach 17,5/10 m. Nośność każdego
z żórawi 7,5 t.

Żórawie zaopatrzone są w chwy-
taki o pojemności 4 nr'. Wydajność
gwarantowana każdego 100 t/godz.

Jako piąte urządzenie przeładun-
kowe jest ustawiona na wspólnym to-
rze z wyżej podanymi dźwigami wy-
wrotnica wagonowa. Wywrotnica wa-
gonowa składa się z mostu posiadające-
go od strony wody wysięgnicę zwo-
dzoną oraz z wózka poruszającego się
po jezdni, znajdującej się w dolnym pa-
sie mostu. Pod wózkiem znajduje się
dźwigaka, zawieszona obrotowo około
osi pionowej, zaś na linach dźwigarki
zawieszona jest platforma o nośności
32 t, którą można ustawiać na do-
wolnym torze kolejowym, pojeżdżając odpowiednio
wózkiem.

Na tę platformę wciąga się wagon z węglem wcią-
garką znajdującą się na niej. Wagon odpowiednio za-
bezpiecza się od stoczenia, po czym dzwigarka pod-
nosi platformę z wagonem do góry, obraca czołową
stroną w kierunku statku i przesuwa nad lukę; przez
dodatkowe podciągnięcie dźwigarką lin na końcu
platformy, zostaje ona przechyloną, a przez uprzed-
nio otwartą czołową klapę wagonu — węgiel zsypuje
się do luki. Ruchami odwrotnymi do poprzednich
ustawia się platformę z opróżnionym wagonem na
tor pustych wagonów, z której wagon stacza się.

Dla uniknięcia rozbijania pewnych gatunków
węgla, przy zsypywaniu ze znacznej dość wysokości,

Rys. 4. Urządzenie przeładunkowe węgla (f-my Skarbopol)

.stosuje się specjalny lej zakończony rurą teleskopową.
Wydajność wywrotnicy gwarantowana 400 ton

na godzinę (wyładowywać wywrotnicą można tylko
wagony do 22 t.).

Pomiędzy torami kolejowymi pod powyższymi
dźwigami i wywrotnicą ustawionych jest szereg prze-
ciągarek wagonowych.

Na nabrzeżu Duńskim, na dwóch pirsach pro-
stopadłych do niego, zainstalowane są dwa specjalne
urządzenia taśmowe do przeładunku węgla — jedno
z nich rządowe, drugie. — Polskich Kopalń Skarbo-
wych „Skarboferm" reprezentowanych w Gdyni
przez i-nię „Skarbopol".

Urządzenie taśmowe rządowe umieszczone jest
•>irsk- długości 112 m i szerokości 11 m. Ładowa-na pir

Rys. 5. Dźwig wypadowy portalowy z wózkiem nośności 7 t

nie statków, które ustawia się wzdłuż
pirsu może się odbywać z lewej lub
prawej jego strony.

Na pirsie ustawiona jest ruchoma
wieża z wysięgnicą, zakończoną rurą
teleskopową przez którą węgiel prze-
sypuje się do luki statku.

Urządzenie taśmowe składa się
z następujących zasadniczych części
a) z 2-ch nicależnych wywrotnic wa-
gonowych, b) taśmy gumowanej prze-
noszącej węgiel i c) wieży z wysięgnicą.

Prostopadle do nabrzeża, a rów-
nolegle do osi pirsu ułożone są cztery
tory kolejowe, z których 2 wewnętrz-
ne są dosyłowymi dla wagonów peł-
nych i 2 zewnętrzne odstawcze dla wa-
gonów opróżnionych.

Wagony pełne zostają pojedynczo
Wciągnięte za pomocą wciągarek znaj-
dujących się za wywrotnicą na plat-
formy wywrotnic, gdzie po otworze-
niu czołowej klapy, wagon zostaje
przechylony około osi poprzecznej,
przez co węgiel zsypuje się do zbiorni-
ka o pojemności ok. 100 t umieszczo-
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Rys. 6. Dźwigi drobnicowe półportalowe

nego pod wywrotnicami. Wywrotnice sumowi.} ro-
dzaj koleb porusająeych się po półkolistym torze,
umożliwiających wywracanie wagonów w obie stro-
ny, co jest ważne w szczególności dla wagonów z. bud-
ką hamulczą. Na tych wywrotnicach mogą być opróż-
niane wagony tylko do i i t z czołowymi klapami.

Po przechyleniu wywrotnicy i opróżnieniu wa
gonu z węgla, wywrotnica z powrotem zostaje dopro-
wadzona do położenia pierwotnego. Gdy wywrotnica
jest jeszcze cokolwiek nachylona do poziomu, pusty
wagon sam się stacza po zluzowaniu zapadek z pod
kół, po czym samoczynną zwrotnico, zostaje skiero-
wany na tor pustych wagonów.

Sterowanie ruchu wywrotnic i wciągarek odby-
wa się z kabiny umieszczonej za wywrotnicami.

Ze zbiornika węgiel zsypuje sit,1 na zamkniętą
(bez końca) ruchom;} taśmę gumową szerokości
1 200 mm. Dla umożliwienia równomiernego wysy-
pywania się węgla z leja na taśmę, zastosowane są spe-
cjalne narzutnife. Taśma ułożona jest na rolkach na-
dających jej wklęsłość, przez co otrzymuje się zwięk-
szenie jej wydajności.

Taśma zabierając węgiel ze zbiornika, stopniowo
wznosi się w górę i po doprowadzeniu go do wieży,
przez raptowną zmianę kierunku ku dołowi, powo-
duje zsypanie się węgla do leja przejściowego, Nie
obciążona dalej taśma biegnie do końca pirsu, gtlzie
znajduje się jej mechanizm napędowy i wraca do wy-
lotu zbiornika pod wywrotnicami.

Wieża jest w kształcie portalu, poruszającego się
na szynach ułożonych wzdłuż pirsu. Na obrotowe)
części wieży wbudowana jest wysięgnica posiadająca
ruch w płaszczyźnie pionowej. Wewnątrz wysięgnicy
biegnie druga taśma bez końca, która zabiera węgiel
z. leja przejściowego i zanosi go do końca wysięgnicy,
gdzie węgiel zsypuje się przez rurę teleskopową do
luki statku. Ponieważ rura teleskopowa może nachy-
lać się w stosunku do wysięgnicy, jak też i wydłużać,
wzgl. skracać, wsypywanie węgla może się odbywać
w dowolnym miejscu luki.

Górna część wieży wraz z wysięgnicą może wy-
konać obrót o ISO", przez co możliwe jest ładowanie
statku po obu stronach pirsu.

Gwarantowana wydajność urządzenia tilH) t. na
godzinę.

Urządzenie to wykonała firma BamagMeguin
przy współudziale Stoczni Gdańskiej,

Urządzenie przeładunkowe „Skarbopoi" umie-
szczone jest na pirsie o dług. lid m i szerok. 13 ni
Urządzenie to umożliwia przeładowanie węgla
wszystkich sortymentów z wagonów kolejowych, ja-
kie się z.najdują w użyciu P. K. P. a więc i 30 t.

Całkowita instalacja składa się z poszczególnych
elementów transportowych i działa ona w sposób na-
stępujący:

Rys. 7. Przeładunek złomu na nab. Holenderskim
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Wagony kolejowe podstawione przez lokomo-
ywę na bocznicę są kierowane na wywrotnicę wago-
lową, przy pomocy urządzenia przetokowego zaopa-
:rzonego w linę krężną i nawrotną.

Wywrotnica .służy do wyładowywania węgla
', wagonów kolejowych do zbiornika znajdującego się
ibok wywrotnicy; posiada ona wywrót osi podłużnej
wagonu.

Po przechyleniu wagonu o kąt ok. Mli", węgiel
zostaje /sypany do zbiornika stamtąd zaś na stalową
taśmę transportową, poruszającą się w kierunku jej
Jlugości, sprzężoną z właściwym urządzeniem zala-
.lowe/.ym i posuwającą się razem z nim wzdłuż pirsu.

Stalowa taśma transportowa wznosząca się ukoś-
nie zsypuje w urządzeniu zaladowawczym węgiel do
pośredniego zbiornika, skąd dostaje się on na stalową
taśmę wykonaną w formie kubełków. Taśma kubeł-
kowa może się obracać około punktu obrotowego
o IHI)", tak że załadowywane mogą być statki stojące
po obu stronach pirsu; na swym zewnętrznym końcu
wykonana jest ona w formie ogona, tak że może wy-
konywać wszelkie ruchy, jak podnoszenie, opuszcza-
nie oraz wahanie w płaszczyźnie pionowej, co po-
zwala na łagodne kładzenie węgla w dowolnym miej-
scu luki.

Opróżnione wagony odstawia się przy pomocy
przesuwnicy na tor sąsiedni, z której ściąga się ]i
kołowrotem umieszczonym na przesuwnicy, na tor
próżnych wagonów posiadający pewien spad dla sa-
moczynnej odstawy wagonów.

W razie uszkodzenia wywrotnicy przewidziane
jest urządzenie umożliwiające odręczny załadunek
ruchomej taśmy stalowej.

Gwarantowana wydajność uradzenia wynosi
•l()(i t na godzinę.

Urządzenie to wykonała firma J. Pohlig A. G.
i Stocznia Gdańska.

Urządzenia przeładunkowe dla złomu.

Ula przeładunku złomu, który skoncentrował się

Rys.. 8. Przeładunek złomu na nab, HolenderBkim

głównie na nabrzeżu Holenderskim, ustawionych jest
na tym nabrzeżu 10 dźwigów, z których dwa (Nr ^
i 30) ze względu na swą nośność 7 t. bywają rowmcz
używane dla przeładunku węgla i rudy, reszta zaś to
jes 8 dźwigów (Nr 48—55) o nośności 3 t./5 t. — da
złomu (w bardzo rzadkich wypadkach dla węgla
bunkrowego oraz drobnicy).

Rys. 9. Urządzenie przeładunkowe dla węgla (rządowe)

299



sa

Powyższe 10 dźwigów ustawione
na wspólnym cor/e; portale ich sa.

/rozpiętości IN.S ni i obejmują -I tory
kolejowe. Na górnym pasie portali po-
ruszają się ż.órawie wypadowe, z wy-
sięgnicami łamanymi o /mianie wysię-
gu w granicach 7/1-1 m.

W zależności od rodzaju ładunku
zawiesza się na linach żórawi chwy-
taki dwulupinowe (dla węgla i rudy),
względnie chwytaki wieloszponowe
„polipy" (dla złomu) oraz haki.

Trzy identyczne dźwigi, jak po-
wyższe osiem, ustawione są na nabrze-
żu Czechosłowackim (Nr f>5—()7).

Urządzenia przeładukowe dla drobnicy.

Dalsze nabrzeża wyposażone są
w dźwigi drobnicowe, w ogólnej ilości
57 sztuk, rozmaitych typów i różnej
nośności.

Pod względem nośności jest dźwi-
gów: lYa-tonowy-eh — 18 sztuk, 2'/i'-
tonowych — 2 szt., 2 t/3 t — 8 szt.,
i 3 t/5 t — 2 szt.

Odnośnie rodzaju portali są: 4 szt. o rozpiętości
5,3 m nad jednym torem, 24 szt. portali o rozpiętości
14,3 m nad 3-ma torami i 29 szt. pólportali o rozpię-
tości 1N,Q25 ni i różnicy poziomów górn'uo i dolnego
toru 7,-U m nad 3-ma torami i rampą. Tor górnego
wózka pólportalu ułożony jest na ścianach magazy-
nów i to na nabrzeżu Francuskim i St. Zjednoczo-
nych, zaś na nabrz. Rumuńskim stanowi odzielną
konstrukcję żelazną, nie związaną ze ścianą maga-
zynu.

Z powyższych 57 dźwigów tylko 2 dźwigi
(Nr 3 i 4) zainstalowane w r. 1938 posiadają wysięg-

t — 27 ,szc.

Rys. 10. Dźwig drobnicowy, portalowy nad jednym torem

l ś d z. c/ego wysięgni

Rys. 11. Dźwigi nr. 63 i 64, drobnicowe, z wbudowanym do pół-
portalu przejściem dla pasażerów, ustawione przy Dworcu Morskim

na nab. Francuskim

nice stale, reszta zaś wypadowe,
prostych jest •)(> i Imanych <).

i.S dźwigów posiada wó/ki poruszające się po
portalach wzgl. po pólportalach, reszta zaś ustawiona
jest bezpośrednio na szynie obrotowej umocowanej
na portalu wzgl. na pólportalu.

Wysięgnico dźwigów zmienne są w granicach:
b,,vl.* m, -•• 3H szt., H.5/1.S ni. • 2(1 s/t., i ft/itl m. -
5 szt.

Wysokość podnoszenia, licząc od poziomu szyn:
IN 22 2-1-27 m.

/, powyżs/vch typów dźwigów, 2 z nich zasłu-
gują na ich opisanie.

a) 2 dźwigi Nr M i 32 ustawione \\,\ nabrzeżu
Polskim. Potrzeba usprawnienia prze-
ładunku drobnicy ze statku do budyn-
ku Chłodni i odwrotnie, skłoniła do
ustawienia dźwigów specjalnie wyso-
kich, które mogą przeładowywać to-
wary bezpośrednio ze statku na balko-
ny poszczególnych pięter budynku,
z. pominięciem kombinowanego tran-
sportu po poziomie i pionowego za po-
mocą wind wewnętrznych w obrąbie
Chłodni. Dane charakterystyczne są:
nośność lł/s t, rozpiętość portalu
14,3 m, wysięg d/lKm, wysokość pod-
noseznia od poziomu szyn •— 27 m
całkowita wysokość podnoszenia —
37 m,

Trudnvm zadaniem było uzyska-
nie jego stateczności przy wietrze
250 kG/m*. Zadanie to przy ograniczo-
nym ciężar/.e własnym dźwigu, rozsta-
wie kół bieżnych jazdy portalu i cał-
kowitej wysokości dźwigu, przy wcią-
gniętym wysięgu^ równającej sit; 36 m,
dało .sie osiągnąć przez zastosowanie
wysięgnika w postaci kraty o bardzo
dużych polach i portalu blaszanym
o bardzo malej powierzchni parcia
wiatru, Dla portalu zastosowano ra-
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Rys. 12. Doprowadzenie prąciu za pomocą, kabla giętkiego

mową konstrukcji; blaszaną, dla upodobnienia do
dźwigów ustawionych na tym nabrzeżu, a posiada-
jących blaszane portale.

Całkowity moment parcia wiatru 250 kG/nr no.
dźwi" wvnosi 2̂ 7 tm.

Portal jest w postaci niesymetrycznych ramowic
głównych, ze skośnie ściętymi narożami, oo wiąże sit;
konstrukcyjnie z formami górnego żórawią obroto-
wego i daje oszczędność w powierzchni parcia wiatru.
Portal osadzony jest na 8 kołach złączonych po dwa
w balan.sjerach, by naciski na koło nie bvly większ-.1
oil 25 i (naciski ponad 25 ' występują tylko w spo-
czynku przy wii!tr/.e ponad 2<H) k(j/m"). Główne belki
rnmowniey portalu posiadają przekroje skrzynkowa
spawane.

Dźwig obrotowy osadzony na por-
talu jest wypadowy z wysięgnicą łama-
ną (-f-ro przegubową). Konstrukcja
platformy obrotowej, krata wózka gór-
nego oraz wszystkie elementy wysię-
gnicy (oprócz głównego ramienia) wy-
konano spawane, a to głównie dla osią-
gnięcia lekkości i zmniejszenia parcia
wiatru.

Na szczególna uwagę zasługuje za-
stosowanie w bard/o szerokim zakre-
sie łożysk kulkowych i rolkowych
vv szczegółnycli mechanizmach i we
wszystkich rolkach linowych.

Dźwigi te są całkowicie zaprojek-
towane i wykonane w kraju przez Hu-
tę „Zgoda" oraz wyposażone są w kra-
jowe silniki i w krajową aparaturę
elektryczną;

b) 2 dźwigi Nr 63 i fi4 ustawione
na nabrzeżu Francuskim przy Dworcu
Morskim. Spełniają one podwójne za-
danie — żórawie ich służą do przeła-
dunku towarów, półportale zaś wyko-
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r/.ystanc są jako pomosty łączące statki
pasażerskie dobijające do Dworca Mor-
skiego, z salą odpraw celnych.

Półportale tych dźwigów ukształ-
towane są w formie tunelu o szerokości
-I m i wysokości 3 ni, przez co umożli-
wiają pasażerom bezpośrednie i kryte
przejście /. sali odpraw na statek. Po-
łączenie tunelu ze statkiem tworzy po-
most wysuwany, którego jeden koniec
opienra się o pokład statku, drugi od-
powiednio waliliwie umieszczony jest
W tunelu.

Dla wyrównania ewent. większych
różnic poziomu, między chodnikiem
tunelu i pokładem statku — pomost
użyty może być jako schody, dzięki
możliwości poziomego ustawiania sto-
pni przy każdym nachyleniu pomostu.

Na pólportalu pod tunelem, umie-
szczony jest żóraw wypadowy, no-
śności 3 t o wysięgnicy łamanej i zmia-
nie wysięgu w granicach 6/20 ni.

Dla złagodzenia wstrząsów powstających przy
pracy żórawia od hamowania obrotu, wieniec pal-
czasty mechanizmu obrotu, przymocowany jest do
pólportalu elastycznie za pomocą sprężyn. Taka kon-
strukcja gwarantuje swobodne, niczym niekrępowane
przejście pasażerów przez tunel, nawet podczas pracy
dźwigu.

Powyższe" rozwiąznie połączenia pomostu z dźwi-
giem, specjalnie przystosowane do miejscowych po-
trzeb, jest w swoim rodzaju unikatem nigdzie niespo-
tykanym.

Dźwigi te wykonała Sp, Akc. Wielkich Pieców
i Zakładów Sosnowieckich wg. projektu Urzędu Mor-
skiego, konstrukcyjnie wypracowano przez H. A. N.
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Rys. 13. Chwytak wieloszponowy w pracy
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Inż. Witold Tubielewicz. 795,2

MAGAZYNY PORTOWI],
ICH KONSTRUKCJE I PRZEZNACZENIE

Referat wygłoszony na Zjeździe Inżynierów Portowych Państw Bałtyckich i Skandynawskich w (idyni.
(3—0 maj i<«8 r.).

liudowa portu, szczególnie w swoim okresie po-
czątkowym, choć prowadzona bardzo intensywnie,
nic mogła nadążyć za potrzebami gospodarczymi kra-
ju i trzeba było wykorzystać każdy wykańczany jego
element dla eksploatacji. Roboty obejmowały od razu
wszystkie działy budownictwa portowego, a więc
część wodną, komunikację lądową, magazyny, dostar-
czenie siły i światła, urządzenia dźwigowe itp. Czę-
sto na ledwie zarysowujących się konturach linii na-
brzeża już. trzeba było budować tory, magazyny, do-
jazdy... I tale powstały pierwsze zabudowania. Tere-
ny dla nich nie były przygotowane, często plac prze-
znaczony pod budowę magazynu w znacznej swej
części był jeszcze pod wodą. Już w czasie zakładania
fundamentów dorefulowywano teren, by umożliwić
roboty i nic zatrzymać budowy.

i i

powała już w warunkach dogodniejszych i wedłm;
opracowanego z. góry planu. Powstały też w ten spc»-
•ob grupy magazynów drobnicowych, bawelninych,
rybnych, owocowych itp. oraz zakładów przemysło-
wych, związanych b.-zpoś ednio z importem lub eks
portem dróg} morską, jak luszczarnia ryżu, olejarnia,
elewator zbożowy, chłodnic, zakłady rybne, prze-
twórcze, owocowe itd.

Konstrukcje magazynów były rożne i nie tylko
w elcninrtach niosących, lecz i w pomocniczych
i w wyposażeniu. \\" magazynach manipulacyjnych
przeważa typ trzynawowy, w pozostałych — zależ-
nie wyłącznie od przeznaczenia. Materiałami główny-
mi stał się żelbet i mur (choć spotykamy drzewo i że-
lazo), dachy — konstrukcji żelbetonowej, żelaznej
lub drewnianej.

Nie będą tu szczegółowiej rozpatrywane pa-
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Rys. 1. Magazyn~Nr 5_(przekrój pionowy)

Prz.y zabudowaniu pierwszych nabrzeży nie było
możności opracowania podziału ich na place pod za-
budowę, gdyż były one zajmowane wprost z. pod ru-
ry drągi. Nie były też. opracowane typy magazynów
ani też nie znane było ich ściślejsze przeznaczenie.
Musiały służyć wszystkiemu bo były jedynymi, a ruch
wzmagał się i towar trzeba było przyjmować i wy-
syłać, Powstał przez, to na tych nabrzeżach niezbyt
sharmonizowany kompleks magazynów o różnych
konstrukcjach, wymiarach, przeznaczeniu i wyposa-
żeniu. ,

Spełniły one w okresie początkowym pracy por-
tu swoje zadanie, a dziś, po przeprowadzonych roz-
budowach, uzupełnieniach i dostosowań do specjal-
nych przeznaczeń, stanowią, łącznie z drugą linią ma-
gazynów, główny ośrodek mgazynów manipulacyj-
nych -i długoterminowych dla ruchu drobnicowego.

Dalsza rozbudowa urządzeń portowych poste-

szczególne konstrukcje gdyż zajęłoby to zbyt dużo
czasu i miejsca, a załączone rysunki dostatecznie wy-
jaśniają ważniejsze typy budowli portowych. Mając
zaś założenie eksploatacyjne, każdy konstruktor roz-
wiąże obiekt tak, by spełniał należycie swoje zadanie
i nie napotka specjalnych trudności w rozwiązaniu
statycznym czy też. konstrukcyjnym. Może jednak
natrafić na znaczne trudności w rozwiązywaniu po-
szczególnych elementów budowli dotyczących już
bezpośrednio użyteczności magazynu. Dlatego szcze-
gółowiej zostaną tu omówione niktóre z tych drugich
zagadnień, oparte na dotychczasowej praktyce portu
gdyńskiego.

Większość molo (pirsów) powstało przez, zarefu-
lowanie piaskiem wydobytym z morza terenów po
wybagrowaniu torfu i ustawieniu skrzyń tworzących
nabrzeże. Warstwa piasku zarefulowancgo sięga od
kilku do kilkunastu metrów. Zdawałoby się, że w ten
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sposób powstały teren będzie jednolity
i zupełnie dobry pod zabudowę., a do-
puszczalne obciążenie na grunt pia-
szczysty powinno wynosić 2—2,5
kG/cnr.

Znaczne siadanie pierwszych bu-
dowli i następnie przeprowadozne ba-
dania tych gruntów przy pomocy wier-
ceń, próbnych obciążeń i studni wyka-
zał/ nie jednolity skład gruntu zarehi-
lowancgo. Piasek zawierał domieszki
mułu, torfu i gliny. Zmniejszało to
znacznie jego wytrzymałość, a tworzą-
ce się niejednokrotnie gniazda z tych
domieszek wpływały już bardzo ujem-
nie n.i jego jednał Kość. V związku
z tym przyjęło dopuszczalni.' obciąż'.1

nic gruntu w wysokości I kG/cnr.
Następnie, dla zmniejszenia do

minimum wpływów ewentualnego nie-
równomiernego osiadnia, zastosowano
w budowlach możliwie konstrukcje
statystycznie wyznaczalne, fundamenty
zaś projektowane są jako ławy żelbeto-
wane na palach różnych systemów lub
płytach żelbetowych.

Przeznaczenie magazynów narzucało też. pewno
wyimgania ich konstrukcji. A więc magazyny dla
towarów masowych, stosunkowo lekkich — cukier,
ryż, owoce itp., wymagały znacznych wysokości,
drobnica — znacznie niższych, gdyż układana jest
do wysokości ok. 2.01) ni. Pewny charakterystyczny
dla Gdyni przekrój trójnawowy, gdzie nawa środko-
wa jest wyższa i przez to umożliwia danie okien do-
datkowych w podłużnych ścianach górnych, pow-
stał ze względu na dość znaczną szerokość magazy-
nów (ok. 50 m), ograniczenie ilości słupów i koniecz-
ność dobrego ich oświetlenia.

Eksploatacja wymaga zmniejszenia słupów we-
wnętrznych do minimum, jednak ograniczenie podpór
pociąga za sobą znaczne podrażania konstrukcji i jej
dążenie wzwyż, a wiec tworzenie przez to niepo-
trzebnej i bezużytecznej przestrzeni, "Wydaje sic więc
słusznym jak i ograniczenie zbytnich wysokości uży-
tecznych mgazynów, tak i ograniczenie dążenia do
zbytniego unikania słupów. Doświadczenia dotych-

Rys. 2. Magazyn Nr 5 (długoterminowy). Widok od ulicy Polskiej

czasowe wskazuj \, że użyteczna wysokość ok.
.5,1)1)—5,00 m dla parterowych magaz/nów drobni-
cowych i parterów magazynów wielopiętrowych
winna być dostateczna. Rozstaw słupów magazynów
parterowych ok. 5.IM m, należy uważać z.a zupełnie
wystarczający, w wyjątkowych wypadkach docho-
dzi jednak do znacznych rozpiętości 20—A) m.

Wspomniany przekrój trzynawowy powstały też.
i ze względów oświetlenia magazynów, wymaga pew-
nych wyjaśnień. Otóż stosowanie okien pionowych
okazało się najdogodniejsze ze względu na deszcze
i śniegi. Przy tych oknach najrzadziej ma się do czy-
nienia z ich przeciekaniem i zasypywaniem przez
śnieg. Jednocześnie unika się opadania skondesowa-
nej wody z okien na podłogę i leżący na niej towar.
Oświetlenie zaś magazynu o szer. ok. 60.00 m przez
cztery rzędy okien jest aż nadto wystarczające.
Ostatnio buduje się magazyn portowy o oświetleniu
przez dwa szeregi okien w ścianach bocznych brz
dodatkowego górnego oświetlenia. Bezwzględnie, że

fcrr: •120.10
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przy szerokości magazynu ok. 5_\l>!) ni, oświetlenie
jego bidzie znacznie, słabsze o wspomnianego po-
przednio, ale bieląc jo^o ściany i strop należy sio spo-
dziewać, że światła będzie dostatecznie dla pracy
w nim.

Opady atmosferyczne przy silnych wiatrach, ja-
kie zawsze istnieją w portach otwartych, powodują
przeciskanie *K wody do wnętrza magazynu przez
wszelkie inne nieszczelności, a wiec i bramy. Woda •
w tym wypadku dostaje się, czy to przez szpary mię-
dzy bramą a murem, czy też jest wpędzana przez

nych nazewnątr/. magazynów, zabezpiecza zupełnie
dostawanie się wody tą drogą. Wiatr nie przedostaje
sit; prawie przez branie i woda nie może zwalczyć tej
pochyłości. W" starszych magazynach w tych samych
warunkach daje się wypukły próg. Przy bramach od
wewnątrz magazynu, a więc będących we wnęce, na-
pór wiatru jest mniejszy i woda ściekająca po bramie,
trafiając na pochyły próg, spływa nazewnątr/. na
rampę. Nachylenie to w progach bram nie stanowi
ani przeszkody dla ruchu wózków, ani utrudnienia
w pracy robotników. Same bramy stosowane .są

Rys. 4. Magazyn Nr 6 (przekrój)

wiatr pod bramą i rozlewa się po podłodze. Unika się
tego przez dawanie bram szerszych od otworu bra-
mowego o 5—III cm z każdej strony, często jeszcze
uszczelnionych w tych miejscach listwami. Przy bra-
mach umieszczonych od zewnętrznej strony ściany,
dawane .są daszki nad górnymi prowadnicami. Naj-
gorsze zacieki powodowane przez wpędzanie wad/
pod bramą, przy czym nit' tyle chodzi o wodę z. ram-
py ile o ściekającą po bramie, którą nie zatrzymuje:
przy bramach rozsuwanych wyżłobienie dla prowad-
nic dolnych i .same prowadnice, daje .się usunąć pra-
wie zupełnie przez, zastosowanie szeregu następują-
cych dodatkowych zabezpieczeń.

Otóż. obecnie wszystkie podłogi magazynów są
podniesione w stosunku do ramp, o ca 5 cm. Różnice
poziomów wyrównuje się na grubości murów
w otworach bramkowych. Spadek ten jest dość znacz-
ny, gdyż. wynosi ok. 5 cm na 41 cm lub na n cm.
(Grubość ścian w magazynach przeważnie wynosi
jedną cegię tj. 21 cm.) i przy bramach umieszcz.o-

ostatnio przeważnie żelazne rozsuwane. Szerokość
ich od .strony morza wynosi 4—5 m, od lądu
2.5—3.5 ni, wysokość 2.rt do .ii) m. Magazyn o bra-
mach bardzo .szerokich — przeszło HUKJ m, nie uży-
wa ich prawie nigdy w całej swej szerokości.

Ostatnio magazyny pierwszej linii od strony mo*
r/a dostały bramy podnoszone z przeciwwagami
o wadze identycznej do wagi bramy. W użyciu są
one bardzo łatwe i wygodne. Wobec braku prowad-
nic w podłodze, zabezpieczone są dodatkowo przed
zaciekami przez danie u dołu bram grubego pasa gu-
my. Uszczelnia on doskonale to niebezpieczne
miejsce.

Jako jedno z. ważnijszyeh zagadnień wysuwają-
cych się stale na czoło urządzeń magazynów, jesc po-
dłoga magazynów i ramp.

Mamy w mgaz.ynaeh gdyńskich różne podłogi:
betony utwardnionc (diamentbeton, adamas), szlich-
ty cementowe na podłożu betonowym, drewniane,
żużlowe. Otóż. najodpowiedniejszymi dla magazynów

Rys. 5. Magazyn Nr 8, drobnicowy. Szkielet i dach żelbetowy. Piąta część magazynu podpiwniczona. Fundamenty-
ławy żelbetowe. Ściany z cegły zewnątrz Hcowane. Bramy żelazne od strony basenu podnoszone
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drobnicwyeh okazały się podłogi z desek gr. 4—5 cni
na 12—-15 centymetrowym podłożu betonowym.
Prz.y czym deski przybijane są do legrów okarboli-
nowanych wpuszczanych w beton co 1 —1.5 m. Wy-
miary legarów ok. 7X10 cm. Są to podłogi stosunko-
wo niedrogie, łatwe w konserwacji i wymianie, i co
b. ważne jest dla eksploatacji, prawie uniemożliwia-
jące gnieżdżenie się szczurów pod podłogą. Po za tym
nie są twarde i przykre dla robotnika, a jednocześnie
nigdy prawie nie są oślizgłe, nawet przy rozlewaniu
płynów. Służą też przez szereg lat prawie że bez wy-
miany i znacznej konserwacji. Podłogi w s/lichcie be-

podłogi betonowe z mocną szłichtą ze spadkami,
i kanalizacją. S/iichta zachodzi na ściany do wyso-
kości ca 2.00 m. Podłogi i ściany do tej wysokości są
posmarowane inertolem — środek ochronny prze-
ciwko garbnikowym.

W magazynach śledziowych zastosowano po-
dłogi żużlowe. W niektórych magazynach, szczegól-
nie rybnych, szlichty utwardnione.

Podobnie przedstawia sit; sprawa nawierzchni
ramp. Najtrwalszymi i najdogodniejszymi okazały sit;
rampy drewniane, Nawierzchnie ich stanowią bale
o 10—1-1 cm szerokości i (i—7 cni grubości, ułożone

Rys. 6. Magazyn Nr 8 (przekrój poprzeczny)
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Rys. 7, Magazyn Nr 8 (plan)

tonowej okazały się mało trwałe. Szlichta ściera się
szybko, tworzy kurz i wyboje, które b. prędko po-
większają się i utrudniają pracę. Latanie szlichty jest
nietrwale a w zimie niemożliwe. Niektóre zaś towary
wydzielające cukier niszczyły b. szybko całkowicie
szlichtę.

Z tego powodu szereg podłóg betonowych zo-
stało zamienionych na drewniane. Szlichty na parte-
rze pozostały dotychczas na stropach żelbetowych.
Poza tym stosuje się je w piwnicach i na piętrach bez-
pośrednio na stropach żelbetowych. Wzmocniono
jednak stosunek cementu do piasku, który początko-
wo wynosił 1 : 3, a dziś wszędzie stosuje się 1 :2.

Części magazynów przeznaczone na skóry,
w szczególności mokre, muszą mieć podłogi gładkie,
łatwe do zmywania i dezynfekcji. Zastosowano tam

z podłużnymi .szparami szer. ok. 0.5—1.01) cm, dla
umożliwienia przewiewu i spływaniu wody.

Jak wykazała dotychczasowa praktyka,, rampy
z bali 5 cm już nie wytrzymują ruchu i bardzo szybko
się łamią i zdzierają.

Rampy mają nieznaczny ok. l'Vu spadek od ma-
gazynu, który w razie zatkania się poszczególnych
szpar, umożliwia spływ wody. Poza łatwą konser-
wacją i wymianą, rampy te nie są ślizkie wobec nie-
zatrzymywania się na nich wody i uniemożliwiają
wpychanie jej przez wiatr pod bramy, Jest to ich
bardzo ważną cechą dodatnią. Przy zabezpieczeniu
bram przed przedostawaniem się wody do wnętrza
magazynu, w tym wypadku, ma się do czynienia tyl-
ko z wodą zbierającą się na progu i .spływającą po bra-
mie. Przy czym i ta woda przy każdej spokojniejszej



Rys. 8. Magazyny pierwszej llnll nabrzeża polskiego

chwili spływa po pochyłym progu dci szpar między
deskami rampy.

Rampy betonowe odwrotnie, umożliwiały napę-
dzanie wody z. całej szerokości rampy do bram, gdyż
nieznaczny spadek uniemożliwiał przy wietrze spły-
niecie jej nazcwnąuz. Najmniejsze nierówności czy
też wyżłobienia w rampie służyły do tworzenia się,
kałuż, a woda z domieszko, pyłu i kurzu pokrywała
często rampę cienka, powłok;} lepka, i śliską. Nie
wszystkie też. rampy o s/lichcie utwardnionej speł-
niały swe zadanie, a właściwie jedynie droga szlichu
diamentowa okazała się trwał;}, lecz nie jest pozba-
wiona, pozostałych wad. Remont tych wszystkich
ramp jest utrudniony, a utwardnionych i bardzo kosz-
towny. Nie usuwa też ścierania się szlichiy stosowanie
wózków na kołach o obręczach gumowych.

Wobec nie stosowania prawie nawierzchni astal-
towyeh trudno wypowiedzieć zdanie co do ich wy-
trzymałości i użyteczności dla tych celów.

jak z, tego wynika najodpowiedniejsze dla wa-
runków gdyńskich jest stosowanie w magazynach
drobnicowych podłóg i ramp drewnianych.

Jeszc/.e jeden napo/ór drobny szczegół w budo-
wie magazynów, który jednak zwykle dużo kłopotu
i ciągłych napraw wymaga, to rury spustowe. Są one
ciągle niszczone czy to przez dźwigi, przy podnosze-
niu lub opuszczaniu towaru, czy też przez wózki.
Trzeba je usuwać z drogi tych obydwuch głównych
użytkowników rampy. Jeśli nie da się je schować, czy
to za słup czy we wgłębienie ściany, bardzo dobre
i pewne jest osłonięcie ich skrzynią drewniani) /. desek
4—5 cm, wzmocnionych obręczami i zasłaniających,
je na wysokość ok. 3.00 m.

Bezpośrednio związane pracą z magazynami są
dźwigi. Pierwsze nabrzeża Polskie wyposażone są
w dźwigi portalowc, które, nie wpływając na kon-
strukcję magazynu, umożliwiły w pierwszym okresie
budowy portu budowanie magazynów niezależnie od
dźwigów, ich obciążeń itp. "Wobec, do pewnego przy-
padkowego zabudowania tego nabrzeża było to ze
wszech miar dogodne.

Następnie nabrzeża magazynowe wyposażone ;,ą

w dźwigi półportalowe. Nie wnikając
w zalety luli wady tego rodzaju dźwi-
gów, należy /.wrócić uwagę na ich
wpływ na samą konstrukcję magazy-
nów. Otóż dźwigi pólportalowe mogą
opierać się o.I stron*, maga/y nu czy to
bezpośrednio na murze magazynu, czy
leż na specjalnym samodzielnym torze,
opartym na słupach. Dotychczas dźwi-
gi pólportalowe upierały się wyłącze-
nie n,\ ścianach magazynów, przy
czym belki podźwigowa magazynu
vv\ stawała ponad dach, tworząc przez
to coś w rodzaju attyki w/dłuż dachu
ma.',a/uni. lego rodzaju założenie
wymagało znacznego wzmocnienia
konstrukcji tej ściany magazynu, za-
czynając oi\ belki poddźwigowcj, a
koi'h"/ąc ni fundamentach. Po/a tym,
pomimo założenia przez konstrukto-
rów, że dźwigi te me dają reakcji po-
ziomej, prostopadłej do boku, na szy-
nę magazynu, reakcje takie powsta-
wały- \\" założeniach konstrukcyjnych

dźwigów miało się uniknąć tych reakcji przez danie
szerszego światła w obrzeżach kół górnych w porów-
naniu do kół dolnych. Wszelkie wobec tego przesu-
nięcia poprzeczne, prostopadle do toru, mostu dźwi-
gu miały być zatrzymywane wyłącznie przez obrzeże
kół dolnych, a więc i wszelkie reakcje poziome były-
by przejmowane tylko prze/ (-/.yne, dolną tu nabrze-
żu. Praktyka wykazała jednak duże odchylenia w sto-
sunlui do przewidywań. Przy znacznych naciskach
kół, dochodzących do 3 ton, dla przezwyciężenia
tarcia przy bocznych naciskach, trzeba było dość
znacznych sił, które ilo czasu przesunięcia się koła
dolnego i oparcia się jego obrzeżeni o szynę pr/ejmo-
mały obydwie szyny. Krótkie dorywcze szarpnięcia
dźwigu przy brotach i hamowaniach wózka, tak sa-
mo wytwarzały bodźce, które przejmowały obydwie
szyny. Doskonale wyczuwało się te drgania w słupach
magazynu choć by przez sam dotyk. Tak samo pow-
stały .siły poziome wzdłuż szyny przy przejazdach HA
lego dźwigu (pólportale). Jeszcze bardziej potęgowały
się one przy napędzie tylko na dolne koła, gdyż od
chwili ruszenia dolnych kól do chwili ruszenia gór-
nych kół wytwarzała się przerwa, powodująca od-
kształcenie się całego dźwigu, który przyjmował po-
łożenie lekko skośne w stosunku do swego toru, zaś
koła górne opierały się obrzeżami pod kątem o szynę
1 tu powstawały znaczne szarpnięcia w chwili rusze-
nia, i co za tym idzie, dodatkowe naprężenie. Obec-
ne dźwigi posiadają już napęd na wszystkie koła co
usunie tę wadę. Dodając do wyszczególnionych nie-
dogodności jeszcze dość wysokie położenie toru
dźwigowego na magazynach, można sobie zdać spra-
wę jakie różnorodne i jak znaczne naprężenia muszą
powstawać w konstrukcji niosącej pólportale. Po za
tym drgania te przekazywały się na dach i przy da-
chach drewnianych obluźnialy połączenia, niszczyły
pokrycie, przeważnie papowe, powodując zacieki
i gnicie drzewa, przy dachach żelbetowych powsta-
wały pęknięcia i też zacieki tymbardziej, że belka-
attyka utrudniała odprowadzenie wody, zmuszając
do stosowania rynien leżących bezpośrednio na
dachu.
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Przy nowo budującym się magazynie zastosowa-
no tor samodzielny na żelaznych słupach. W ten spo-
sób powinno się uniknąć wszystkich niedogodności
poprzednich, oraz umożliwi się w razie konieczności
zastosowana cięższych dźwigów wzmocnienie kon-
strukcji. Należy uważać za pożądane we wszystkich
wypadkeh dźwigów pólportalowyeh możliwie nisko
dawać tor dla koi górnych, gdyż. zmniejszy to znacz-
nie momenty powstające w nogach (słupach) toru. ja-
ko dostateczną wysokość należy uznać .3,00 m nad
rampą magazynu.

Pr/\ rozpatrywniu wpływu ruchu dźwigu n.t

odpwiednie dachy o konstrukcji statycznie wyzna -
czalnej. Dla uniknięcia zbytecznych prze.su-x.eni nie-
użytecznych w magazynach, należy też dążyć do
obniżenia konstrukcyjnej wysokości dachów, co da
się otrzymać albo przez zmniejszenie rozstawu mie-
dzy podporami, albo też. przez stosowanie konstruk-
cji żelaznej, która wymaga najniższej wysokości kon-
strukcyjnej. Obniżenie wysokości konstrukcyjnej da-
chu ma też swój.- dodatnie znaczenie dla zmniejsze-
nia kosztów budynku, gdyż obniża sit; cały magazyn,
a więc zmniejsza ,się ilości murów w ścianach szczy-
towych i działowych, krycie dachu itp. Tak samo

Rys. 9. Magazyn Nr 10 (przekrój poprzeczny)
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PIliTRO Rys. 10. Magazyn Nr 10 (plan)

magazyn, poruszono też sprawę dachów. Otóż więk-
szość dachów pokryta jest papą bitumiczną nie wy-
magającą smołowania. Ostatnio magazyny kryte są
płytami azbestowymi — cementowymi "i jak dotyeh-
czs z zupełnie dobrym wynikiem. W każdym razie
należy uznać za niewłaściwe krycie dachów zwyczajną
papą smoiowcową, gyż przy bardzo dużych powierz-
chniach konserwacja jej staje się uciążliwa i droga,
a wszystkie papy narażone są przy silnych wiatrach
na zrywanie z dachów całych ich połaci.

Jeśli chodzi o konstrukcje, dachów to stosowane
tu są dachy drewniane, kratowe i łukowe, ż.elbetowe
łukowe, żebrowe i o łukach cienkościennych oraz że-
iazne, kratowe. Ze względu na możliwość osiadania
budynku i to, przy znacznych długościach i szeroko-
ściach, nierównomierne, należy uznać za najbardziej

zmniejszona powierzchnia dachu (w rzucie na pła-
szczyznę pionową) przyjmuje znacznie mniejszy na-
pór wiatru, co w konsekwnecji wpływa dodatnio na
całą konstrukcję magazynu,

Ze względu na znaczną długość magazynów s\
one podzielone szwami dylatacyjnymi co ok. 40.0 m.
W większości magazynów .są one utworzone prze*
ustawienie przy sobie niezależnie, dwóch słupów roz-
dzielonych dwu-trzycentymetrową szparą. Szpary te
od zewnątrz są odsłonięte pasem blachy. Prace kon-
strukcji poszczególnych e/.ęści magazynów są znacz.nc
co odbija się na szwach delatacyjnych i uwidacznia się
w zwichrzeniach przykrywających je pasach blachy.

Poruszono tu tylko część zagadnień dotyczących
wyposażenia budowlanego magazynów z którymi
stale spotyka się eksploatacja i wymaga od projekto-

•na



dawcy stałego ich ulepszania. Dla uniknięcia w następ-
stwie utrudnień w eksploatacji, kosztownych napraw
lub nawet, przebudów, należy, pr/y opracowywaniu
całości urządzeń magazynów, bardzo starannie prze-
myśleć każdy element budowlany i oprzeć je na przy-
kładach nie tvlko swoich lecz i obcych portów, wy-

Dlatego pominięte tu zostały zagadnienia, może
z punktu inżynierskiego ciekawe, jak konstrukcje,
obliczenia, wytrzymałości materiałów, organizacji
i wykonywania budów itp. a ograniczyłem .sit; do
spraw które stale ląc/ą technika / eksploatatorem
i pracownikiem już w

.} c a k p a t
budynku istniejącym.
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Rys. 11. Przekrój poprzeczny Chłodni śledziowej. Szkielet i stropy żelbetowe. Fun-
damenty Pale Franki. Izolacja korkowa. Ściany z cegieł, zewnątrz licówka.

Dach prowizoryczny. Przewidziana nadbudowa 2 kondygnacji.

.szukając najbardziej zbliżone warunki pracy do prze
widzianych dla projektowanego obiektu. Można
w ten .sposób zaoszczędzić, po/a własną pracą, bardzo
znaczne sumy stracone w przeciwnym razie na nie
właściwe wykonanie czyści budowy i na późniejsze
przebudowy.
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Rys. 12. Chłodnia śledziowa, plan parteru

PELIKAN - GRAPHOS

nowoczesne wieczne pióro do

W dzisiejszym numerze naszego pisma zamie-
ściliśmy ponownie ogłoszenie firmy Giiiuhcr Wagner
o produkowanym przez nią wiecznym piórze Pelikan-
(iraphos do tuszu. lJiórem tym przez długi czas kre-
ślić można bez uzupełnienia zapasu tuszu w zbiorniku.
Jedno napełnienie zbiornika wystarczy na wykreślenie
linii długości około 175 m przy grubości <),() mm.
Dziwki pomysłowej konstrukcji pióro to służy jedno
cześnie jako grafion do kreślenia oraz jako pióro do
pisma zdobniczego i szablonowego. Do poszczegól-
nych rodzajów prac istnieją odpowiednie .stalówki,
umożliwiające wykreślanie linij od 11,1 mm do 1(1 mm
grubości Specjalny doprowadzacie, zapewnia równo-
mierny stały dopływ tuszu, tak, że linie wykreśloiv
przy pomocy pióra Graphos zawsze posiadają ostre
kontury i są dobrze kryte.

Do napełnienia wiecznego pióra Pehkan-Grapho:.
nadaje sie doskonale t/w. tusy.nik Pelikan. Jest to
zbiornik w kształcie tuby, ułatwiający znacznie na-
pełnianie grafionów potrzebną ilością tuszu.

Naszym czytelnikom firma Gunther Wagner
udzieli chętnie wszelkich bliższych informacyj. Do
dyspozycyj zainteresowanych są także szczegółowe
ilustrowane prospekty, dotyczące tych doskonałych
wyrobów.
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