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(L . )  IV polskiej literaturze Gdynia zajmowała i zajmuje poczesne miejsce. Zarówno myśl ekonomiczna 
i polityczna jak  i  wyobraźnia artysty sięga ku temu ośrodkowi życia polskiego, gdzie inicjatywa i wola 
narodu wykazuje swą pełną żywotność. 'Tylko fachowa literatura budowlana wykazywała w tym kierunku 
zbyt małe zainteresowanie, a przecież stworzenie na terenie skromnej przystani rybackiej portu o zasięgu 
światowym i obrotach, idących w zawody z najstarszymi i największymi portami Bałtyku, powstanie nowo
czesnego miasta portowego na miejscu małej wioski rybackiej, postawiły polskiemu budowniczemu__zarówno
konstruktorowi jak  i wykonawcy —  do rozwiązania zadania techniczno-budowlane o charakterze specjalnym, 
a pod względem szybkości realizacji, bijącym rekordy w stosunku europejskich.

To skoncentrowanie myśli i doświadczeń budowlanych na terenie Cdyni skłoniło nas do poświęcenia 
specjalnego numeru dla omówienia w szeregu artykułów aktualnych spraw budowlanych Gdyni. N ie mamy 
ambicji wyczerpania tematu i stworzenia kompletnej monografji tego przedmiotu. Budownictwo Gdyni w dal
szym ciągu pozostanie niewyczerpanym tematem. Nam chodzi o zebranie choćby części materjałów źródło
wych, które stanowić będą materjał dokumentacyjny i informacyjny z terenu, który jak  nigdzie indziej 
w Polsce stwarza szerokie możliwości zdobycia interesujących doświadczeń z zakresu techniki i  wykonawstwa.

Wydanie zeszytu Gdyńskiego Przeglądu Budowlanego zbiega s'ę w czasie ze zjazdem międzynarodo
wym budownictwa i robót publicznych w Rzymie w dniach 19-23 kwietnia 1932 r. —  II związku z tym  
zjazdem, w którym polski przemysł budowlany zgodnie z wieloletnią tradycją weźmie czynny udział ze
szyt Gdyński został uzupełniony artykułem ogólnym o Gdyni. Artykuł ten, tłumaczony na jęz  1 k włoski 
francuski i angielski, pozwoli zapoznać członków kongresu międzynarodowego z dorobkiem polskie/ techniki 
budowlanej przy realizacji tej celowej i gospodarczo uzasadnionej inwestycji.

Oddając zeszyt Gdyński naszym Czytelnikom, dziękujemy wszystkim czynnikom urzędowym, społecz
nym i organizacjom zawodowym za poparcie, autorom za trud opracowania artykułów, składających sie na 
treść zeszytu.

dobycie przez Polskę równocześnie 
niepodległością dostępu do morza 

y o aktem sprawiedliwości dziejowej, 
1 ()('ono bowiem  Polsce terenmy za- 

imeszkale przez większość ludności pol- 
■ ’ leJ, posiadane i pozostające w  ścisłej 
ącznośei z państwem Polskiem przez 

y  czas jego niepodległości. Wynikało
0 i ownież ze zrozumienia potrzeb go

spodarczych 32-miljonowego państwa, 
( la którego dostęp do morza jest ko
niecznością, pozwalającą mu na utrzy
manie i rozw ój normalnej wymiany 
towarów  z całym światem.

Rozwój handlu morskiego przez 
porty polskie w  całej rozciągłości po
tw ierdził słuszność tezy o konieczności 
dostępu do morza. Stale bowiem  w zra 
sta udział handlu morskiego w  obro
cie m iędzynarodowym Polski.

Odsetek handlu m orskiego w sto
sunku do całości eksportu i importu 
Polski wynosił bowiem:

1922 —  7.4<>/o
1925 —  I 6.30/0
1926 —  27.1°/o
1927 —  35.0%
1929 —  41.5%,
1930 —  51.3%
1931 —  01.1%
1932 —  67.8%.

Ten stały wzrost handlu morskiego 
Polski w ytw orzył konieczność rozwoju 
urządzeń portowych polskich.

Polska rozporządzała bowiem Gdań
skiem jako jedynym portem w  swych 
granicach celnych. Port tern, którego 
obrót przed wojną sięgał około 2,3 m i
ljonów  ton, bardzo szybko poczynając 
od roku 1922 zwiększył swe obroty 
osiągnąwszy już w roku 1927 prawie 
czterokrlną cyfrę obrotu w stosunku 
do okresu przedwojennego.

Potrzeba zwiększenia urządzeń por
towych wobec stale rosnących obrotów 
w  handlu morskim, dostosowania ich 
do zmienionego charakteru zarówno 
eksportu jak i importu, w  którym  zja
w iły się nowe artykuły masowe jak 
węgiel i ruda żelazna, stworzyły na
turalne warunki, w  których budowa 
drugiego polskiego portu nad Bałty
kiem stała się koniecznością. Tak po
wstała idea portu w  Gdyni. Przed  roz
poczęciem budowy portu dokładnie 
zbadano całe wybrzeże polskie i w y 
brano Gdynię ze względu na je j wyso
ce korzystne warunki naturalne tak 
pod względem samej budowy jak i po
łożenia przyszłego portu. —  Port w  
Gdyni jest doskonale osłonięty od fali 
otwartego morza półwyspem Helskim.

Dojście do portu jest nader łatwe, 
a reda przed portem posiada głębokość
9 — 14 metrów, grunt piaszczysty i do 
skonale kotwiczny. W  porównaniu 
z szeregiem innych portów  bałtyckich, 
Gdynia ma też tę przewagę, i e  nawet 
w czasie ostrej zimy może być utrzy
mana otwai tą dla żeglugi. W reszcie 
w ielkim  walorem  Gdyni jako portu jest 
to, że teren niezabudowany, pozwolił 
nar acjonałne zaprojektowanie wszel
kich inwestycji, a w ięc samych urzą
dzeń portowych jak i połączeń ko le jo
wych z zapleczem.

Tak powstała inwestycja, której ce
lowość i potrzebę udowodnił stale ro 
snący obrót obu portów . Pamiętać bo
wiem  należy, że mimo kolosalnego ro z
woju Gdyni, Gdańsk rów nież sie ro zw i
ja ł zdobywając coraz większy^ udział 
w  handlu m iędzynarodowym Polski.

Obroty Gdańska charakteryzuje na
stępująca tablica:

K o k

1922
1923
1924
1925
1926

Obrót Gdańska 
w  tysiącach ton

970
1.717
2.374
2.722
6.300

Stosunek %  
do całego obrotu 
m iędzynarodo
wego Polski

7,4
8,2

13,1
16,0
15,5



S t r .  70 PRZEGLĄD BUDOWLANY ZESZYT 3

1927 7.897 31,3
1928 8.615 33,7
1929 8.600 32,8
1930 8.253 36,7
1931 8.100 37,2

Rozw ój handlowi] portu  w Gdyni.

Powojenna historja gospodarcza 
obfituje w  wiele przykładów inwesty
cji opartych na fałszywych założeniach. 
Bardzo wiele projektowanych i reali
zowanych inwestycji n ie wytrzym ało 
próby kryzysu, który wykazał albo ich 
całkowitą zbędność lub też dowiódł, iż 
plany były zibyt w ielkie w  stosunku do 
rzeczywistych potrzeb. —  Gdynia jest 
jednym z nielicznych wyjątków, który 
wytrzym ał próbę kryzysu. Wszystko, 
co zostało już łam  wytworzone okazuje 
się i dziś potrzebne, a okres kryzysu 
bynajmniej nie zamknął lin ji ro zw o jo 
wej portu, przed którym stoją jeszcze 
dalsze zadania do spełnienia w  dzie
dzinie ułatwienia obrotów międzyna
rodowych.

Charakterystyczne cy fry  z obrotów 
Gdyni zaw iera poniższa tabelka:

Lata
Obrót Odym 
w tysiącach 

ten

W esz to okrętów

ilość pojemność 
t. r. n.

1924 10 24 14.352

1925 56 85 .74.707

1926 405 298 240.757

1927 898 530 422.939

1928 1.958 1108 985.004

1929 2.823 1567 1.442.492

1930 3.626 2238 2.029.822

1931 5.300 3144 2.649.568

1932 5.194 3610 2.831.604

Z roku na rok wzrasta również ró ż 
norodność obrotów towarowych Gdyni. 
Podczas gdy w  r. 1926 w  przyw ozie fi-, 
gurują tylko dw ie grupy towarów, w 
r. 1927 —  5 rodzajów , w  1928 spotyka
my już 9 rodzajów , w  1929 —  15 ro 
dzajów, a w  1930 —  34 rodzajów , te 
same cyfry eksportu przedstawiają się 
w  r. 1928 —  6, 1929 —  10, 1930 —  34.

W  imporcie na czoło wysuwa się 
import rudy, złomu żelaznego, baweł
ny, wełny, nawozów  sztucznych, ryżu 
i owoców  południowych. W  eksporcie 
figurują jako główne artykuły: węgiel, 
azotniaki, produkty spożywcze (zboże, 
cukier, melasa, bekony, masło, jaja), 
drewno, chemikalja, cynk, wyroby że
lazne oraz wyroby włókiennicze i skó
ry. Równolegle z różniczkowaniem  eks
portu wzrasta wartość 1 tonny w yw o 
żonej. W artość ta wynosiła w  roku
1931 —  209 zł., w  roku 1932 —  383 zł.

Gdynia utrzymuje obecnie handel 
bezpośredni z w ieloma krajam i i z ro 
ku na rok zwiększa się wzrost bander 
reprezentowanych w  ruchu portowym  
w  Gdyni. Posiada już 29 regularnych 
linij okrętowych, obsługujących ponad 
100 portów  świata.

Cyfry tonażu statków według bander 
w r. 1932 przedstawia wykres (str. 76).

Budowa portu  i jeyo urządzenia.

Budowa portu została rozpoczęta w 
roku 1921 i jest realizowana etapami 
według planów opracowanych przez 
Min. Przem. i Handlu.

Całkowity plan portu jest zamie
szczony na okładce zeszytu i wykazuje, 
że autorowie projektu w  całości w y 
zyskali korzystne położenie portu.

Praca przy budowie portu obejmuje 
tworzenie basenów, budowę połączeń 
kolejowych i drogowych, zaopatrywa
nie portu w  urządzenia przeładunkowe
i magazynowe i specjalne inwestycje 
pozostające w  ścisłej łączności z obro
tem towarowym  portu.

Na specjalną uwagę przy tworzeniu 
basenów zasługuje budowa nabrzeży 
praw ie wyłącznie ze skrzyń żelbeto
wych. System ten różni się zupełnie od 
dotychczas stosowanego. Zamiast budo
w y nabrzeży bezpośrednio na miejscu 
budowy, tw orzy  się tu nabrzeże z go
towych elemenlów-skrzyń. Skrzynie te 
w  pozycji leżącej są wykonywane na 
specjalnym placu. Przez wybagrowanie 
gruntu pod temi skrzyniami spuszcza 
się je na morze, a następnie holuje na 
miejsce ich użycia. Tam  zatapia się je
i usadawda na gruncie przez wypełnie
nie ich piaskiem otrzymanym z refu- 
lowania. Ten sposób budowy pozwala 
na wyjątkowo szybki postęp robót. 
Przeciętnie wykonywano w  ten spo
sób 100 m nabrzeża przy głębokości 
wody 10 m. W obec nowości zastosowa
nej metody budowy nabrzeża musiano 
przedtem przeprow adzić próby na mo
delach, a w  czasie samej budowy zdo
byto cały szereg doświadczeń, który 
pozwalał na coraz większe doskonale
nie systemu wykonania. Do końca ro 
ku 1932 ukończono 9.200 m nabrzeży, 
a przy budowie basenów wybagrowano 
25 milj. m3.

L in je kolejowe na terenie portu 
dzięki swobodzie w  projektowaniu mo
gły być celowo rozplanowane i z tego 
powodu wszystkie nabrzeża i m agazy
ny mają dogodne połączenia. Do chw ili 
obecnej na samym terenie portu uło
żono 120.000 m (120  km) torów, które 
pozwalają na sprawne obsługiwanie 
masowych transportów.

Również sieć drogowa na terenie 
portu jest tak pomyślana, iż wszystkie 
m agazyny i urządzenia portowe mają 
możność posługiwania się obok ruchu 
kolejowego również stale rozw ija jącym  
się ruchem automobilowym. Ogólna 
ilość wykonanych na terenie portu ulic 
wynosi 11.9 km, w  budowie zaś znaj
duje się 4.1 km.

Urządzenia przeładunkowe portu, 
dostosowano ściśle do planowej rozbu
dow y portu. Z pośród całego szeregu

tych urządzeń na specjalne wyróżn ie
nie zasługuje wywrotnica węglowa w y 
konana według patentu polskiego inży
niera W ilimka. W ywrotn ica zbudowa
na jest w ten sposób, że specjalna w in
da- wyciąga wagony 30-tonnowe na 
właściwe urządzenie wywrotowe. Tam  
wagon zostaje schw ytany i obrócony. 
W ęgiel dostaje się stamtąd na taśmę, 
która już jest w bezpośredniem połą
czeniu z właściwem urządzeniem nała- 
dunkowem na okręty. W ydajność urzą
dzenia wynosi 400 ton na godzinę, —  
co pozwala na załadowanie okrętu o po
jemności 3200 ton, w  ciągu 8 godzin. 
Specjalnie należy podkreślić fakt, iż 
urządzenie wywrotn icy chroni węgiel 
od zniszczenia w  czasie przeładunku.

Ogółem port rozporządza obecnie:
33 dźw igam i bramowemi 1.5 do 7 ton
3 dźwigam i mostowemi 2.5 i 7 ton
2 dźwigam i plywającem i 7 i 50 ton
1 dokiem pływającym  3500 ton
3 wywrotnicam i węglowem i
2 urządzeniami taśmowemi.

Równolegle z różniczkowaniem ar
tykułów, które wchodzą w  zakres pra
cy portu gdyńskiego, szła budowa skła
dów portowych obsługujących poszcze
gólne grupy towarów7. Pod koniec ro 
ku 1932 oddano już do użytku składów
o ogólnej powierzchni 122.000 m2, —  
wśród nich magazyny do eksportu cu
kru, importu bawełny, obrotu drobni
cą, tytoniem i t. d. W  budowie są ma
gazyny o pow. 32.000 m2.

Niezależnie od tego działają na te
renie portu zakłady przem ysłowe ści
śle zw iązane z ruchem portowym.

Do nich należy chłodnia portowa, 
druga co do wielkości chłodnia porto
wa na świecie. Zbudowana w  roku 
1930, posiada najbardziej nowoczesne 
instalacje. W  swoich komorach chłodzą
cych może chłodnia pomieścić jednora
zowo około 700 wagonów  'towarów.

Dalej wym ienić należy luszczarnię 
ryżu, która przerabia surowy ryż. do
starczany jej bezpośrednio z miejsc 
produkcji. Urządzanie fabryczne obli
czone są na przeróbkę roczną 100.000 
ton ryżu surowego.

Dużcm również przedsiębiorstwem 
przemysłowem na terenie portu jest 
„O lejarnia Gdyńska". Olejarnia oprócz 
właściwych urządzeń przemysłowych, 
posiada w ielki silos o pojem. 6500 ton.

Obecnie jest w  trakcie realizacji 
strefa wolnocłowa portu, która pozw o
li na obsługiwanie obrotów morskich, 
przeznaczonych dla innych krajów , 
ciążących gospodarczo do tego portu.

Polska odrodzona, spełniając nakaz 
poprzednich pokoleń, w  len siposób 
realizu je swe prawa historyczne i  eko
nomiczne dostępu do morza —  jedno
cześnie daje wkład poważny do obrotu 
przemysłowego i handlowego na tere
nie m iędzynarodowym.
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dc la comprehension des besoins eco- 
■loniicjues d’un Etat de 32 millions 
d’habitanls pour lequel 1’acces a la mer 
etait une necessite, lui assurant 1’entre- 
tien et le developpement normal d’un 
echange de marchandises avec le 
nionde entier.

La ligne de develo'ppement du com- 
TOerce maritime par 1’enlremise des 
Porls polonais confirma, dans loute son 
etendue, le bien-fonde de celte these 
sur la necessite de l ’acces a la mer: 
en effet, la part du trafie maritime 
dans le commerce exterieur de la Po- 
logne va loujours croissant.

Le pourcenlage du com m crce m ari
time ,par rapport a la totalite des 
exportations et importations de la P o 
logne apparait dans les chiffres ci- 
dessous:

1922 —  7,4Vo
1925 —  16,3%>
1926 —  27,1%
1927 —  35,0%
1929 —  41,5%
1930 —  51,3%
1931 —  61,l"/o
1932 —  67,8%.

32 milioni di aibitanli per il quale l’ac- 
cesso al marę e una necessita assoluta, 
poiche gli permette di mantenere e di 
sviluppare 11110 scambio normale di 
merci eon lutto il mon do.

Lo syiluppo dcl commercio maritti- 
1110 attraverso i porti polacclii in tutla 
la sua estensione ha confermato la giu- 
stezza della tesi sulla necessita dell’ac- 
eesso al marę; ipoiche la partecipazione 
del commercio marittimo negli scamhi 
internazionali della Polonia va sempre 
crescendo.

La percentualc del com m ercio nui- 
r illim o  in confronlo al tolale delPesjior- 
tazione polacca dimostra le cifre segu- 
cnti:

lion iinhabitants the access to the sea 
is a condition enabling it to maintain 
and develoip normal trade relations 
with the whole world.

The development of the overseas 
trade through 'the Polish porls fully 
confirms the thesis about the necessity 
for the country to possess an access 
to the sea. The participation of Ihe sea 
trade in the Polish foreiign trade in- 
creases constantly. The follow ing table 
illustrates the participation of foreign 
trade direcled through the Polish ports 
in percentages of total Polish exports 
and imiports.

1922 — 7,4%

1925 — 16,3°/o

1926 — 27,1%

1927 — 35,Oo/o

1929 — 41,5o/o

1930 — 51,3o/o

1931 — 61,1%

1932 — 67,8%.

Nell’anno 1922 —  7,4o/0

„ „  1925 —  16,3o/o

„ „  1926 —  27,1%

„ ,„ 1927 —  35,Oo/o

„ „  1929 —  41,5%

„ „  1930 —  51,30/0

„ „  1931 —  61,lo/o

„ „  1932 —  67,8%

L ’acquisition par la Pologne d’un 
acces a la mer, acąuisition qui eut lieu 
en menie temps que le recouvrement 
par elle de 1’independance, ne fut qu’un 
acte de justice historique, car on rendit 
a la Pologne des territoires habites en 
majorite ipar des Polonais el qui 
avaiemt appartenu a 1’Etat Polonais 
durant plusieurs siecles de son inde- 
pendance, en collaborant etroilemont 
avec lui. Cel acte resulta egalement

La conquista per parte della Po lo
nia, contemporaneamente alla sua indi- 
pendenza, delPaccesso al marę fu un 
alto di giustizia storica, poiche si resti- 
tui alla Polonia idei territori ahitati da 
una popolazione in maggioranza po
lacca, posseduti e uniti allo stato polac- 
co duranle tutto il tempo della sua esi- 
stenza indipendente. Questa restituzio- 
ne risulta-va anche dalia comprcnsione 
dei bisogni economici di uno stato di

The recoyery of the access to the 
sea logether with the independence of 
1 ’oland was an act of historie justice 
because the population of the restored 
territories is in its m ajority Polish and 
the territories themseh-es had belon- 
ged to and remained in close contact 
with Poland during her independence. 
The decision to reslore these territo
ries to Poland had also been caused by 
the belief that for a country of 32 mil-

Port wewnętrzny__
na pierwszym planie

Urząd Morski.

Porto  interno —  sul 
piano principale puf. 

fic io  marittimo.

Port interieur, avec, 
au premier p lan ,!’O f

fice Maritime.

In terior port —  in 
front Une the Sea 

Office.
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Cet accroissement continuel du com- 
merce maritime de la Pologne entraina 
le developpement des amćnagements 
des ports polonais.

En effet, Dantzig etait le seul port 
a la disposition de la Pologne dans ses

Questo continuo aumento del com- 
mercio marittimo della Polonia ha cre- 
alo la necessita dello sviluppo delle co- 
struzioni porluarie polacche.

La Polonia disponeva di Danzica 
comc di un unico porto entro le sue

This constant growth of Polish sea— 
trade created the necessity of deyelop- 
ing the Polish ports.

The only harbour within Poland’s 
customs frontiers was Danzig. This port 
whose traffic before tlie w ar amounted

Maga zyuy w zachod
n ie j części basenu 
im. Marsz. Piłsud

skiego.

I magazzini nella 
parte occidenlale del 
bacino di Marescial- 

lo Piłsudski.

Entrepóls de la par
tie ouest du bassin 
M areclia l Piłsudski.

Warehouses in the 
western part of the 
basin of Marsh. P ił 

sudski.

lim ites douanieres. Ce port dont le tra
fie annuel s’exprirnait, avant la guerre, 
par 2,3 millions de tonnes onviron, 
augmenta rapidement son tonnage 
a partir de 1922 en ułłeignant en 1927 
un chij/re presąue ąuadrnple par 
rapport a cchii d’avanl-guerre.

frontiere doganali. Queslo porto, di cui 
il traffico prima della guerra ammon- 
tava a circa 2,3 milioni di tonn. aumen- 
tava rapidamente la sua attivila rag- 
giungendo sin dalPanno 1927 un tra ffi
co ąuasi ąuattro uolte m aggiore in con- 
fron to  al periodo dell’anteguerra.

to 2,3 million tons, after 1922 develo- 
ped its trade very  considerably, 
altaining in 1927 trade figures nearly 
fou r limes h igher than łhose before 
the war. The necessity of enlarging 
the port accomodations in v iew  of the 
eonstantly grow ing sea trade and the

N a b rz e ż e  Ś lą sk  ie 
w basenie południo
wym. Przeładunek 

węgla.

l ia n  c h i na slesiana 
nel bacino meridio- 
nale. Tran.ibordo di 

lr 'ś carbone.

La necessite d’elargir les amćnage- 
ments du port vu raugmentation eon- 
stante de son trafie et d’adapter ces 
amenagements au caractere change des 
exportations et importations ou avaient 
paru de nouveaux articles en masse 
tels que le charbon et le minerai de 
fer, —  crća des conditions naturelles 
rendant indispensable la construction 
d ’un deuxieme port polonais sur la 
Baltiąue. Telle fut 1’origine de l ’idee 
de la creation du port de Gdynia.

La necessita di allargare le coslru- 
zioni porluarie, visto 1’accrescimento 
permanenle del traffico nel commercio 
marittimo, adatlandole al caraltere mu- 
tato sia delPesportazione che dell’im- 
portazione dove apparirono nuovi arti- 
coli di massa come il carbone e il 
m inerale di ferro, creó delle condizioni 
naturali in cui la costruzione di un se- 
condo porlo polacco sul Baltico dive*n- 
ne un bisogno imiminente. Cosi sorse 
l’idea di un porto a Gdynia. Prim a

need of adapting the existing installa- 
tions to the new character both of im- 
ports and exports, in which appeared 
new staple goods such as coal and iron 
ore, created natural conditions, in 
which it becanie a necessity to build 
a seeond Polish port on the Baltie sea. 
Thus originated tlie idea of Gdynia. 
Before building the port the w liole 
Polish coast was inspected and Gdynia 
was chosen because of its highly fa- 
vourable conditions both with regard

Quai silesien du bas
sin du Sud. Trans- 
bordement de char

bon.

The Silesian guaij 
of the Southern ba
sin. —  Coal loading.
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Avant de proceder a la construotion 
du port, on etudia soigneusement toute 
la cóte polonaise et on arreta son 
choix sur Gdynia grace a ses proprie- 
tes naturelles tres favorables aussi

deirinizio della coslruzio-ne del porto 
si investigó accuratamente tutto il lilio , 
rale polacco e si scelse Gdynia in vista 
delle sue yantaggiose condizioni natu- 
ra-li sia nei riguardi della coslruziono

to Ihe building and Ihe situation ol' the 
futurę port. The port of Gdynia is very 
well prolected from  the \vaves ol' the 
oipen sea by the peninsula of Hel, 
which, extendi-ng far into the sea,

ien au point de vue construction 
cju einplacement du port futur. Le .port

1 C. i '̂ n*a es  ̂ Parfai'tement abrite con-
10 ( ê la pleine mer par la

l>i cs(ju ile de Hel dont le bec tres 
‘1'ance dans la mer protege le golfe 
< u cóte Nord-Est, c. a d. du cole des 
'ents les plus forls. L ’acces du port est

stessa che della situazione del futuro 
porto. —  II porto di Gdynia e perfetla- 
niente riparato contro le onde del ma
rę aperlo dalia penisola d i Hel di cui 
il promonlorio inoltrato nel mare pro- 
tegge dl golfo al Nord-Est, cioe dalia 
iparte dei .piii for li yenti. L ’accesso al 
■porto ć facilissimo c la rada davanli

shelters Ihe bay from  the most violent 
north-east winds. The access lo the 
port is very easy, Ihe deep water har- 
bour having 9 —  14 meters in depth, 
the bottoin being sandy and very sui- 
table for anchoring. In comparison 
with many other Baltic ports, Gdynia 
has this advanlage Ilial eve'ii during

Basen południowi/. 
Dok pływający.

II bacino meridiona- 
,e ' 11 "d ock” galłeij- 

(lianle.

Bassin du Sud. Dock 
/loltant.

The Southern basin— 
the floating dock.

Nadbrzeże pilotowe. Przeładunek węgla. 
Banchina di p ilotagio. Transbordo del carbone. 

Ouai de pilotes. Transbordement de cliarbon. 
The quay of pilots. Coał loading.

Ładowanie parowozów na okręt. 
.Caricamento di locomotive a bordo. 

Einbarąuement de locomolives dans un naoirc. 
Loading o j locomotwes on the ship.

exlremement facile et sa rade a unc< 
profondeur de 9 a 14 me tres, un sol 
sablonneux et parfaitement approprić 
au mouillage. En comparaison avec 
beaucoup d ’aulres porls dc la Baltiąue, 
Gdynia a l ’avanlage de pouvoir tenir 
son port ouvert a la navigation nieme

ad esso ha una profondila di 9 a 14 
metri, il suo terreno e sabbioso e v i si 
puó ancorare comodamente. —  In con- 
fronto a molli altri porli ballici Gdynia 
possiede il vantaggio che anche duran- 
te un inverno rigoroso puó rimanere 
aperta alla navigazione. Infine il gran-

very severe winters it can be open for 
sailing. Last not least a igreat advan- 
tage of Gdynia as a porl is, that the 
land not liaving toeen buill up it was 
possible to plan out reasonably a ll de- 
Yelopments: as harbour installations 
and railwas connections with the „hin-
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pendant des liivers rigoureux. Ce qui 
constitue on lin un grand avantage de 
Gdynia comme port, c ’est que son ter- 
ritoire librę de batiments permit l ’ela- 
boration librę et rationnelle du plain 
des travaux tels que: amenaigement du 
fpoirt lui-meme et sa liaison avec 
1’arriere^pays. Tout cela permit de 
ereer un grand port, le plus moderne 
du monde et susceptible de remplir 
bien et en nieme temps a un prix 
reduit ses fonctions effectives, —  chose 
impossible dans de vieux poiis.

C’est a insi que lut cree une oeuvre 
dont 1’opportunite et la necessite ont 
ete prouvees par le trafie toujours en 
augmentatiom des deux iports. En effet, 
ile ne faut pas oublier (|ue malgre le 
dćveloppement remarquable de Gdy-

de valore di Gdyjiia eonie porto e clie 
il suo terreno essendo vuoto si e potu- 
to progetlare razionalmente tutti gli 
inyestimenti, sia le costruzioni portuali 
che i collegamenti ferrovia ri col retro- 
terra. Śi e ottenuta cosi la possibilM  
di creare un grandę porto il piu mo
derno dcl mondo clie ipuó adempiere 
alle sue funzioni in modo esatto e a 
buon prewwo, il che non puó essere 
raggiunto nei vecchi porti.

Cosi sorse un investimenlo di cui 
1’uttilita e il bisogno sono stati provati 
dal traffico sempre crescente dei due 
porti. Poiche bisogna osservare che 110- 
p.ostante il colossale sviluppo di Gdy
nia, Danzica svilu]>pava di continuo 
ra tliv ita  sua coiujuistando una parte

terland". In this way it was possible 
to build the most modern great port 
in the world, working well and at 
smali charges, a thing which can not 
be achieved in old harbours.

Thus was madę an investment, the 
purpose and the need ot which, was 
proYed by the ever increasiug traffio 
of botli ports —  Gdynia and Danzig. 
It is to be remembered that in spite 
of the enormous development of Gdy
nia the activities of Dainzig increased 
constantly together with its role —  fi- 
gures in the foreign trade of Poland,

The follow ing table illustrates the 
participation of Danzig in the foreign 
trade of Poland.

W yw rotnica wagonowa. 

Carrelta a iombolo.

Basculeur pour wagons.

The appliance for lipping  
wagons.

nia, Dantzig non plus ne cessait de se sempre m aggiore nel commercio inter-
* -

exports and

deyelopper, en conquerant une part de mazionale della Polonia. im ports
directed

plus en plus grandę dams le commerce 11 traffico di Danzica viene caratte- through 
Danzig in

exterieur de la Pologne. rizzato dal quadro seguente: Year 1000 of tons

Le tableau ci-dessous caracterise le
1922 970

trafie de Dantzig: Relazione °/o al
Pourcentage 

de son tra fie

traffico di Dan
zica espresso 
in m ig lia ia

tolalc del tra 
ffic o  interna- 
zionallc della

1923 1.717

Annee

1922

T ra fie  
de Dantzig 
en in illiers 
de tonnes

970

par rapport 
a la totalitć 

du commerce 
exterieur de 
la Pologne

7,4

Anno

1922
1923

d* -tonn

970
1.717

Polonia

7,4
8,2

1924

1925

2.374

2.722

1923 1.717 8,2 1924 2.374 13,1 192G 6.300

1924 2.374 13,1 1925 2.722 16,0 1927 7.897
1925 2.722 16,0 1926 6.300 25,5

1926 6.300 25,5 1927 7.897 31,3 1928 8.615

1927 7.897 31,3 1928 8.615 33,7 1929 8.600
1928 8.615 33,7 1929 8.600 32,8
1929 8.600 32,8 1930 8.253 36,7 1930 8.253
1930 8.253 36,7 1931 8.100 37,2. 1931 8.100
1931 8.100 37,2.

D E YE LO PPE M E N T COMMERCIAL 
DU PO RT DE GDYNIA.

L ’histoire economique d’aprćs-guer- 
re abonde en exemples de grandes 
cntreprises fondees sur des principes 
faux. Beaucouip de travaux d’utilite 
publique —  projetćs et realisćs —  n’ont 
pas subi l’ćpreuve de la crise qui de- 
montra soit leur inutilite complete,

S V ILU PPO  M ERSAN TILE  DEL PO R
TO DI GDYNIA.

La storia economica del dopoguer- 
ra abbonda in molti esempi di investi- 
menti basati su concetti falsi. Molti in- 
Yestim enti progeltati o realizzali non 
hanno sostenuto la prova della crisi la 
(juale ha dimostrato o la loro super- 
fluita completa, oppure il fatto che

export and im- 
ports dirccted 

through D anzig 
in percents of 
Po lish  foreign  

trade

7,4

8,2

13,1

16,0

25,5

31,3

33.7

32.8 

36,7 

37,2.

TH E  COMMERCIAL D EVELO PM ENT 
OF TH E  PO RT OF GDYNIA.

The ipost war economic history 
abounds in many examples of capital 
investnients bascd on unreasonable and 
crroneous calculations. Mamy invest- 
ments plamned and made could not 
endure the test of the crisis, which
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soit la disproportion des plans par 
ra-ppoirt aux besoins reels. Gdynia qui 
tint ferm e contrę l ’epreuve de la crise 
est une des exceptions peu nombreuses. 
lou t ce qui y  a ete deja rćalise n’a 
guere perdu son utilite aujourd’ hui, 

la periodu de la crise n’a point limite 
la ligme du developp©ment du port qui 
a encore a rem plir d’autres problemes 
dans ]e domaine du irafic intema- 
tional.

ciuesti piani erano Iroppo eslesi in rap- 
porto coi bisogni reali. Gdynia costi- 
luisce una della poche occezioni cho 
sono uscile vittoriose della crisi. TuLlo 
ció che vi e stato gia eseguito si dimo- 
slra necessario anche oggi, e il periodo 
della crisi non ha cliiuso affatto la li- 
nea dello sviluppo dcl porto davainli al 
quale si stendono ancora ulteriori com- 
piti da realizzare net campo dei traffi- 
ci internazionali.

eilher showed their total superfluous- 
ness or proved that the plans exceeded 
the rea l needs. Gdynia is one of the 
few  exceptions, which withstood the 
test of the crisis. A li the works carried 
out prove to-day to be necessary and 
the crisis nas not hiindered the deve- 
lopment ot the port, which lias many 
tasks to fu lfill in the international 
trade.

Nabrzeże polskie basenu im. Marsz. Piłsudskiego. W  głębi 
chłodnia portowa, 

onchina połacca del Maresciałło Piłsudski. In fondo lo 
, fr igorife ro  portuałe.
iOuai połonais du bassin Marechał Piłsudski. Au fond, łe fr i- 

gorifere de port.
I  he Połish quay o f the basin o f Marsh. Piłsudski. —  In the 

back ground the cotd slorage buiłding.

Olejarnia przy nabrzeżu indyjskiem. 

Banchina Indiana U O łific io  di Gdynia. 

Quai des Indes. U ltu iłe r ie  de Gdynia.

The Indian

Le tableau ci-dessous contient des 
chiffres caracterisant le trafie de Gdy
nia: , i

Annees
1924

T ra fie  
de Gdynia, 
en n iillie rs  
de lonnes

10

N a v i r e s  e n t r e s :  
Nom bre, Tonnage 

t. r. n.

24 14.352
1925 56 85 74.707
1926 405 298 240.757
1927 898 530 422.939
1928 1.958 1.108 985.004
1929 2.823 1.567 1.442.492
1930 3.626 2.238 2.029.822
1931 5.300 3.144 2.649.568
1932 5.194 3.610 2.831.604.

La diversite des marchandises
faisant objet du trafie de Gdynia 
s’accroit egalement tous les ans. En 
effet, tandis qu’en 192G nous ne voyons 
figurer parmi les articles importes que 
deux groupes de marchandises, nous 
en voyoins 5 en 1927, 9 en 1928, 15 en 
1929 et 34 en 1930; les niemes chiffres 
pour rexportatioin sont: 0 en 1928, 10 
en 1929, 34 en 1930.

Dans les dmportations, il faut citer 
en prem ier lieu les minerais, la fer- 
raiille, le colon, la laine, les engrais 
arlificiels, le r iz  et les fruits meridio- 
naux. Quant aux exjportations, nous

La seguente tabella contiene delle 
cifre caratteristiche dei traffici di Gdy
nia:

Anno

Tra ffico  di 
Gdynia in 
m igliaia di 

tonn
N  a v  i 
numero

c n t r a l e
capacita

1924 10 24 14.352

1925 56 85 74.707

1926 405 298 240.757

1927 898 530 422.939

1928 1.958 1.108 985.004

1929 2.823 1.567 1.442.492

1930 3.626 2.238 2.029.822

1931 5.300 3.144 2.649.568

1932 5.194 3.610 2.831.604.

D’anno in anno poi cresce la varie- 
ta dei traffici lnercantili di Gdynia. 
Mentre nel 1926 neirimportazione figu- 
ravano solo due gruppi di merci, 
nelPanno 1927 figurano 5 generi di 
merci, nel 1928 gia 9 generi, nel 1929— 
15 e net 1930 34 generi, le medesime ci
fre per resportazione ammontano nel
1928 a 6, nel 1929 a 10 e nel 1930 a 34.

<1uay. The „Gdynia Oił M iłł” .

The fotlowing table conlains charac- 
teristic data with regard  to the trade 
of Gdynia.

expurls and 
imports 

o f Gdynia 
in 1000 of Ship tra ffic  in Gdyni;

Y ear tons number tonnatje

1924 10 24 14.352

1925 56 85 74.707

1926 405 298 240.757

1927 898 530 422.939

1928 1.958 1.108 985.004

1929 2.823 1.567 1.442.492

1930 3.626 2.238 2.029.822

1931 5.300 3.144 2,649.568

1932 5.194 3.610 2.831.604.

The variety of the trade of Gdynia 
inereased yearly. W h ile  in 1926 imports 
directed through Gdynia consisled of 
only two groups of goods, there were 
five  groups dn 1927, 9 in 1928, 15 in 
1929, 34 in 1930. The respective figures
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Ruch statków i ogólne obroty Gdyni. 
Mooim enio di navi e 1’irisieme dei Ira ffic i di Gdynia. 

Moiwement de nauires et trafie generał de Gdynia. 
Ship monement and generał operations o f Gdynia.

y voyons iigu rer connne articles prin- 
cipaux: lc charbon, les produits azo- 
teux, les denrees alimentaires (cereales, 
suore, melasses, bacon, beurre, oeufs), 
le bois, les produits chimiąues, te zinc, 
les produits en fer, les textiles et les 
cuirs.

La valeur d’une tonne dc marchan- 
dises exportees augmenlait parallele- 
ment a la diffćrenciation des exporta-

NelPimportazione osserviamo anzi- 
tutto il minerale d i ferro in pez- 
zi, il cotone, la lana, i conclmi artifi- 
ciali, il risg e la frutta meridionalc. 
NelTesportazione figurano come arti- 
coli princiipali: il earbone, i fosfati,
i prodotti commestLbili (grano, zucclie- 
ro, melassa, lardo, burro, uova) la legi 
na, gli arlicoli chimici, lo zinco, i fab-

for Hic export trade are: G in 1928,
10 in 1929 and 34 in 1930.

The principal goods imported 
tlirough Gdynia were: ores, iron scrap, 
cotton, wool, artificial fertilizers, rice 
nad fruit. Exports consisted mamly of 
the fo llow ing gods: coal, nitrates, food 
stuffs (grain, sugar, molasses, bacon, 
butler, ejggs), chemical products, zinc, 
iron products, tcxtiles and hides.
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Ruch statków w Gdyni według bander w r. 1932. 
Mouimento delle naoi a Gdynia secondo le bandiere net 1932. 

Moiwement de nauires a Gdynia, d’apres les pauillons, en 1932. 
M ooement o j ships in the year 1932 discerned by fłags.
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lions; cetle valeur se ch iffrait en 1931 
Par zł. 209, —  et en 1932, par zł. 383,— .

Gdynia entretient actuellement des 
relations commerciales directes avec 
up. grand nombre de pays el on voit 
s accroitre tons les ans le nonibre de 
Pavillons representes dans la mouve- 
nient de ce port.

Elle possede deja 29 lignes regulić- 
les Communications maritimes qui 
desservent plus de 100 porls du monde.

Les chiffres representant le tonnage 
des iiavires de differenls pays figurent 
Sllr le diagramme pa.ge 76.

bricali di ferro e i lessuli, nonche le 
pełli.

Gdynia manliene ora un conimercio 
diretlo eon molti paesi e d’anno in an- 
no alimenta il numero della bandiere 
rappresentate nel movimento portuale 
della citla. Essa possiede gia 29 regola- 
r i linee di navigazione che fanno ser- 
vizio presso oltre cento port i mondiali.

Le cifre del tonnellaggio della navi 
secondo le bandiere nelPanno 1932 so
no presentate nella tabella (ip. 7(i).

Together with the differentiation of 
export imereased the value per 011 ex- 
ported ton, which amounted in 1931 to 
209 zlotys and in 1932 —  383 zlotys.

Gdynia has at present direct con- 
Jiections with many countries and the 
amount of foreign vessels calling on 
the port inereases yearly.

Gdynia has already 29 regular lines, 
calling on over 100 ports in different 
countries. The diagram Opage 7(i) illu- 
trates the tonnage and nationality ol' 
ships calling on Gdynia in 1932.

Obroty towarowe Gdyni. Przywóz towarów w tysiącach tonn. 
T ra ff ic i m ercantili di Gdynia. Importazione di m erci in m iglia ia

di tonne.
Tra fie  de Gdynia en marcliandises. Importations de marchan- 

dises en m illiers de tonnes.
Trade movement in Gdynia. —  Im port in thousand tons.

CONSTRUCTION DU PO RT E T  SES 
AMENAGEMENTS.

La construction du port a ćte com- 
mencee en 1924. Elle est realisee par 
ćtapes, conformement aux plans ćlabo- 
r es par le Ministere de 1’Industrie et 
du Conimerce.

Le plan generał du port represen- 
Ić sur la couverture de ce lascicule 
prouve que ses auteurs 0111 reussi 
pleinement ii tirer p ro fit de 1’emplace- 
inent avantageux du port.

Les travaux d’amćnagenient du port 
comprennent la constniction des has- 
sins, de rćseaux de chemins de fer et 
de chaussees, son amónagememt en in- 
stallations de transbordement et de 
niagasinage et en amenagements d’or- 
dre special ayant trait au trafie du port 
en marchandises.

LA  COSTRUZIONE DEL PORTO 
E I SUOI IM PIA N TI.

La costruzione del porto fu iniziata 
■nel 1924 ed e realizzata per tappe, se
condo piani elaborati dal Ministero del 
Conimercio e deirindustria.

II completo piano del porto e rap- 
presentato sulla copertina di queslo fa- 
scicolo e dimostra clie gli autori del 
progetto hanno completamente sfrutta- 
to la vantdggiosa posizione del porto.

I lavori presso la costruzione del 
porto comprendono i bacini, i collega- 
menti ferroviari e stradali, gli impianti 
per il trasbordo, Ferezione dei magaz- 
zini e gli investimenti speciali rirna- 
nenti in un rapporto stretto eon il tral- 
fico niercantile del porto.

Un’attenzione particolare merita il

CONSTRUCTION OF TH E  PO RT 
AND ITS IN STALLATIO N S.

The construction of the port was 
started in 1924 and is executed by 
stages according to plans prepared by 
•the Ministry of lnduslry and C0111- 
merce.

A complete plan of the port, placed 
011 the cover of this copy shows that 
its authors madę the m ost, advanta- 
geous use of the favourable situation 
of the port.

The construction works consist of 
building basins, ra ilw ay and road eon- 
nections, furnishing Ilie port with 
loading and storing accomodations and 
special iinstaliations, closely connected 
w ith the export and im port of goods.

The system of constructing deserves

Obroty towarowe Gdyni. Wywóz poza węglem w tysiącach tonn. 
Tra ffic i com m ercia li di Gdynia. Esportazione, oltre guella del 

carbone di m iglia ia  di tonnellate. 
tra fie  de Gdynia en marchandises. Exportations (le  charbon 

excepte), en m illiers de tonnes.
Trade mouement in Gdynia. —  E tp o rt in thousand tons exclu-

ding coal.
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Magazyn tranzytowy w budowie.
I I  magazino'^di tranzito in construzione. 

Entrepót de tranzit en voie de construction. 
Transit warehouse in construction.

Ogólny widok placu budowy skrzyń.
Vista generale delta piaza di construzione delle casse. 
Vue generale de la place de construction de caisses. 

General view of the box building yard.

Holowanie skrzyni. 
Rimorchiamento di casse. 

Le remorąuement des caisses. 
Tlie hauling o f the boxes.

Ce qui mórite une attention speciale 
dans la creation -des bassins, c’est la 
construction des (juais qui se fai.t pres- 
que exclusivement a 1’aide de caisses 
en beton ar me. Ce systeme est tout 
a fait diffćrent de celui qu’on avait 
applique jusqu’a ce jour. Au lieu de 
construire les quais directement sur 
place, on les construit a l ’aide d’ele- 
ments tout faits, qui sont des caisses 
en beton arme. Ces caisses sont reali- 
sees en position couchee sur une place 
speciale. En draguant le sol jjous ces 
caisses, on les met a flot et puis on les 
remorque jusqu’a 1’endroit de leur 
utilisatiom. La, om les fait sombrer et 
on les installe sur le fond de la mer 
en les remplissant du sable obtenu par 
refoulement. Ce systeme de construc
tion perinet d’accelerer d’une maniere 
tout a fait exceptioinnelle la marche 
des travaux. En moyenne, on a con
struit ainsi, par semaine, 100 .metres 
de quai, la profondeur de l ’eau etant 
de 10 metres. Vu la nouveautć de cette

sistema di costruire le banchine il che 
si fa quasi esclusivamente eon delle 
casse di ferro-Łetone. Questo sistema 
differisce completamente da quello a- 
doperato finora. Invece di fabricare 
le banchine direttamente sul luogo del- 
la loro costruzione col materiale che 
si trova sul posto, si forma una ban
chine da elementi gia pronti, cioe da 
casse. Queste casse in posizione oriz- 
zontale vengono fabbricate su una 
piazza speciale. Dopo aver asciugato il 
suolo che si trova sotto le casse, le si 
lancia in marę, rimorchiandole in se- 
guito al posto destinato. La si affonda 
le casse e le si posa sul suolo dopo a- 
verle riempite di sabbia ottenuta dal 
„refou lage“ . Questo sistema di costru
zione permette un progresso dei lavori 
eccezionalmente rapido. In media si 
costruiva in lal modo 100 m. d i banchi- 
na entro una settimana, eon la profon- 
dita dell’acqua ammontante a 10 m. 
Di fronte alla novita del sistema adot- 
lato alla costruzione delle banchine si

special attention with regard  to tlie 
w harf s, which are built almost exclu- 
sively of iron concrete cases, a system 
quite defferent from  those applied liit- 
herto: Instead of carrying out all the 
construction on the futurę place of the 
wharf, the cases are constructed on 
a special ground in a lying position. 
The ground having been dredged from 
underneath the ready cases, they are 
launched into the sea and hauled to 
their destination. There they are 
drowned and placed on the bottom 
by being filled w ith sand, obtained 
from  dredging. This system of building 
allows fo r a rapid  progress of the 
work. On the avarage in this a wy 100 
meters of w harf w ere constructed 
weekly, the depth of the sea being 10 
meters. This system being quite new.. 
it was necessary to make tesls on mo- 
dels, and during the construction manj 
experiments were made and the sy 
stem of building perfected. Until the 
end of 1932 —  9.200 meters of wharf
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mćthode appliąuće ii la conslruction 
des ąuąis, il avait fallu faire des epreu- 
ves sur des modeles speciaux; durant 
la conslruction menie on a actjuis une 
serie d ’experienees perniettant dc per- 
fectionner de plus en plus ce syslćme 
d’execulion. Jusqu'a la fiu de 1932 on 
acheva ainsi 9.200 m. de ąuais et du
rant la conslruction des ibassins on 
dragua 25 millions nr1.

Grace a 1’aisance dans 1’elaboration 
des projets, les voies ferrees sur le ter
rito ire  du port ont pu etre disposees 
d’une faęon fort ralionnelle ce qui a per- 
mis d’etablir une liaison tres c om modę 
des cjuais et des depóls. Jusqu’a presenl

e dovulo prima fare una serie di pro- 
ve su dei modelli e durante la costru- 
zione stessa si e acquistato delfespe- 
rianza il che ha permesso di perfezio- 
iiare sempre pi u (juesto sistema di co- 
slruzione. Fino alla fine delFaimo 1932 
furono eseguili 9.200 m. di banchine 
durante la costruzione dei bacini si ha 
as duga to 25 mil i on i m3.

Le limee ferroviarie sul terreno del 
porto, grazie alla possibilila di traccia- 
re liberamente i progetti poterono es- 
sere distribuite convenientemente e 
perció tulle le banchine e i magazzini 
hanno delle comunicazioni comode. F i
no al momento presente suito stesso

were built and lor the conslruction ol 
basins 25 millions nibic meters dredged 
out.

The ra ilw ay lines on the terrilory 
of the port thanks to lavourable condi- 
lions coutd be reasonably planned so 
that all the wharfs and ware-liouses 
have convenient communication. Until 

now  120.000 meters (120 kilometers) of 
rails w ere laid out on the territory of 
tlie port itself, which is a great conve- 
nience for bulk transports. Also the 
roads have been so planned, that all 
the ware-houses and port facilities ha- 
ve the possibiiity of using beside the

Nabrzeże polskie. Składy drobnicowe firm y Panlarei. 
Banchina poiacca. Magazzini di polu ig lio  della casa „Panlarei” . 

Quais polonais. Entrepóls de colis de la maison ,.Panlarei” . 
Tlie Polish quay.— Pa rce l warehouses of the firm  Panlarei.

il a ete pość, sur le territo ire meme 
du port, 120.000 metres (120 kilome- 
tres) de voies ferrees qui assurent, dans 
le domaine des transports en masse, 
un service bien exerce.

Le rćseau des cliaussees appartenant 
au territoire du port est prevu pour 
rutilisation non seulement de la com- 
munication ferroviaire, mais aussi du 
mouvement automobile qui est en pleine 
progression. La tolalitć des rues con- 
struites sur le territoire du port se 
ch iffre par 11,9 km. et 4,1 km. se trou- 
vent en voie de conslruction.

Les installations de trainsbordement 
ont ćte strictement adaptćes au dćve- 
loppement niethodique du port. Parm i 
toute une sćrie de ces installations, 
celle qui merite nne mention a part, 
c ’est le ibasculeur automatique pour 
wagons de charbon realisc d’apres le 
brevet d’un ingenieur polonais, M. W i- 
limek. Ce basculeur est construit de la 
maniere suivante: un ascenseur speciat 
rnonte les wagons de 30 tonnes sur le 
dispositif meme de basculage oii le 
wagon est saisi et renverse. Le char
bon tonibe sur un ruban mobile lió

territorio del porto si e -posato 120.009 
(120 km ) di binario il che permette di 
aumentare il traffico dei trasporti al- 
1'ingrosso.

La rete stradale sul terreno del por
to e anclie elaborata in modo che tutti
i magazzini ed impianti portuari han
no la possibilila di far uso oltre del 
movimento ferroviario  anche del mo- 
vimento aulomoblistico che si sviluppa 
sempre piii. II numero totale della stra- 
de eseguite sul terreno del porto am- 
monta a 11,9 km, in costruzione am- 
monta a 11,3 km. In costruzione vi so
no 4,1 km.

Gli assetiamenti di trasbordo del 
porto sono stati adallati esattamente 
allo sviluppo del porto. T ra  i molti 
impianti merita una speciale attenzione 
una carretta a tombolo per il carico 
del carbone, eseguita secondo la paten
ie deiringegnere polacco W illimek. La 
carrella e costruita in modo che un e- 
levatore speciale tira wagoni di 30 
tonn. ciascuno auli’ impianto a tombo
lo. La, il wagone viene aggrappato e 
rivoltato. II carbone poi ricade su di 
un nastro che e congiunto all’essetta-

Magazyn bawełniany.
Magazzino di cotone.

Enlrepót de colon.
The collon slorehouse.

railway also the molor-car communi
cation. The total length of streets, laid 
out on the terr ilo ry  of the port amo- 
unts to 11,9 km and 4,1 km are being 
built.

T lie  loading facilities of tlie port ha- 

ve been constructed so as to fit into its 
further development. Among a conside- 
rable number of these accomodations 
special attenlion sliould be paid to the 
coal truek lippiing device, built accor- 
ding lo the patented plan of the P o 
lish engineer W ilimek. This coal truek 
•tipper is built in the fo llow ing way: a 
special crane lifts 30 ton trucks to the 
lieight of the tipping installation, whe- 
re the waggon is seized and lurned 
over. The coal gels on a driving beli, 
connected with the respective loading 
installation of the ship. The capacity of 
this tipping device is 400 tons per 
hour, which makes it possible to load 
a ship of 3.200 tons within 8 hours.

Slress sliould be laid upon the fact 

that the construetion of tliis tipper
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directement au dispositif meme d’em- 
barąuement. Le rendement de 1’instal- 
lation est de 400 tonnes par heure ce 
qni permet de cherger, dans un delai 
de huit hcures, un navire jaugeamt 
3.200 tonnes. II faul souligner le fait 
que ce basculeur preserve le charbon 
conlre la casse pendant le transborde- 
ment.

Au total, le port de Gdynia disposo 
actuellement de:

33 ascenseurs de portali, 1,5 a 7 ton
nes.

3 ascenceurs de pont, 2,5 et 7 tonnes.
2 ascenceurs flottans, 7 et 50 tonnes.
1 dock flottant, 3.500 tonnes.
3 basculeurs de wagons a charbon.
2 dispositifs a rubans mobiles.

La construclion d’entrepóts destines 
a dessery.ir des groupes particuliers de 
marchandises allait de paire avec la 
differenciation des articles entrant dans 
le domaine du trafie du port de Gdy
nia. Vers la fiin de 1932, des entrepóts 
a superficie totale de 120.000 m2 furent 
mis en service, parrni lesejuels il faut 
citer les entrepóts pour l’exportation 
du sucre, 1’ importation du coton, pour 
le trafie en colis, en tabae etc. Des en
trepóts a superficie de 32.000 m2 sont 
en voie de construetion.

En outre, on voit fonctionner sur le 
territoire du port des instilutions indu- 
strielles etroitement liees au mouyement 
du port.

Tel est le fr igorifere  qui, au point 
de vue dimensions, occupe parm i les 
friigoriferes de ports la deuxieme place 
dans le monde entier. Conslruit en 1930, 
il possede des installations les plus mo- 
dernes et peut placer dans ses cages 
en une fois enyiron 700 wagons de mar- 
chandises.

Ensuite il faul citer l ’usine pour la 
dócortication du riz qui travaille le riz 
cru fourni directement des lieux de 
production. Les amenagemenls de cette 
usine sont preyus pour la decortication 
annuelle de 100.000 tonnes de riz cru

Une autre entreprise industrielle 
importante" sur le territo ire de ce port, 
c’est 1’ „ Ilu ile r ie  de Gdynia". Cette 
huilerie possede, en dehors d’amćna- 
gement industriels proprement dits un 
grand silos de 6.500 tonnes de capa- 
cite.

On est en traim de realiser une zóne 
franco-douane qui permettra de des- 
servir les trafics maritimes destines 
a d’autres pays gravitant au port de 
Gdynia au point de vue ćconomique.

La Pologne ressuscitee, en remplis- 
sant la Yolonte des generalions passćes, 
realise ainsi ses droits historiques et 
economiques d'acces a la mer, touL en 
apportant une participation importante 
au trafie internationale industriel et 
commercial.

mento per lo trasbordo del carbone 
sulle navi. II funzionamento del mecca- 
nismo si esprime in 400 tonn, all’ora il 
che permette di caricare una nave del- 
la capacila di 3.200 tonn. entro 8 ore. 
Bisogna specialmente sottolineare il 
fatto che Fimpianto del meccanismo 
a tombolo impedisce il guasto del car
bone durante il trasbordo.

II porto dispone ora di:
33 eleva-tori a cancello 1,5 a 7 tonn.
3 eleyatori a ponte 2,5 e 7 tonn.
2 eleyatori galeggianti 7 e 50 tonn.
1 dock galleggiante 3.500 tonn.
3 meceanismi a tombolo per il car

bone.
2 assettamenti a nastro.

Contemporaneamente eon la sparti- 
zione degli articoli compresa nel piano 
di lavoro del porto di Gdynia, si svol- 
geva la costruzione dei maigazzini por- 
tuali che servono al riparo dei singoli 
gruppi di merci. Alla fine dell’ anno
1932 erano pronti per l’uso dei ma- 
gazzini della superficie totale di 122.000 
m2, tra questi magazzini per resporla- 
zione dello zucchero, per rimportazio- 
ne del colone, per il traffico della pol- 
vere di carbone, del tobacco ece.

In costruzione si lrovano dei ma
gazzini della superficie di 32.000 m2.

Indipendentemonte di questo fun- 
zionano sul terreno del porto degli sta- 
bilimenti industriali strettamente uniti 
al movimento portuale.

A  questi appartiene lo frigorifero  
del porto, il secondo per di men sioni tra 
simili stabilimenti del mondo. Costruito 
nel 1930 e munito di modernissime in- 
stallazioni. Nelle sue sale fr igorifere
10 stabilimento puó collocare alla volta 
circa 700 wagoni di merci.
Bisogna nominare pure Ja pilatura di 
riso, che lavora il riso crudo fornitole 
direttamente dai luoghi di produzione. 
Gli impianti sono calcolati per il lavoro 
annuale di 100.000 ton di riso natu- 
rale.

Un’ altra grandę impresa industriale 
sul terreno di Gdynia e 1’O lificio di 
Gdynia. La fabbrica oltre speciali asse- 
stamenti industriali dispone di un 
enorme „silos" della capacita di 6.500 
tonn.

Ora sta per essere realizzata la zona 
franca dcl porto che permeltera di far
11 servizio dei traffici marittimi desti- 
nati ad altri paesi che tendono econo- 
micamente verso questo porto.

La Polonia risorta, adempiendo 
airindieazione delle generazioni prece- 
denti realizza in tal guisa i suoi diritti 
storici ed ecomomici deU’accesso al 
mare —  contemporaneamente, essa da 
un contributo importante al traffico 
industriale e commerciale sul terreno 
internazionale.

protects the coal from  being damaged 
during the loading.

The port lias at present:

33 portal cranes 1,5 lo 7 tons

3 bridge cranes 2,5 and 7 tons

2 floatimg cranes 7 and 50 tons

1 floating dock 3,500 tons

3 coal tippers

2 driving tbelt installations

Together w illi the inerease of the 
variety of goods of the trade of Gdynia 
grew  the conslruction of port ware- 
houses for the different igroups of go 
ods. At the end of 1932 ware-houses of 
a total surface of 122.000 square meters 
had been place at the disposal of the 
trade. Among them stores fo r the 
export of sugar, for the import of col- 
ton, tobacco. for parcels etc. At present 
there are being built ware-houses of a 
surface of 32.000 square meters.

Apart from  the above there are on 
the territory of the port industrial en- 
terprises elosely coiinected w ith the 
trade of the port.

Here is lo be mentioned the port 
refrigeration plant, the second greatest 
harbour cold slore in the world. It was 
built in 1930 and lias the most modern 
installations. In ils chill rooms about 
700 waggons of goods can be placed.si- 

multaneously.

Further may be mentioned the rice 
mili, hulling raw  rice imported direct 
from  the countries of production. The 
working capacity of this mili is 100.000 
tons of raw  rice a year.

The „Gdynia Oil M ill“ is another 
great factory; besides its manufactu- 
ring plant it has a great siło holding

6.500 tons.

A l present the Free Zone of the 
port is being organised. This w ill allow 
to direct tlirough the port transports 
destined for other countries, which 
economically grayitate lo Gdynia.

Beborn Poland, fu lfilling the task 
imposed by preyious generations, thus 
ayails herself of her historie and eco- 
nomic rights to the access lo the sea 
and al the same time conlribules to a 
great extent to the international tur- 
nover of industry and trade.
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INŻ. JÓZEF CZYŻ 627.24; 624.055

FRAGMENTY Z ORGANIZACJI ROBÓT PRZY BUDOWIE PORTU

Falochron glęb. w ody 8 -12 m. Nabrzeże glęb. 10 m.

Rys. 3. Skrzynia długości ponad 30 m., wybudowana w począt
kowym okresie.

Próby zastosowania tego sposobu, który obecnie 
jest praktykowany z doskonałym rezultatem, leżały na 
całkowitej odpowiedzialności przedsiębiorcy. W  tym 
też celu, dla uniknięcia możliwych dużych strat przy 
niepowodzeniu, wykonano cały szereg badań zarówno 
teoretycznych jak praktycznych, przed przystąpieniem 
do właściwej pracy. Między innemi wybudowano mo
dele skrzyń w podziałce 1 : 1 0 , które poddawano 
wszystkim działaniom, na jakie skrzynie są narażone 
od chwili ich budowy, aż do czasu ustawienia na miej
scu przeznaczenia. Po uzyskaniu pozytywnych rezul
tatów prób, rozpoczęto właściwą pracę; nie można by
ło jednak rozwinąć odrazu całej organizacji z powodu 
braku pewności, że eksperymenty dokonane na mode
lach dadzą równie dobry rezultat w terenie. To też 
początkowy okres budowy wskazuje pewną ewolucję 
w wymiarowaniu długości skrzyń. Rozpoczęto od dłu
gości ponad 30 m, uwzględniając potrzebę 'zmniejsze
nia ilości spoin między skrzyniami, w rezultacie za
trzymano się na 18,40 m, która to długość do dziś jest 
stosowana.

Budowę portu, jako objektu, siłą rzeczy należało 
rozłożyć na szereg lat. Nakreślone roczne programy 
robót były wskaźnikiem dla rozbudowy aparatu w y
konawczego oraz dla organizacji ogólnej.

Cały aparat wykonawczy podzielono na dwa dzia
ły: 1 ) dział robót czerpalnych i 2 ) dział robót budo
wlanych.

Prawie wszystkie roboty budowlane przy budowie 
portu w Gdyni, z wyjątkiem falochronów zewnętrz-

Budowa portu w Gdyni pozwoliła na przeprowa
dzenie szeregu obserwacyj i doświadczeń w zakresie 
techniki i organizacji, które mogą być interesujące dla 
świata budowlanego.

Począwszy od urnowy zawartej przez Ministerstwo 
Przemysłu i Handlu z Konsorcjum Francusko-Polskiem 
dla budowy portu, na podstawie której powierzono te
mu Konsorcjum wykonanie robót na warunkach kre
dytowych, zaznacza się specjalny charakter przedsię
biorcy. Nie licząc zagadnień czysto finansowych, wy
suwa się na pierwszy plan inicjatywa Konsorcjum 
w sposobie przeprowadzenia samej budowy, a w szcze
gólności sposobu budowy skrzyń żelbetowych oraz 
spuszczania ich na wodę.

Dotychczas stosowane metody budowy, posługu
jące się stoczniami (słupy) i dokami wymagały znacz
nej straty czasu, chociażby dla tego, że należałoby te 
objekty wybudować, i z drugiej strony nie stwarzały 
one warunków dla seryjnej budowy skrzyń.

Sposób budowy skrzyń, stosowany w Gdyni polega 
na tem, że skrzynię buduje się w położeniu leżącem 
na brzegu (rys. 2a). Po usunięciu deskowań i przesu
nięciu ich do następnego szeregu, skrzynia jest spu
szczana na wodę za pomocą drag, które wybierając 
grunt, powodują zesunięcie się skrzyni na wodę (rys. 
2 b).

Rys. 2 a i b .  Spuszczanie skrzyń na wodę (nabrzeże 10 m.).

Rys. 1. Przekroje niektórych nabrzeży i falochronów na skrzy
niach żelbetowych.

Przyjęte typy nabrzeży i falochronów o konstruk
cji żelbetowej (na skrzyniach) (rys. 1 ) nasunęły myśl 
zastosowania seryjnej budowy skrzyń, która pozwo
liłaby znacznie usprawnić pracę i przyśpieszyć tempo 
robót. Było to konieczne również z tego względu, że 
należało w myśl umowy w krótkim czasie wybudować 
dużą ilość falochronów i nabrzeży.
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nych i niektórych odcinków nabrzeży, musiały być po
przedzone wykonaniem pewnej ilości robót czerpal
nych. Ta okoliczność była zawsze specjalnym punk
tem rozważań przy ustalaniu programów robót. 
Wszelkie zmiany wprowadzane do programów robót 
w czasie sezonu mogły powodować duże trudności za
równo organizacyjne, jak i techniczne, gdyż, z jednej 
strony częste przestawianie drag dla wydobycia nie
wielkich ilości ziemi w różnych miejscach portu, da
wały dość znaczną stratę czasu, przez co wydajność 
pracy drag malała; z drugiej strony, szereg wykona
nych skrzyń pozostawał bezużytecznie „na składzie" 
i stwarzał przeszkodę dla dalszej budowy nowych 
skrzyń innego typu, klóre należało budować celem 
zadośćuczynienia wymaganiom zmienionego progra
mu robót.

Rozumiejąc te trudności, kierownictwo budowy 
ograniczyło zmiany programów do wypadków ko
niecznych, spowodowanych przyczynami związanemu 
z eksploatacją portu lub inneini przyczynami równie 
poważ nemi.

Nie mówiąc o dziale robót czerpalnych, który ,z po
wodu swojej zupełnej odrębności, może nie stwarza 
większego zainteresowania, dalsze rozgałęzienie apa
ratu organizacyjnego, jeśli chodzi o budowę nabrzeży 
na skrzyniach, dzieli się na działy:

1 ) wydobycie piasku, żwiru i kamienia, oraz do
stawa tych materjałów na miejsce budowy;

2 ) budowa skrzyń;
3 ) opuszczanie skrzyń na wodę, transport i usta

wianie ich w linji nabrzeży;
4 ) budowa nadwodnych ścian nabrzeży i źaloehro- 

nów.
Działalność wszystkich grup jest najskrupulatniej 

skoordynowana; tempo robót dostosowrane do progra
mu. W  zależności od tego ilość zatrudnionych robotni
ków, jak też taboru (szczególnie wodnego) jest zmien
na. Główną zatem troską organizacji robót jest wła
ściwa i w odpowiednim czasie dokonana rozbudowa 
poszczególnych wymienionych grup, jak też skoordy
nowanie pracy tych grup między sobą oraz w połącze
niu z robotami czerpalnemi.

Jeżeli uwzględnimy jeszcze budowę nabrzeży na 
pałach, oraz niektóre objekty urządzeń portowych, 
które sporadycznie były włączone do programów ro
bót, to będziemy mieli ogólny obraz aparatu wykonu
jącego prace budowy portu.

•ł*

Przechodząc do omówienia poszczególnych dzia
łów należy zaznaczyć, że tylko przy tak wielkich i roz
ległych robotach można było pomyśleć o samodziel- 
nern zaopatrywaniu się w takie materjały, jak piasek, 
żwir i kamień. Dla robót w mniejszym zakresie byłoby 
to niewłaściwe. W  tym wypadku przedsiębiorca ma
jąc do wykonania większe ilości robót, zorganizował 
eksploatację gór żwirowych na Oksywji, był w możno
ści zorganizować we własnym zekresie dogodną do
stawę tycli materjałów do miejsca wykonywania ro
bót, oraz, wyzyskując warunki terenowe, wybudować 
doskonale pomyślaną sortownię piasku i żwiru, gdzie 
jednocześnie materjały te są przemywane. Z sortowni 
przemyty już materjał dostarcza się kolejką wąskotoro

wą na pomost wyładunkowy, położony nad wodtj, 
z którego zawartość lorek dostaje się bezpośrednio na 
promy; te ostatnie zaś są holowane na miejsce robót 
W  ten sposób, wyzyskując łanią trakcję wodną, roz
wiązano trudne i odpowiedzialne zagadnienie dostawy 
piasku, żwiru i kamienia.

Rys. i .  Pomost przeładunkowy dla materjałów.

Idąc dalej po tej myśli organizacji dostawy mate
rjałów drogą wodną, widzimy betoniarki również na 
promach. Prócz betoniarki na tym samym promie 
znajduje się również wdeża z windą do podnoszenia 
gotowTych mieszanek betonu oraz podręczny skład ce
mentu. Wysokość wieży jest dostosowana do wysoko
ści objektów stałe betonowanych, t. j. skrzyń, z takim 
obliczeniem, żeby zasięg leja do rozprowadzania be
tonu wystarczał do skrzyń znajdujących się w drugim 
szeregu. Zawdzięczając temu, praca może trwać bez 
przerwy, gdyż z jednego końca draga pracuje przy 
spuszczaniu skrzyń pierwszego szeregu na wodę, z dru
giego końca betoniarka kontynuuje swą pracę przy 
betonowaniu skrzyń drugiego szeregu.

Usytuowanie betoniarki przy betonowaniu skrzyń 
przedstawia rys. 5.

W  środku zakotwiony prom iz betoniarką, z jednej 
strony przycumowany prom z piaskiem, z drugiej — 
prom ze żwirem, od czoła podawany jest cement. Ca
ła praca zatem odbywa się na promach. Odraz u rzuca 
się w oczy ogromna prostota i łatwość przenoszenia 
całego aparatu do betonowania z miejsca na miejsce, 
co przy dużej rozległości terenu robót ma ogromne 
znaczenie.

Identycznie sprawa się przedstawia przy betonowa
niu nadwodnych ścian nabrzeży zarówno na skrzy
niach, jak i na konstrukcjach na palach.

Sam proces budowy skrzyń, jako zasadnicza część 
składowa całej budowy, może być właściwie nazwany
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seryjną fabrykacją skrzyń, gdyż główne elementy de
skowań są w całości przesuwane na wózkach z jedne
go szeregu do następnego. Taka manipulacja całemi 
częściami deskowań jest możliwa z powodu budowa-

wnętrzne po zabetonowaniu skrzyni stanowią część 
składową bocznej ściany skrzyni. Nawet różne wymia
ry szerokości poszczególnych typów skrzyni nie stwa
rzają tu prawie żadnych trudności w wykonaniu.

Zamierzenia kierownictwa robót, dotyczące uspra
wnienia i przyśpieszenia procesu budowy skrzyń zo
stały w zupełności osiągnięte. Żadnym innym sposo
bem, z pośród dotychczas stosowanych, nie uzyskało
by większej wydajności. Maximum wybudowanych 
skrzyń w przeciągu jednego roku przypada na 1928 r., 
kiedy wykonano około 240 skrzyń, które przedstawia
ją prawie 4.500 m. bież. nabrzeży.

Nieco inaczej przedstawia się zagadnienie spuszcza
nia skrzyń na wodę, wymaga ono wielkiej ostrożności 
i doświadczenia; tutaj każdy typ skrzyni, w t zależno
ści od składu gruntu, na którym skrzynia jest budowa
na, stwarza inne trudności.

Rys. 6. Betonowanie rusztu i nadwodnych ścian nabrzeży na
palach.

nia skrzyń w położeniu leżącem. Elementy deskowań 
zewnętrznych, odpowiadające poszczególnym komo
rom skrzyni ustawia się na podpórkach betonowych, 
spoczywających na podłodze z desek, położonej bez-

Itys. Z. Szalunki wewnętrzne i uzbrojenie skrzyń.

pośrednio na dokładnie wyrównanej i ubitej ziemi. Po 
ułożeniu uzbrojenia żelaznego dookoła wewnętrznych 
deskowań, układa się deskowanie zewnętrzne. Podpór
ki betonowe, na których spoczywa deskowanie we-

ftys. 8. Betonowanie skrzyń.

Rys. 10. Holow anie skrzyni. Skrzynia dłut/ości 18.40 typu nor
malnego dla budowy nabrzeży.

dę będzie uskutecznione wyłącznie za pomocą drag 
ssących, później jednak okazało się koniecznem uży
cia również i drag czerpakowych. Obecnie praca ta 
jest wykonywana częściowo przez dragi ssące, częścio
wo zaś przez dragi czerpakowe.

Rys. 9. Ogólny widok placu budowy skrzyń.

Należy się zastrzec, że wogóle ten sposób spuszcza
nia skrzyń na wodę jest możliwy tylko na gruntach 
piaszczystych, i jeżeli mowa o jakości gruntu, to cho
dzi jedynie o większą czy mniejszą zawartość gliny 
albo mułku lub też innych podobnych składników.

Początkowo trwano w przekonaniu, że wybieranie 
gruntu przed skrzyniami celem ich spuszczania na wo-
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Prawie każda spuszczona na wodę skrzynia daje 
nowe doświadczenia i jest przykładem i wskazówką, 
a czasem również przestrogą dla następnych.

.*}:

Szczupłe ramy artykułu nie pozwalają na rozwi
nięcie poszczególnych działów organizacji budowy, 
wobec czego ograniczyłem się do całkiem ogólnego 
opisu.

Rozważając całość robót nie można jednak pomi
nąć tak ważnego czynnika jakim jest żywioł wody, 
przed którym należy stale zabezpieczać się w trakcie 
roboty, celem uniknięcia czasami nieobliczalnych strat. 
Czynnik ten bardzo często staje na przeszkodzie do 
pracy wogóle, w innych zaś wypadkach zmusza do 
przerywania robót w momentach zupełnie niepożąda
nych dla kierownictwa robót, albo też powoduje ko
nieczność przeróbek w robolach już napoczętych.

INŻ. W ITO LD  TUBIELEW ICZ
725.35

BUDOWA MAGAZYNU BAWEŁNIANEGO W PORCIE GDYŃSKIM
W  roku ubiegłym został oddany do eksploatacji 

nowy magazyn w porcie gdyńskim, przeznaczony 
w pierwszym rzędzie dla bawełny i dlatego nazwany 
bawełnianym. Przedstawia on do pewnego stopnia bu
dowle typową dla portu i dlattego w niniejszym arty
kule podam szczegółowy jego opis.

Warunki postawione konstruktorom wymagały za
projektowania magazynu o możliwie dużej, zupełnie 
swobodnej powierzchni oraz bardzo dogodnej komu
nikacji między wnętrzem magazynu a rampą. Są to za
sadnicze wymagania, jakie stawia bawełna dla maga
zynu manipulacyjnego (krótkoterminowego) która, ze 
względu na potrzebę badania każdej heli oddzielnie, 
zajmuje bardzo duże powierzchnie. Przychodząc zaś 
dużemi statkami transoceanicznemi, jest wyładowywa
na odrazu kilkoma (4— 6) dźwigami i, dla -umożliwie
nia intensywnej pracy niemi, natychmiast musi być 
usuwana z rampy do magazynu.

U

fiaęozyn
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Poza tem należało uwzględnić cały szereg wyma
gań ogólnych eksploatacji, gdyż magazyn, w okresach 
mniej intensywnego importu bawełny, przeznaczony 
jest dla wszelkiego towaru drobnicowego.

Po zbadaniu szeregu danych, dotyczących magazy
nów w portach zagranicznych oraz opierając się na 
własnych obserwacjach i doświadczeniach, opracowa
no ostatecznie projekt, do realizacji którego przystą
piono w kwietniu 1931 r.

Wymiary magazynu w planie wynoszą: długość 
240 m, szerokość 50 m, bez ramp. Cały magazyn oto
czony jest rampą. Od strony basenu i ścian szczyto
wych szerokość rampy wynosi 4,00 m, od strony mo
lo —  2,00 m. Wysokość magazynu w częściach bocz
nych —  około 6,50 m, w części środkowej dochodzi do
11,30 m.

Podstawową część konstrukcji ścian bocznych sta
nowi szkielet żelbetowy7. Ściany szczytowe wykonane 
całkowicie z muru ceglanego, dach drewniany. Wobec 
stosunkowo niedawno zarefulowanego terenu napręże
nie dopuszczalne na grunt przyjęto 0,75 kg/cm2. Par
cie wiatru uwzględniono w wysokości 200 kg/m2 (obec
nie przyjmuje się w/g norm b. Ministerstwa Robót Pu
blicznych). Poza tem w ścianie podłużnej od strony 
morzą należało uwzględnić obciążenie od półportalo- 
wych kranów, których ciśnienie wynosi na koło 25 ton, 
rozstaw kół 5,00 m, najmniejsza odległość między osia
mi kół dwuch sąsiednich kranów —  -2,0 0 m.

Konstrukcję żelbetową stanowi szkielet, składają
cy się ze słupów żelbetowych o rozstawie 12 ,0 0  m, 
oraz belki Vierendeel’a spoczywającej na tych słu
pach. Co drugi słup stanowi jednocześnie nogę zew
nętrzną ramy żelbetowej, widocznej na załączonym 
przekroju poprzecznym.

Wszystkie słupy zewnętrzne posiadają przekrój 
teowy, wewnętrzne zaś przekrój prostokątny. Każdy 
postawiony jest na fundamencie o kształcie prostokąt
nej stopy żelbetowej, założonej na głębokości 0,80 m 
poniżej terenu. Są to prostokątne płyty o powierzchni 
od 2,5,00 m 2 do 39,50 m 2 i grubości 30 cm. zbrojone 
krzyżowo z ośmiu żebrami wzmacniającemi, schodzą- 
cemi się ku środkowi podstawy to jest ku samemu słu
powi. Konstrukcja taka pozwalała rozłożyć ciśnienie 
na znaczną powierzchnię, konieczną dla osiągnięcia 
dopuszczalnego ciśnienia na grunt.

Parcie wiatru, obciążenie konstrukcji dachowej o- 
raz pośrednio, przez słupy, belki Vierendeel’a przejmu
ją bezprzegubowe ramy żelbetowe.

Wspomniana belka Vierendeel’a służy do przeję
cia nacisku kół kranów półportalowych. Dla zabezpie
czenia belki przed nierównomiernem osiadaniem pod
pór oraz wpływami temperatury, zastosowano krótkie 
dwuprzęsłowe belki ciągłe o długości 2 X  12,00 m, 
porozdzielane szwami delatacyjnemi. Otwory belek, 
w postaci nierównobocznych ośmiokątów, służą jedno
cześnie do oświetlenia magazynu.

Przechodząc do dalszego opisu magazynu, należy
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specjalną uwagę zwrócić na rozwiązanie konstrukcji 
dacliu. Zastosowano tu konstrukcję drewnianą, skła
dającą się z trzech części. Dwie boczne części, o roz
piętości 11 .0 0 0  m, są pokryte dachem płaskim, opie
rającym się na dźwigarach dwuteowego przekroju, zbi
tych z desek. Część środkowa dachu stanowi tak samo 
dach płaski lecz spoczywający na łukowych dźwiga
rach systemu „Polstephana“ o rozpiętości 28,00 m.

Wnętrze magazynu bawełnianego.

Przez podniesienie dachu części środkowej o dwa 
metry ponad dach części bocznych, można było 
otrzymać dostateczną wolną powierzchnię boczną da
chu konieczną 'dla oświetlenia środkowej części maga
zynu. Wobec rozstawu słupów wewnętrznych co
24,00 m, zaś rozstawu dźwigarów łukowych i dwuteo- 
wych co 6,00 ni, tylko co czwarty opiera się bezpo-

Magazyn bawełniany. Dźwigary dachowe. Połączenie podłużnych 
z poprzeczneml.

średnio na słupie, zaś trzy pozostałe opierają się na 
łukowym dźwigarze podłużnym, spoczywającym tak 
samo na słupach wewnętrznych i mającym 24.00 m 
rozpiętości. W  ten sposób otrzymano znikomą ilość 
słupów wewnętrznych. Sama zaś konstrukcja wyglą

da ładnie i bardzo lekko. Dach pokryty jest podwójną 
warstwą papy. Cała wewnętrzna konstrukcja pomalo
wana ogniochronmą farbą „Gizol“ inż. Własowa, któ
ra, według orzeczenia Chemicznego Instytutu Badaw
czego, posiada własności farby ogniotrwałej i może 
chronić powierzchnie drewniane w wypadku pożaru 
w tym sensie, że będzie utrudniać rozprzestrzenianie 
się pożaru. Jednakże drewno powleczone farbą „Gi- 
zol“  nie jest ochronione przed zwęglaniem w czasie 
działania ognia.

Ściany szczytowe wykonano całkowicie z cegły na 
zaprawie półcementowej, jedynie fundament stanowi 
ława betonowa o szerokości od 2,50 m do 4,40 m. 
Wszystkie mury zewnętrzne licowane, konstrukcje 
żelbetowe —  tynkowane.

Podłogę rampy jak i magazynu wzniesiono o 1,24 
metrów ponad teren, to jest do wysokości podłogi wa
gonów. Jak zaznaczono na początku, magazyn otoczo
ny jest rampami. Od strony morza posiada rampę od
słoniętą szerokości 4,00. Zadaniem jej jest przyjmowa
nie towarów z okrętów, przy pomocy dźwigów, szyb-

Magazyn bawełniany. W idok od strony basenu (nabrzeża) z kra
nami półporlałowemi.

kie jego segregowanie i odwożenie do wnętrza maga
zynu. Ze względu ną tempo pracy konieczne szerokie 
wjazdy do magazynu otrzymano przez zastosowanie 
żelaznych bram składano-rozsuwamych o szerokości 
10,80 m, i wysokości 3,00 m. Przy otwieraniu, bramy 
chowają się całkowicie w zagłębienia wytworzone 
przez teowy przekrój słupów zewnętrznych, przez co 
nie przeszkadzają zupełnie ruchowi wózków i pozwa
lają na wykorzystanie całej swej szerokości.

W  ten sposób otrzymano jak gdyby rozsuwane że
lazne ściany, podzielone jedynie słupami. Dzięki temu 
wystąpiła w całej Okazałości piękna, choć surowa 
konstrukcja żedazo-betonowa, dająca jednocześnie 
zdecydowane rozwiązanie architektoniczne.

Po przeciwnej stronie magazynu, to jest od lądu, 
gdzie ruch będzie znacznie spokojniejszy (ładowanie 
wyłącznie do wagonów) zastosowano rozsuwane bra
my żelazne wysokości 3,00 m, i szerokości 5,00 m. 
Pozostałą przestrzeń szkieletu żelbetowego wypełniono 
murem. Rampa tutaj jest węższa i wynosi 2,00 m, sze
rokości. Większa szerokość przy ładowaniu do wago
nów7 jest zbyteczna. Koniecznem jednak było zabezpie-
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czenie rampy przed opadami atmosferyeznemi i w tym 
celu przykryto ją dachem, sięgającym poza oś pierw
szego toru.

Wobec rozwijającego się coraz 'bardziej ruchu po
ciągów samochodowo-traktorowych, trzeba było wziąć 
pod uwagę możność załadowania ich bezpośrednio 
z magazynu. W  tym celu wykonano od stron szczyto
wych budowli sześciometrowej szerokości wjazdy oraz 
odpowiedniej wielkości bramy. Umożliwia to dostanie 
się do wewnątrz oddzielnych samochodów lub całych 
pociągów i załadowywanie ich w dowolnem miejscu 
magazynu bez względu ma niepogodę.

Do potrzeb eksploatacji umieszczono przy lewej 
ścianie szczytowej biura i mieszkanie dla dozorcy. 
Ubikacje te nie są zaznaczone na załączonym planie.

Z inwestycji wewnętrznych wykonano oświetlenie 
elektryczne, zainstalowano gniazdka dla aparatów te
lefonicznych, założono elektryczną instalację alarmo
wą przeciwpożarową i przeprowadzono sieć wodoicią- 
gowo-pożarową z 1 1  hydrantami.

Dogodne połączenie z magazynem zapewnione zo
stało przez (5 torów kolejowych, po 3 z każdej strony, 
oraz drogę bitą.

Podany tu opis dokładniej może uwypuklą załączo
ne fotograf je jak projektu, tak i magazynu już wybu
dowanego.

Obecnie przejdę do samego wykonania budowli 
i warunków specjalnych z jakiemi trzeba się liczyć na 
terenie gdyńskim, i w tym celu pozwolę sobie do pew
nego stopnia przejść historyczny postęp robót.

Zorganizowanie terenu budowy w obecnych wa
runkach portowych nie przedstawia naogół trudności. 
Przeważnie port pozwala na zajęcie przez przedsię
biorcę znacznej powierzchni przy objekcie budowa
nym, co umożliwia zupełnie swobodne rozlokowanie 
na niej poszczególnych warsztatów pracy.

T ak samo nie spotyka się trudności w wybudowa
niu szop i baraków na materjały budowlane, magazy
nu, biura i mieszkań dla dozorcy i części pracowników 
budowlanych.

Jednak trzeba się liczyć z warunkami Urzędu Mor
skiego, zastrzegającemu sobie prawo krótkotermino
wego (normalnie miesięcznego) wypowiedzenia zajmo
wanego terenu.

Wobec powyższych warunków już tylko od sprytu 
organizacyjnego kierownika zależy należyte rozplano
wanie warsztatu swej przyszłej pracy.

W  omawianym wypadku sprawa terenu tak samo 
nie przedstawiała żadnych komplikaeyj.

Znacznie więcej trudności nastręczały warunki 
komunikacyjne. W  chwili rozpoczęcia budowy żadne
go dojazdu ani kołowego ani kolejowego do niej nie 
było. Jednakże Lrząd Morski w bardzo szybkim czasie 
przełożył bocznicę, umożliwiając dostawę materjałów 
budowlanych koleją.

Drogi bitej, dającej możność dowozu końmi czy 
też samochodami przez cały czas budowy nie było. 
Wykończono ją dopiero pod sam koniec robót. Zwra
cam na to specjalną uwagę, gdyż przy zaopatrywaniu 
budowy w żwir, pospółkę czy piasek ma to bardzo du
że znaczenie.

Sprawę organizacji dostawy materjałów w Gdyni 
należy bardzo dokładnie opracowywać, biorąc szereg 
warunków specjalnych jak i zakupu tak i dostawy.

Gdynia sama nie jest w możności zaspokoić na żą
danie potrzeby przedsiębiorcy budowlanego, często ina- 
wet przy minimalnej ilości wymaganego materjalu. 
Dlatego dostawę trzeba organizować z głębi kraju. Kal
kuluje się to przeważnie taniej i materjał przychodzi 
koleją bezpośrednio na teren budowy, przyczem dla 
robót Urzędu Morskiego przysługuje taryfa ulgowa.

Wymaga to jednak planu dostawy takiego, by nie 
trzeba było czekać na materjał. Zjawiska konieczności 
zakupu nieprzewidzianego towaru lub chwilowo bra
kującego winny tu być doprowadzone do minimum. 
W podobnych wypadkach, przy budowie magazynu 
bawełnianego, firma musiała albo dostarczać materjał 
z samochodów robotnikami, niosącymi go na długo
ści ok. 500 m, lub dostarczać go na 'dworzec, ładować 
na wagony i przewozić koleją na odległość 2 — 3 kilo
metrów, a to już napewno się nie opłacało.

Specjalną zaś uwagę muszę zwrócić na dostawę 
żwiru. Gdynia posiada w okolicach swoich dobrą po
spółkę, nadającą się w zupełności do robót żelbeto
wych. Dostawa jej opłaca się w pierwszym rzędzie bez
pośrednio wozami z kopalni na teren budowy. W  opi
sywanej budowie, wobec braku drogi bitej, trzeba było 
się uciec do żmudnego i drogiego, opisanego wyżej, 
sposobu dowożenia go na stację kolejową, ładowania 
na wagony i dostawę niemi na budowę. Nie dawało 
to oszczędności, jednak innego sposobu nie było. Dla
tego w każdym wypadku trzeba sumiennie zbadać 
warunki komunikacyjne z terenem budowy, by zależ
nie od niej układać sobie kalkulację.

Sprawa dostarczenia sił roboczych obecnie nie 
przedstawia żadnych trudności. Robotników przyjmu
je się przez Pośrednictwo Pracy. Jednak odczuwa się 
brak dobrych specjalistów jak kowali, ślusarzy, me
chaników do maszyn i t. p. tak samo, jak i odpowied
nich warsztatów ślusarskich, kowalskich, stolarskich 
i t. p.

Przechodząc obecnie do opisu wykonywania robót 
przy magazynie bawełnianym, oprę się na kolejności 
ich postępowaniu.

Wobec znacznej długości magazynu (240 ni) orga
nizacja budowy była terenowo rozbita na dwie połowy, 
tembardziej, że polecenie na wykonanie drugich 12 0  m 
było wydane, gdy na pierwszej połowie roboty były 
już znacznie posunięte. Wobec tego sprzęt, materjał 
i t. p. był rozdzielany wzdłuż magazynu, zależnie od 
potrzeb jednej lub drugiej połowy.

Kopanie dołów fundamentowych było połączone 
z nałychmiastowem betonowaniem, gdyż, przy lotnych 
piaskach, wystarczał jeden dzień wietrzny dla zasypa
nia do tego stopnia dołów, że trzeba było je następne
go dnia znowu doprowadzać do porządku, sprawdzać 
głębokość i t. p.

Zorganizowano więc robotę następująco. Z obu 
stron szczytowych magazynu ustawiono betoniarki, 
wzdłuż osi podłużnej budynku przełożono tor kolejki 
dla wózków, zaś do betonowego fundamentu kładzio
no odnogę z przenośną tarczą obrotową. Po wykopa
niu dołu fundametnowego natychmiast zabetonowywa- 
no jego dno parooentymetrową warstwą betonu, na
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którą układano zbrojenie. O bęzpośredniem kładzeniu 
zbrojenia na dnie czy to podpierając go, czy podwie
szając w warunkach portowych ze względu na lotny 
piasek i wiatry, nie może być mowy.

Normalnie więc jednego dnia przygotowywano dół 
i zabetonowywano warstwą betonu, następnego ukła
dano zbrojenie i przystępowano do betonowania. Stop
ki i ławy fundamentowe betonowano betonem suchym.

Betonowanie ram i beleik Vierendeel’a wykonywa
no przy użyciu tegoż samego sposobu transportu be
tonu wózkami wzdłuż osi magazynu.

Normalnie w ciągu jednego dnia zabetonowywano 
jedną ramę i dwa przęsła belki. Podnoszenie betonu 
dokonywano żóraiwiem skonstruowanym podobnie do 
windy okrętowej. Wózek podwoził do żórawia odpo
wiednio okutą beczkę z betonem, którą zapomocą żó
rawia chwytano kleszczami i wciągano do góry przy

A

t

Magazyn bawełniany. Żóraw z beczką do podnoszenia betonu.

pomocy motorka elektrycznego. Obracając ramię żó
rawia umieszczano beczkę nad rynną i do niej przez 
przechylenie beczki, wylewano beton, który rozcho
dził §ię do miejsca przeznaczenia. Z jednego stanowi
ska żórawia zabetonowywano 24 m. b. belki Yieren- 
deel’a. Przesuwanie żórawia, umocowanego na podsta
wie, łącznie z motorem, odbywało się na wałkach. 
Szło ono sprawnie, tak że przesunięcie na 24 m. trwa
ło parę godzin. Beton do ram i belki Vierendeel’a sto
sowano lany.

Ilość cementu do żelazobetonu przyjęto: w funda
mentach 2:30 kg, na 1 m 3 betonu, w konstrukcji nad
ziemnej —  320 kg na 1 m3 betonu. Należy podkre
ślić, że do wszystkich robót betonowych stosowano po- 
spółkę naturalną, kopalnianą, w którą okolice Gdyni 
są obficie zaopatrzone, gdy jednocześnie kamień, 
a więc i tłuczeń jest w niedużej ilości. Jest to bardzo 
waiżlny czynnik przy robotach betonowych na terenie 
gdyńskim, gdyż ułatwia w wielu wypadkach stosowa
nie konstrukcji z betonu.

W  ciągu całej budowy przeprowadzono stale ba
dania, jaik pospółki tak i betonu. Poispółka naogół nie

wychodzi, jak to potwierdzają i badania obecnie prze
prowadzone, poza granice powierzchni korzystnych 
krzywych przesiewu. Daje się jednak zauważyć pe
wien nadmiar piasku i nieznaczny brak kamieni śred
niej wielkości. Dlatego, dla bardziej odpowiedzialnych 
części konstrukcji lub przy dopuszczalnych wyższych 
naprężeniach dila betonu, należy uzupełniać odpowied
nio pospółkę tłuczniem lub żwirem, oraz przeprowa
dzać bardzo ścisłą kontrolę dostarczonego materjału. 
Części organicznych i wapieni pospółka gdyńska pra
wie nie posiada. Zawartość gliny przy odpowiedniem 
zorganizowaniu eksploatacji kopalń pospółki waha się 
od 2% do 0%. Przeprowadzane badania kostek przy 
zawartości 230 kg cementu na lm 3 betonu i przy be
tonie suchym dawały wytrzymałość po 28 dniach od 
184 kg/cm2 do 280 kg/cm2; przy zawartości 320 kg 
i przy betonie lanym kostkowa wytrzymałość wahała 
się od 200 kg/cm'- do 345 kg/cm2.

Przy postawionych granicach wytrzymałości na 
ściskanie dla betonu 40 kg/cm2 i naprężeniu dla że
laza 12 0 0  kg/cm2, powyższe granice okazały się zu
pełnie dostateczne, gdyż odpowiednio otrzymamy dla- 
pierwszego wypadku średnio fi =  57 kg/om2, dla dru
giego 6 =  fi8 kg/cm2. Ze swej strony muszę jednak 
podkreślić, że stosowalnie pospółki wymaga bardzo 
sumiennego kontrolowania materjału i stałego jego 
badania oraz umiejętnego zorganizowania kopalń, gdyż 
często zachodzą wypadki, że w transportach zupełnie 
dobrego materjału, trafiają się wozy z pospółką nie 
nadając;} się do użycia.

Następnym ciekawym momentem w budowie m a
gazynu było montowanie dźwigarów dachowych. 
Przygotowanie materjału odbywało się na placu bu
dowy, wiązania zaś na szablonie wewnątrz magazynu.

Magazyn bawełniany. Dźwigary dachowe oraz dźwigi do ich 
podnoszenia; środkowy do dźwigarów 28 m rozpiętości. Z lewej 

strony —  do 24 m.

Kaiżdy dźwigar wiązano bezpośrednio między podpo
rami na które miał być wciągnięty. Przygotowywanie 
materjału odbywało się w czasie betonowania kon
strukcji żelbetowych. Po przesunięciu się z robotami 
betonowemi do drugiej połowy magazynu natychmiast 
przystąpiono do wiązania dźwigarów i ich wciągania. 
Waga dźwigarów wynosiła: poprzecznych ok. 4000 kg, 
podłużnych ok. 6000 kg. Wciągano je przy pomocy
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dźwigu o kształcie kafara przez uchwycenie łuku 
dźwigara w jego kluczu (uwidocznione to jest na za
łączonej fotografji). Robota ta szła wyjątkowo spraw
nie i bez żadnych komplikacji. Przy tego rodzaju ro
botach w Gdyni trzeba pamiętać o bardzo starannem 
usztywnieniu dźwigarów (przed działaniem wiatru, któ
rzy często zupełnie niespodziewanie przychodził w sil
nych porywach. I choć w  lecie jest słabszy znacznie 
niż w jesieni lub zimie, lecz często niebezpieczny. 
Max. natężenie wiatru było odczute 27 grudnia 1931 r. 
dochodząc do 38,5 m/sek (około 150 kg/m2).

Dla opisu całokształtu robót wspomnę jeszcze
o sposobie wykonania podsypki pod podłogę. Jak wy
żej wspomniałem, podłoga wzniesiona została ponad 
teren na 1,24 m.

Przy powierzchni około 14.000 m2 wymagało to 
dowiezienia znacznej ilości piasku, tern hardziej, że 
część magazynu stała na terenie niższym. Ogólna więc 
ilość potrzebnego piasku wyniosła 22.000 m3. Zastoso
wawszy tu piasek morski, którym w  ciągu kilku dini 
zarefulowano teren, zyskano podłoże doskonale ubite, 
gdyż piasek przy refulowaniu jest tłoczony bardzo sil
nym strumieniem łącznie z wodą. Ta ostatnia zagra
żała zniszczeniu muru oporowego rampy, otaczające
go ze wszystkich stron magazyn i ewentualnem pod • 
myciem stopek fundamentowych.

Przez założenie rur o znacznej średnicy w murze 
umożliwiających odpływ wody, przez zabezpieczenie 
przed bezpośrednim naporem wody, murów i stopek, 
przez obsypanie ich piaskiem oraz podparcie murów 
nazewnątrz, uniknięto uszkodzeń. Przez parę tych dni 
jednak magazyn wyglądał, jak olbrzymi basen pły
wacki.

Dla uprzytomnienia wielkości objektu podam pew
ne cyfry charakteryzujące magaizyn. Powierzchnia za
budowy łącznie z rampami wynosi 13888 m 2 bez ramp
12.000 m ; użyteczna 11.615, to jest 97°/o przyjmując

Magazyn bawełniany. W idok w czasie refulowanta.

za 100 powierzchnię zabudowy bez ramp. Objętość 
magazynu wynosi łącznie z rampami 115.000 m3.

Z materjałów zużyto:

podsypki wewnątrz (piasku) 22.0 0 0  m 3

ce» ły 800.000 szt.
betonu 3 7 0  ms
betonu do żelbetu 1750 m 3
żelaza 17 4  ^
szalowania przy żelbecie 6200 m 2

Średnia ilość robotników zajętych przy budowie 
wynosiła 140 ludzi. Projekt i budowę wykonała firma 
,,Biuro Inżynierskie K. Jaskulski i K. Brygiewicz'* 
w Gdyni.

INŻ. F. FAFIUS
725.35

BUDOWA MAGAZYNU TRANZYTOWEGO WRAZ Z HALĄ 
PASAŻERSKĄ W GDYNI

W  sierpniu 1932 r. rozpoczęta została na molo Pa- 
sażerskiem budowa nowego magazynu t. ,zw. Tranzy
towego, który realizuje koncepcję dworca morskiego 
aczkolwiek w znacznie skromniejszych rozmiarach 
niż to było początkowo projektowanem.

Sprawa budowy dworca morskiego w Gdyni była 
aktualną i bliską realizacji w latach wysokiej kon- 
junktury, gdy jednorazowe transporty emigrantów 
liczyły do 800 osób. Zarówno port Gdyński, jak i Gdań
ski nie mają dotychczas najprymitywniejszych choć
by urządzeń dla udogodnienia ruchu osobowego; wo
bec czego, chcąc temu zaradzić, zdecydowanem było 
wybudować w Gdyni dworzec morski na wielką skalę, 
który łącznie z magazynami, stanowiąc organiczną 
całość, miał zajmować całe molo Pasażerskie o trzech 
nabrzeżach, a mianowicie: Francuskiem i Holender- 
skiem długości po 400 mb. każde, oraz Belgijskiem, 
długości 12 0  mb. Program .zakrojony został szeroko:

przewidziane były sale dla emigrantów do Ameryki 
Północnej, oddzielne dla emigrantów do Ameryki Po
łudniowej (ze względów na zasadniczo różny element 
tych emigracji), sale noclegowe i t. p., pomieszczenia 
dla wszystkich instytucji i władz, a mianowicie: po
licyjnych, emigracyjnych, sanitarnych, kolejowych, 
pocztowych (centrala całej poczty zamorskiej), orga
ny opieki społecznej etc. Realizację gotowego już pro
jektu powstrzymał kryzys, spadek ruchu emigracyj
nego, graniczący omal że z jego zanikiem, a przede
wszystkiem piętrzące się trudności finansowe. Przy
stąpiono zatem do redukcji programu zbyt szeroko 
zakrojonego i przystosowanie projektu do zmniejszo
nych potrzeb. Po kilkakrotnych przeróbkach powsta
ła wreszcie koncepcja dzisiaj realizowana, w której 
dla potrzeb ruchu wyłącznie pasażerskiego przezna
czone są niewielkie pomieszczenia przylegające bez
pośrednio do magazynu, którego powierzchnie służą
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również częściowo dla ruchu osobowego i mogą być 
powiększane lub zmniejszane stosownie do potrzeb.

W  związku z tem uległo również zmianie ogólne 
rozplanowanie mola, a mianowicie przeznaczono na
brzeże Holenderskie na place wyładunkowe dla złomu 
względnie rudy, instalując również odpowiednie dźwi
gi; dla ruchu pasażerskiego pozostawiono tylko na
brzeże Francuskie, przy którem budowany jest obec
nie t. zw. „Magazyn Tranzytowy".

Obsługa budynku torami kolejowymi i połączenia 
drogowe przedstawiają się jak następuje: od strony 
nabrzeża 3 tory, od strony lądu zaś 2; podjazd i głów
ne wejście do hali pasażerskiej znajduje się od strony 
zachodniej ściany szczytowej, przeładunek na samo
chody lub inne pojazdy odbywać się będzie przez ram
pę od wschodniej ściany szczytowej (od strony na
brzeża Belgijskiego), do której prowadzi droga koło
wa przez środek mola.

Usytuowanie budynku jest nader korzystne: po 
pierwsize —  położenie magazynu omal, że u samego 
wejścia do portu pozwala wykorzystać nader dogodne 
warunki nawigacyjne, dzięki któ
rym czas potrzebny na wejście lub 
wyjście statku z portu zredukowa
ny zostaje do minimum; druga ce
cha —  to bliskość miasta i dobry 
dojazd, który po ukończeniu budo
wy wiaduktu nad torami węglowy
mi, umożliwi połączenie z miastem 
nader dogodne, bez potrzeby prze
jeżdżania przez dzielnice portowe.

Ze względu na możliwość znacz
nego ruchu osobowego z kraju bez
pośrednio na okręt i odwrotnie, 
przewidziane jest przybywania, 
względnie odjazd pociągów osobo
wych bezpośrednio z portu i pod
stawianie ich przy rampie maga
zynu.

Budynek magazynu dzieli się 
na dwie części: właściwy magazyn 
i halę pasażerską, które, aczkolwiek 
stanowią jedną całość, różnią się 
jednak zarówno pod względem 
przeznaczenia jak i konstrukcji.

Magazyn przeznaczony jest wy
łącznie dla składania materjałów 
cenniejszych (drobnicy), wymaga
jących lepszych warunków maga
zynowania i przeładunku; —  wcho
dzą tu w  grę przedewszystkiem 
owoce południowe, które muszą 
być przechowywane w zimie w po
mieszczeniach podgrzewanych. W o
bec tego magazynu posiadać będzie 
instalacje centralnego ogrzewania, 
która umożliwi utrzymanie tempe
ratury minimalnej +  5° C w czę
ściach podgrzewanych, czyli na
I piętrze. Piętro to zaopatrzone bę
dzie w rampę dla bezpośredniego 
przeładunku za pomocą dźwigów 
towarów ze statku.

Gzęść pasażerska —  dwupiętrowa, mieści urządze
nia związane z ruchem osobowym. Hall sięgający 
przez dwa piętra jest pokryty kopułą ze świetlikiem. 
Dookoła niego obiegają galerje, na których znajdują 
się biura urzędów linji okrętowych i t. p. Pasażero
wie, wprost ze statków, specjalnym pomostem ponad 
torami kolejowymi, przechodzą przez górną rampę 
(5 m. szer.) do sali rewizji celnej, która mieści się już 
w części właściwego magazynu, poczerń, po załatwie
niu wszelkich formalności, schodzą do hallu, skąd 
bądź udają się w dalszą drogę koleją, bądź odjeżdża
ją do miasta.

Bagaże osób przyjeżdżających będą wprost z okrę
tu dźwigiem przeniesione na górną rampę, przewie
zione do sali celnej i ustawione wg. numerów kwitów 
okrętowych; po dokonaniu odprawy celnej, bagaże 
zostaną windami przetransportowane na parter do 
hallu i oddane właścicielowi; w wypadku, gdy pasa
żer udaje się w dalszą drogę koleją, bagaż bezpośred
nio z sali celnej, za pomocą dwóch zsuwni dostaje się 
do kolejowej ekspedycji bagażowej. Analogicznie te-
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miż windami zostaje transportowany bagaż osób wy
jeżdżających.

Gały budynek zaprojektowany jest jako konstruk
cja szkieletowa żelazobetonowa, z polami wypełnio- 
nemi cegłą. Konstrukcję nośną parteru stanowią ra- 
mownice czteroprzęsłowe, pomiędzy któremi 'rozpięty 
jest strop żebrowy. Rozpiętość pól ramownicy— 9,0 m., 
odstęp poszczególnych ram —  6,0 m. Dla piętra za
stosowano patentową konstrukcję systemu „Zeiss-Dy- 
widag“ . Jest to szereg sklepień kolebkowych o two
rzących prostopadłych do osi magazynu. Sklepienie 
to, będące zarazem konstrukcją dachową, stanowi 
skorupa —  grubości 6 (sześć) cm. wsparta na słupach 
rozstawionych w kierunku osi budynku co 1 2  m., 
w kierunku zaś poprzecznym w odległości 27,0 m. Od 
strony nabrzeża sklepienia wystają jako wspornik
o dalsze 5,30 m., na którym zawieszone są bramy. 
Dzięki temu w płaszczyźnie bram niema słupów; po
zwala to na zainstalowanie bram przebiegowych, za
wieszonych na dwóch szynach. Przy rozsuwaniu za
chodzą skrzydła bram jedno na drugie, co umożliwia 
otwieranie magazynu w  dowOlnem miejscu i na do
wolnej szerokości. Z powyższego widać, że cechą tej 
konstrukcji jest znikoma ilość słupów i małe wymia
ry przekrojów. W  danym wypadku na powierzchnię
32,30 X 12 ,0  m., t. j. na 388 m 2 przypadają zaledwie
2 słupy o wymiarach 1,0  X  0,45 m. wzgl. 0,45 X  0,45; 
strata powierzchni na słupy wynosi zatem mniej niż 
0,2%. Ze względu na potrzebę podgrzewania górnej 
kondygnacji magazynu, sklepienia konstrukcji dacho
wej zostaną zaizolowane płytami korkowemi, zaś inur 
wypełniający pola konstrukcji łącznej grubości 33 cm 
będzie miał izolację powietrzną, grubości 7 cm.

Część pasażerska zostanie wykonana również jako 
ramownica żelbetowa; dach jej stanowić będzie czwo
rokątna kopuła rozpiętości 18,20 X  20,22 m. W  ko
pułę tę wbudowany zostanie świetlik o wymiarach 
8,32 X  8,32 przez który oświetlone będą hall i galerje 
pięter. Grubość .skorupy w kopule wynosi 7 cm.

Jako obciążenia założono —  obciążenie użytkowe 
stropów magazynu —  10 0 0  kg/m2, w części pasażer
skiej zaś 500 kg/m2; prócz tego wiatr, śnieg i tempe
ratura. Ciśnienie wiatru przyjęto 200 kg/m2, biorąc 
pod uwagę, że budynek usytuowany jest na wysunię- 
tem molo i nie będąc z żadnej strony osłoniętym, na
rażony jest na działanie wiatrów, których szybkość 
dochodzi do 381/ 2 111/sek. (szybkość zaobserwowana

w Gdyni) co odpowiada ciśnieniu w porywach ok. 183 
kg/m2 (wg. skali Beaufort‘a).

Naprężenia w konstrukcji dopuszczono jak nastę
puje: w częściach nie narażonych na działanie wia
tru: dla betonu 65 kg/cm2 —• dla żelaza 1200 kg/cm2; 
w częściach, przy obliczaniu których uwzględniono 
parcie wiatru, wpływ temperatury i skurcz betonu —  
odpowiednio 70 kg/cm2 i 1400 kg/cm2.

Cały budynek fundowany jest na ławach żelbeto
wych —  biegnących wzdłuż jego osi. Jako ciśnienie 
na grunt dopuszczono obciążenie 1,0  kg/cm2, ponie
waż budynek stoi na gruncie refulowanym, który wy
kazuje znaczne osiadanie.

W  wykonanych dotychczas magazynach, w któ
rych dopuszczono obciążenie gruntu do 1,4 kg/cm2 
stwierdzono równomierne osiadanie do 45 mm. Tak 
duże osiadanie tłomaczyć należy sprasowywaniem się 
warstw mułu i torfu, istniejących w gruntach refu- 
lowanych. Z tego względu dopuszczenie wyższych ob
ciążeń gruntu pociąga za sobą znaczniejsze osiadania, 
które o ile nie są równomiernemi stają się powodem 
szkodliwych, a nawet groźnych deformacji.

Do wykonania robót żelbetowych użyto naturalne
go żwiru kopalnianego (pospółki), który zawierał do 
80% piasku o uziarnieniu dość drobnem, nie przekra- 
czającem jednak krzywej Nr. 7 wg. Grafa. Przy ilości 
cementu 365 kg/m3 betonu i współczynniku wodoce- 
mentowym W  =  0,5 —  0,6, uzyskano przez cały czas 
budowy wytrzymałości 8 -dniowych kostek próbnych 
w granicach od 206 —  301 kg/cm2, co należy uważać 
za wynik w zupełności zadawalniający. Dostarczone 
kruszywo poddawane było systematycznej kontroli 
zarówno co do swego uziarnienia, jak też domieszek 
gliny i części organicznych. Konsystencja betonu kon
trolowana była systematycznie wykonywanemi pró
bami opadnięcia i rozpływu.

W  sezonie budowlanym 1932 roku wykonana zo
stała konstrukcja żelbetowa części magazynowej. 
Ukończenie robót wraz z częścią pasażerską przewi
duje się na jesień roku 1933.

Z chwilą realizacji tej inwestycji przybędzie por
towi magazyn trwałej i masywnej konstrukcji, który 
stanowić będzie poważny krok naprzód w dziedzinie 
ulepszeń i ułatwień ruchu osobowego oraz obrotu to 
warów drobnicowych. Przyczyni się on niewątpliwie 
do ściągnięcia do portu przeładunku tych towarów, 
dla których ze względu na brak odpowiednich urzą
dzeń, obierane były dotychczas inne drogi transportu.

INŻ. M. BUKOWSKI 625.71

DROGI I ULICE W PORCIE GDYŃSKIM

Pierwszy rzut oka na sieć dróg i ulic na terenie nieznacznej mierze zarzut co do braku planowości
portu gdyńskiego daje wrażenie pewnego chaosu i bra- w układzie ulic byłby może słuszny, należy jednak
ku zdecydowanych linij komunikacyjnych wewnętrz- mieć na uwadze, że w porównaniu z rokiem 1921— 22,
nych w porcie. Wrażenie to naogół nie jest jednak gdy plan portu był opracowywany, wiele rzeczy się
słuszne, a wszystkie lin je komunikacyjne nabierają zmieniło, wiele koncepcji powstało i upadło, a pewne
znaczenia i sensu po bliższem zbadaniu ich genezy części terenów portowych przeznaczone zostały do in-
i przyjrzeniu im się pod kątem lokalnych potrzeb nych celów, niż to pierwotnie projektowano. Stąd też
i możliwości, tak odmiennych w porównaniu z ja- okazała się konieczność naginania projektowanych
kiemkolwiek Innem osiedlem miejiskiem. W  pewnej uprzednio linij komunikacyjnych do nowych potrzeb,
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a z każdym rokiem stawało się to tern trudniejsze, że 
ulice, jako arterje bardziej elastyczne w swej linji mu
siały ustępować miejsca i stosować się do potrzeb prze
ważnie kolejowych lub, w mniejszej mierze, innych 
jak eksploatacji nabrzeży, lokalnych granic i 1. p.

Sprawę dróg komunikacji kołowej i pieszej w por
cie gdyńskim podzielić można na dwa zagadnienia: 
pierwsze zagadnienie jest to uregulowanie komunika
cji wewnątrz samego portu przez budowę ulic i do
jazdów do poszczególnych nabrzeży i magazynów, 
drugie zagadnienie to połączenie komunikacyjne po
łudniowej części miasta z północną (Oksywiem), od
dzielonych od siebie terenami portowemi.

Przed rozpoczęciem intensywnej budowy portu, to 
jest przed rokiem 1925, Oksywie posiadało połączenie

z Gdynią przy pomocy szosy, biegnącej wzdłuż brzegu 
morskiego od tak zwanego „starego dębu“ we wsi 
Gdynia do kościoła w Oksywiu. W  roku 1925 połą
czenie to zostało przerwane przez wykopanie kanału 
portowego, i do roku 1929 komunikacja z Oksywiem 
odbywała się przy pomocy promu parowego, utrzymu
jącego regularne połączenie między brzegiem gdyń
skim a oksywskim kanału portowego. Już jednak w za
łożeniu swem komunikacja ta traktowana była jako 
prowizor jurni, choćby z tego względu, że północny 
brzeg kanału znajdował się w obrębie granic portu 
wojennego i prędzej czy później komunikacja ta mu
siałaby być przerwana. Z drugiej strony gdyńsiki brzeg 
kanału portowego, zgodnie z projektem basenów por
towych, otrzymał regularną linję nabrzeża o głęboko
ści 1 () m i z każdą chwilą pilniejszą się stawała sprawa 
usunięcia prowizorycznej przystani promu, celem w y 
kończenia nabrzeża i oddania go do eksploatacji.

Wobec powyższego w roku 1928 wybudowana zo
stała droga okrężna, dookoła projektowanych basenów 
portowych, łącząca miasto z Oksywiem. Ze względu na 
nieustalone jeszcze wówczas plany głównej rozrządo
wej stacji kolejowej dla portu, drogę tą wykonano tyl
ko w części według trasy definitywnej, a mianowicie 
odcinek oznaczony na planie literami A —  B, częścio
wo zaś prowizorycznie, łącząc odcinek A —  B z tak 
zwaną szosą Gdańską w połowie drogi między Gdynią 
a wsią Chylonją, położoną na północo-zachód od Gdy
ni, dziś już włączoną do granic miasta. Następne eta
py budowy drogi Okrężnej łączą się już ściśle z roz
budową wewnętrznej sieci dróg w porcie i zostaną 
omówione łącznie poniżej.

Sprawa wewnętrznej komunikacji w porcie stała

się aktualną z chwilą wybudowania pierwszych maga
zynów portowych i już z samego charakteru dróg do
jazdowych do poszczególnych magazynów poprzez te
reny o niezdecydowanem jeszcze przeznaczeniu nosi
ła znamię tymczasowości i prymitywności. W  ten spo
sób wybudowana została nieistniejąca już w przeważ
nej części droga od dworca kolejowego (punkt D) do 
Łuszczarni ryżu w końcu basenu im. marsz. Piłsud
skiego oraz droga od starej iszosy Oksywskiej (w po
bliżu p. E) do magazynu Nr. 1 położonego u wejścia 
do kanału portowego od strony awanportu.

Dopiero w roku 1929, gdy zaczął się gwałtowny 
ruch budowy magazynów, opracowany izostał dokład
ny plan sieci dróg w porcie, zrewidowany i uzupełnio
ny następnie w roku 1930. Plan ton objął teren połu
dniowej części portu, ograniczony od północy kana
łem portowym i basenem im. min. Kwiatkowskiego 
oraz definitywnie rozwiązał kwestję trasy drogi oforęż-
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nej na odcinku oznaczonym literami B —  C —  D; 
realizacja tego planu przewidziana została w przeważ
nej części w ciągu okresu najbliższych 4 lat.

Zasadniczym założeniem powyższego planu jest 
wykonanie takiej sieci ulic w porcie, aby zapewnić 
w7 każdym czasie swobodny dojazd do wszelkich ob- 
jektów portowych, t. j. uniezależnić się od wszelkich 
możliwych przeszkód, jakie mogą powstać na ulicy, 
jak np. zatrzymanie na przejeździć kolejowym lub 
zamknięcie pewnych odcinków ulic z najrozmaitszych 
powodów. Zakładając podział ulic w porcie na dwie 
kategorje, zależnie od ich znaczenia dla komunikacji, 
przyjęto, że ulice pierwszej kategorji nie mogą mieć 
skrzyżowań z torami kolejowemi w jednym poziomie 
oraz muszą być ulicami objazdowemi, it. j. muszą po
siadać możność dwustronnego dojazdu w każdym 
swym punkcie z każdego miejsca w mieście i porcie.
O ile w planie regulacyjnym miasta zagadnienie takie 
nie przedstawia żadnych trudności, to w porcie w wie
lu wypadkach sprawa ta nie daje się rozwiązać zupeł
nie pomyślnie z powodu znacznej ilości torów kolejo
wych, do których trasa ulic musi się ściśle stosować.

Przytrzymując się ściśle wymienionych wyżej za
sad i warunków zaprojektowano i częściowo wykona
no drugi etap budowy drogi Okrężnej do Oksywia, 
a mianowicie odcinek oznaczony na planie literami 
B —• C —  D. Wymieniony odcinek drogi nie przecina 
nigdzie w poziomie torów kolejowych, przechodząc 
nad nimi w dwóch miejscach wiaduktami Nr. 1 i 2; 
jezdnia jego posiada przekrój poprzeczny wskazany 
na rys. 2 o szerokości 7 m, dającej możność swo
bodnego, szybkiego i intensywnego ruchu, tem bar
dziej, że droga Okrężna, na całej prawie swej długo
ści, nie będzie posiadała żadnych bezpośrednich zabu
dowań, a tem samem nie będzie miało miejsca zajmo
wanie jezdni przez pojazdy, stojące dłużej przy chod
nikach.

Poza wiaduktami Nr. 1 i 2, z których Nr. 1, żelbe
towy, systemu Vierendeel’a, został już wykonany7 i o- 
twarty dla ruchu, a Nr. 2, żelbetowy, łukowy ze ścią
giem, znajduje się w budowie, droga Okrężna posia-

Wiadukt N r. 1 żelbetowy syst. Vierendeel'a.

dać będzie most nad kanałem przemysłowym, wcina
jącym się w głąb doliny jako przedłużenie kanału por
towego; most ten, dla umożliwienia ruchu statków 
w kanale, posiadać będzie konstrukcję mostu zwodzo

nego lub obrotowego. Wobec odłożenia budowy kanału 
przemysłowego na czas nieokreślony, budowa tego 
mostu jest narazie nieaktualna.

Drugą ważną arterją jest arterja oznaczona na pla
nie literami C —  E —  F, obsługująca południową część 
portu między miastem a basenem im. marsz. Piłsud
skiego. Przekrój poprzeczny posiada zmienny, zależ-

Fragment diw igara wiaduktu Nr. 1.

nie od sposobu zabudowy ulicy —  częściowo według 
typu jak na rys. a. (patrz str. 94), częściowo zaś we
dług typu rys. b. (str. 94), typ 1 zastosowany jest tam, 
gdzie do ulicy przylegają bezpośrednio rampy maga
zynów, typ zaś 2 na odcinkach, które stanowią tylko 
arterję komunikacyjną z łącznicami do poszczególnych 
objektów portowych. Arterja ta w części E —  F krzy
żuje się kilkakrotnie z torami kolejowemi, i z tego po
wodu zaprojektowana została w nasypie z czterema 
wiaduktami, z których dwa —  Nr. 3 i 4 już zostały 
wybudowane, budowa zaś dwóch pozostałych, ze 
względu na znaczne koszty oraz niewielki jeszcze ruch 
kolejowy na torach, które przekraczają oba wiadukty, 
będzie musiała być odłożona na pewien okres czasu. 
Do chwili wybudowania wiaduktów Nr. 5 i 6 komu
nikacja między punktem E a miastem będzie się odby
wała ulicą, biegnącą w poziomie torów kolejowych od 
punktu E do wiaduktu 4, skąd dopiero pójdzie górą 
nad pozostałymi torami. Otwarcie ruchu na wiaduk
tach Nr. 3 i 4 nastąpi w roku 1933, po ukończeniu bu
dowy jezdni na nasypach.

Sprawa budowy arterji E —  F w nasypie zdecy
dowana została dopiero w roku 1931; w pierwotnym 
projekcie skrzyżowanie ulicy z największą grupą to
rów w miejscu obecnego wiaduktu Nr. 4, projektowa
ne było przy pomocy7 tunelu, ale tylko pod tą grupą 
torów, z wyjazdami na powierzchnię koło obecnego 
wiaduktu Nr. 3 oraz w miejscu oznaczonem na pla
nie. Projekt ten upadł w niedługim czasie z powodów 
następujących: wybudowanie projektowanego tunelu 
rozwiązałoby7 sprawę komunikacji tylko w  stosunku 
do jednego skrzyżowania ulicy z torami, ale uniemoż
liwiłoby na przyszłość jakiekolwiek praktyczne roz
wiązanie sprawy skrzyżowania z innemi grupami to
rów, gdyż brak byłoby miejsca na racjonalne zapro
jektowanie zjazdów do ewentualnych przyszłych tu 
neli; jedynie racjonalną byłaby w tym wypadku bu
dowa jednego długiego tunelu od punktu E do F, dłu
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gości około 850 m. wraz ze zjazdami; jeżeli teraz przy
jąć, że koszt budowy 1 mb. tunelu w  piaszczystym 
wykopie, około 6,00 m. poniżej poziomu morza, jest 
około 2 razy większy od kosztu 1 mb. konstrukcji mo
stowej o przęsłach (iO-o metrowych, że wzamian 850 
mb. tunelu wysitarczy tylko około 200 mb. konstruk
cji mostowej, a resztę zastąpią nasypy ziemne, że koszt 
utrzymania tunelu, leżącego 4,5 m. niżej poziomu wód 
gruntowych i wymagającego stałego utrzymania w go
towości do pracy całego szeregu silnych pomp dla od
prowadzenia wód deszczowych oraz wody przesącza
jącej się przez ściany, jest nieporównanie większy od 
utrzymania i konserwacji ulicy na nasypie, 'że wiaduk
ty można budować stopniowo, w miarę potrzeby, a na
wet większych trudności nie sprawia przebicie nasy
pu i dobudowanie nowego wiaduktu, jasnem się staje, 
że budowa tunelu byłaby wydatkiem bardzo poważ
nym, a przytem niezupełnie uzasadnionym wobec moż
ności budowy znacznie tańszych wiaduktów, i dlate
go została zaniechana.

Jednym z powodów powstania projektu budowy 
tunelu były zastrzeżenia władz kolejowych co do wia
duktu, mające na względzie dobrą widzialność torów 
kolejowych i sygnałów, jednakże trudność tą usunięto 
zwiększając światła wiaduktów dosyć znacznie przez 
poprowadzenie ulic pod wiaduktami, przy przyczół
kach, równolegle do torów kolejowych oraz podnosząc 
spód konstrukcji mostowej o 0,5 m. ponad gabaryt 
kolejowy.

Pewnym uzupełnieniem arterji C—-E— F, a właści
wie jej zasadniczym dodatkiem jest projektowany 
'zjazd z wiaduktu Nr. 6 w kierunku wschodnim na 
plac przed przyszłym Dworcem Morskim, przeznaczo
nym dla dalekomorskiego ruchu pasażerskiego. Arte- 
rja D —  C —  E —  F rozwiązuje całkowicie niczem 
nieskrępowane połączenie tego dworca czy to z mia
stem w punkcie F, czy też z dworcem kolejowym miej
skim w punkcie D. Obecny stan komunikacji z mia
stem, gdy na 4 skrzyżowaniach ulicy z grupami torów 
kolejowych możliwe są zatrzymania pojazdów i pie
szych nawet do 20 minut, byłby na dłuższą metę, przy 
rozwijającym się ruchu pasażerskim w porcie, nie do 
utrzymania.

Następną arterją, bardzo ważną w przyszłości, bę
dzie ulica biegnąca od wiaduktu Nr. 1 poprzez wia
dukt Nr. 7; będzie ona obsługiwała całą połać terenu 
portowego przy basenie im. min. Kwiatkowskiego oraz 
przy basenach położonych dalej na północ od niego. 
Sieć ulic na tych terenach nie została jeszcze defini
tywnie zaprojektowana ze względu na mogące nastą
pić zmiany w usytuowaniu wymienionych basenów 
w związku z projektem wolnej strefy w porcie gdyń
skim. W  każdym razie wiadukt Nr. 7 stanowić będzie 
zasadniczy wjazd na te tereny od strony południowej.

Poza kilkoma jeszcze arterjami pierwszej katego
rji, o nieco mniejszem już jednak znaczeniu, istnieje 
cała sieć ulic drugiej kategorji, służących wyłącznie 
dla ruchu lokalnego; jezdnie tych ulic posiadają mniej
szą szerokość, od 5 do 7 m, i stanowią jedynie dojazd 
do poszczególnych magazynów lub też dO określonych 
grup magazynów i placów składowych; są to arterje
o charakterze ściśle już ustalonym. Budowa idic dru
giej kategorji postępuje odcinkami, w miarę potrzeby,

zależnie od budowy poszczególnych objektów potrze
bujących dojazdu kołowego. Na załączonym planie 
ulice tej kategorji uwidocznione są linjami cieńszemi; 
linjami grubemi ciągłemi oznaczone są arterje pierw
szej kategorji już wybudowane lub projektowane do 
budowy w ciągu najbliższych kilku lat; linjami grube- 
rni przerywanemi —  arterje kategorji pierwszej, któ
rych termin budowy nie jest ustalony.

Ogólna długość wykonanych już ulic obu kategorji 
wynosi obecnie 11,9 km, w budowie zaś znajduje się 
4.1 km.

Odrębną zupełnie kategorję dróg stanowią place 
przy magazynach i częściowo nabrzeża. Zasadniczo 
każdy magazyn portowy posiada z jednej lub dwóch 
stron rampy kolejowe, z pozostałych 'zaś stron dojaz
dy kołowe. Dojazdy te w postaci zabrukowanych pla
ców przy szczytowych ścianach magazynów połączo
ne są z jednej strony z najbliższą uilicą, z drugiej zaś 
strony przylegają do nabrzeża, umożliwiając w ten 
sposób dostęp pojazdów kołowych do samych prawic 
okrętów, a nawet rozwijają się w  drogi kołowe bie
gnące wzdłuż nabrzeży; ma to specjalnie zastosowanie 
tam, gdzie między linją nabrzeża a magazynem niema 
torów kolejowych, chociaż istnieje też tendencja do 
zabrukowywania nabrzeży posiadających tory kolejo
we, spotyka się ona jednak z pewnym sprzeciwem 
władz kolejowych, unikających ze zrozumiałych wzglę
dów wpuszczania pojazdów obcych na tory kolejowe, 
zastawione przeważnie wagonami lub zajęte manewru- 
jącemi pociągami. Place przy magazynach nie mają 
zupełnie charakteru placów składowych i służą wy
łącznie dla celów komunikacyjnych; stanowią one bar
dzo ważny element w całości sieci dróg, gdyż poza do
jazdem do magazynów stanowią miejsce postojowe dla 
pojazdów, zwalniając tem samem ulice od nieproduk
cyjnego zajmowania jezdni przez dłuższe postoje wo
zów. Ogólna powierzchnia zabrukowanych dotychczas 
placów i nabrzeży wynosi około 11 .0 0 0  m 2.

Spec jalne zagadnienie w ogólnym kompleksie spraw 
komunikacyjnych portu stanowi połączenie terenów 
portowych (a tem samem Oksywia) z częścią miasta 
położoną na zachód od linji kolejowej Gdynia —  W ej
herowo; tereny te oddzielone są od siebie szerokim pa
sem torów kolejowych. Stanowiących stację Gdynia 
oraz część stacji Gdynia —  Port. W  chwili obecnej ist
nieje połączenie obu tych terenów drogą prowizorycz
ną, wspomianą na początku, biegnącą od szosy Gdań
skiej do drogi Okrężnej przy wiadukcie Nr. 2, i krzy
żującą się z torami kolejowemi w jednym poziomie, 
w najbliższym jednak czasie, w  związku z rozbudową 
torów kolejowych droga ta będzie musiała być skaso
wana, a pojazdy kierujące się z tej części miasta do 
portu i Oksywia będą musiały nakładać około 5 km 
drogi przez centrum miasta ku arterji D— C— B— A.

Stan taki nie będzie mógł jednak trwać długo ze 
względu na znaczny ruch kołowy z północno-zachod
niej części miasta do Oksywia, a specjalnie nawet ze 
względu na ruch pieszy; obecnie ruch autobusowy do 
Oksywia odbywa się przez szosę Gdańską i tą część 
drogi Okrężnej, która wybudowana została w roku 
1928; z chwilą puszczenia ruchu autobusowego arterją 
B —  C —  D, ludność zamieszkała bardzo licznie przy 
szosie Gdańskiej, a miejscem pracy związana przeważ
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nie z Oksywiem, pozbawiona będzie komunikacji au
tobusowej.

Sprawa budowy przejścia dla pieszych przez tory, 
ze względu na znaczną ich ilość, położonych do tego 
w rozmaitych poziomach, o różnicach dochodzących 
do kilku metrów, przedstawia pewne trudności kon
strukcyjne spowodowane zastrzeżeniami kolei co do 
zabudowy torów kolejowych na stacji, a co za tem 
idzie, pociągnie za sobą znaczne koszty pieniężne, bę
dzie jednak w niedalekiej przyszłości pozytywnie roz
wiązana; projektuje się mianowicie obecnie budowę 
pomostu dla pieszych i rowerzystów nad torami sta- 
cyjnemi, rozpiętości ogólnej około 150 m, biegnącego 
od drogi Okrężnej przy wiadukcie Nr. 1 na zachód do 
szosy Gdańskiej. Na daiszym planie znajduje się budo
wa ;wiaduktu dla ruchu kołowego, ogólnej rozpiętości 
ca 200 m, położonego nieco na pótnoco-zachód od wia
duktu Nr. 2 i łączącego arterję A —  B w kierunku za
chodnim z miastem w pobliżu przedmieścia Chylonja.

Dwa te mosty, jeden dlla ruchu pieszego, drugi dla 
ruchu kołowego rozwiążą całkowicie zagadnienie do
brej komunikacji w północno-zachodniej części miaista 
i portu, realizacja jednak budowy wiaduktu dla ruchu 
kołowego, ze względu na znaczny koszt, przekraczają
cy znacznie cały roczny budżet drogowy, odłożona bę
dzie prawdopodobnie na dłuższy okres czasu.

Poza rozplanowaniem sieci ulic podstawowym za
gadnieniem w ich budowie jest sprawa nawierzchni; 
dobre jej rozwiązanie sprowadza do minimum koszty 
utrzymania i odwrotnie, zbytnia oszczędność powodu
je w przyszłości znaczne koszty remontów, przekra
czające wielokrotnie pierwotną oszczędność. Nawierz-
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a, b, c. Typowe przekroje u lic w porcie.

chnie uliczne w porcie gdyńskim stosowane są kilku 
typów, zależnie od jakości i natężenia ruchu. Na dro
gach i ulicach, wykonywanych na świeżych stosunko
wo nasypach, a więc gdzie istnieje możliwość osiada
nia nasypu, oraz na ulicach, gdzie nie założone są je
szcze kable, wodociągi i kanalizacja, a także na uli
cach podrzędniejszego znaczenia z zasady układa się 
nawierzchnię nieco prymitywną, chociaż bardzo trwa
łą, a mianowicie z kamienia poligonalnego II klasy 
na podsypce żwirowej.

Kamień poligonalny II kl. stosowany od dawna po
wszechnie na terenie Pomorza, mało jest znany w in
nych częściach kraju; bruk z tego kamienia jest czemś

pośredniem między brukiem z kamienia polnego lub 
łamanego nieforemnego a brukiem z kostki prawidło
wej; wyrabiany on jest z dużych głazów pochodzenia 
lodowcowego, wydobywanych specjalnie do tego celu 
z licznych złoży znajdujących się we wzgórzach t. zw. 
Szwajcarji Kaszubskiej lub też znajdowanych w du
żych ilościach w kopalniach żwiru; obróbka jego jest 
zupełnie surowa, wymagane jest jednak, by głowa 
i stopa kostki były płaskie, możliwie do siebie równo
legle, przyczem głowa powinna posiadać około 400 
cnr powierzchni, stopa 2/3 powierzchni głowy, wyso
kość zaś winna się wahać w granicach od 16 do 20 cm. 
Kamień taki, po ścisłem ułożeniu na podsypce z gru
bego piasku lub żwiru i po dokładnem i równomier- 
nem dwu lub trzykrotnem ubiciu (ca 5 cm) ubijaka- 
mi wagi około 35 kg oraz zapełnieniu spoin przesia
nym żwirem, daje nawierzchnię bardzo mocną, wy
trzymującą bez większych deformacji silny ruch koło
wy. Naprawa takiej jezdni, polegająca na przełożeniu 
i podsypaniu kilku lub kilkunastu kamieni, jest bar
dzo nieskomplikowana i nie pociąga za sobą prawie 
żadnych kosztów, gdyż wykonywana może być stale 
przez dróżników, zatrudnionych przy utrzymywaniu 
jej w czystości.

Ze względu na znaczną trwałość oraz stosunkowo 
niewielki koszt budowy jezdni z kamienia poligonal
nego, w porównaniu z innemi nawierzchniami, stoso
wana jest ona w porcie gdyńskim bardzo szeroko, 
a mianowicie na wszystkich ulicach znaczenia lokal
nego jako nawierzchnia stała, na arterjach zaś pierw
szorzędnych jako nawierzchnia prowizoryczna do cza
su ustalenia się gruntu pod nią lub też ułożenia wszel
kiego rodzaju przewodów, poczem dopiero następuje 
zamiana jej nawierzchnią definitywną. Jezdnia z ka
mienia poligonalnego, położona na świeżym nasypie, 
wymaga po 2 latach całkowitego przełożenia, i wtedy 
dopiero zachowuje dobrze profil podłużny i po
przeczny.

Po kilku lub kilkunastu latach, zależnie od inten
sywności ruchu, nawierzchnia z kamienia poligonal
nego staje się nierówną, gdyż kamienie wygładzają 
się i zaokrąglają; gruntowna napraWa takiej nawierz
chni nie przedstawia większych trudności ani kosztów, 
gdyż po przesortowaniu kamieni z rozebranej jezdni 
i po dodatkowem obrobieniu powierzchni niektórych 
kostek otrzymujemy materjał zdatny do powtórnego 
użycia. Nadmienić należy, że kamień poligonalny w y
rabiany być winien z materjału twardego, niezwie- 
trzałego i możliwie jednorodnego, aby uniknąć nierów
nomiernego zużywania się.

Na ulicach pierwszej kategorji, o charakterze ru
chu i zabudowyr ściśle już ustalonym, gdzie nie są już 
przewidywane jakiekolwiek zmiany w lin ji lub szero
kości ulicy, układane są nawierzchnie ulepszone, bar
dziej gładkie, przystosowane do ruchu jaki się na da
nej ulicy obserwuje w czasie, gdy ulica posiada jeszcze 
nawierzchnię prowizoryczną. Ze względu na dość 
znaczny jeszcze ruch konny stosowana jest naogół 
drobna kostka granitowa na podłożu betonowem lub 
kamiennem uwałowaniem. Kostka ta posiada formę 
sześcianu o krawędzi 8 cm, dopuszczalne są jednak, 
a nawet konieczne pewne drobne odchylenia od tego 
wymiaru celem umożliwienia ścisłego układania na
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wierzchni w określony kształt mozajki; odchylenia te 
wynoszą w rzucie poziomym do 0,5 cm dla każdej 
krawędzi; głównym warunkiem dobroci 'kostki jest 
jej jednolita struktura wewnętrzna oraz takie obro
bienie powierzchni, by głowa i stopa były zupełnie 
płaskie i równoległe do siebie, zaś powierzchnie bocz
ne do nich prostopadłe. Dobrą obróbkę daje jedynie 
produkcja maszynowa.

Kostka układana jest w kształcie odcinków łuków 
kołowych, możliwie ściśle, na 3 —  5 cm warstwie od- 
sianego drobnego żwiru, a po ułożeniu i zapełnieniu 
spoin drobnym żwirkiem, równomiernie dwukrotnie 
ubita. Ten rodzaj nawierzchni wymaga trwałego pod
łoża, którego można uzyskać dając 20 cm warstwę 
chudego żwirowego betonu, lub też lepiej podłoże ka
mienne dobrze uwałowane; podłoże to wykonywane 
jest jak normalna droga bita, t. j. z warstwy kamienia 
łamanego zaklinowanego grubym tłuczniem i przysy
panego tłuczniem zwykłym grubości 3 —  5 cm; gru
bość takiego podłoża po uwałowaniu wynosi około 
15 om, a od podłoża betonowego jest ono lepsze pod 
tym względem, że usuwa przez wałowanie nierówno
mierną pulchność gruntu pod podłożem i zabezpiecza 
przed późniejszem osiadaniem i deformowaniem jez
dni. .Jezdnia z drobnej kostki granitowej jest zupełnie 
równa, o powierzchni szorstkiej, a przytem bardzo 
(trwała i odporna na wszelkiego rodzaju uszkodzenia 
.mechaniczne, a od jezdni z dużej kostki prawidłowej 
lepsza jest pod tym względem, że ściera się równo
miernie na całej powierzchni w przeciwieństwie do 
kostki dużej, której krawędzie zużywają się prędzej, 
tworząc kuliste powierzchnie.

W  roku 1929, tytułem próby, wykonany został od
cinek ulicy długości 900 m o nawierzchni asfalto-beto- 
nowej, patentowanego systemu ,,Colprovia“ . Nawierz
chnia ta ułożona została na podłożu kamiennem, uwa- 
łowanem jak pod kostkę granitową, warstwą grubości 
około 5 cm. Masa tworząca nawierzchnię składa się 
z mieszaniny drobnego tłucznia kamiennego, drobne
go piasku, gęstego oleju pochodzenia ropnego oraz 
właściwego lepiszcza —  sproszkowanego asfaltu po- 
naftowanego; całkowita falbrykacja masy, jako też jej 
układanie i wałowanie odbywa się na izimno i daje 
w rezultacie nawierzchnię plastyczną, o strukturze 
wewnętrznej zupełnie ścisłej, bez jakichkolwiek próż
ni, podobnej do normalnego betonu.

Po 3 latach intensywnego ruchu nawierzchnia sy
stemu ,,Colprovia“ nie wykazuje żadnych uszkodzeń 
api nadmiernego zużycia, pomimo, że przewieziono po 
niej końmi kilkanaście tysięcy m 3 żwiru i kilkadziesiąt 
tysięcy m3 piasku, który koła wozów wgniatały w do
syć plastyczną nawierzchnię; wszelkie drobne nierów
ności wyrównywują się latem z nastaniem ciepła, na
wierzchnia staje się wtedy nieco więcej plastyczna 
i ruch samochodowy doprowadza jej powierzchnię do 
pierwotnego stanu. Ze względu na dodatni wynik pró
by nawierzchnie tego rodzaju znajdą prawdopodob
nie zastosowanie przy budowie dalszych bardziej re

prezentacyjnych ulic i placów, tem bardziej, że koszt 
ich jest mniejszy od kosztu jezdni z kostki granitowej, 
a wytrzymują zupełnie dobrze ciężki ruch samochodo
wy i konny. Nadmienić należy, że wszelkie składniki 
masy asfalto-betonowej wykonane zostały z materja- 
łów pochodzenia krajowego.

Jako oporę dla jezdni z obu jej stron stosuje się 
krawężniki betonowe długości 1 m, grubości 20  cm 
i wysokości 35 cm, z czego 10 cm wystaje ponad jez
dnię. Części krawężnika narażone na uderzenia kół 
pokryte są 2 cm warstwą betonu tłustego z dodaniem 
drobnego tłucznia z bardzo twardych skał; celem uzy
skania dobrego powiązania warstwę tą betonuje się 
jednocześnie z całością krawężnika. Ze względu na 
znacznie mniejszy koszt krawężnik betonowy wyru
gował w  Gdyni całkowicie krawężnik granitowy, tem 
'bardziej że optycznie nic mu zarzucić nie można, 
a pod względem wytrzymałości odpowiada całkowicie 
swemu przeznaczeniu, pod warunkiem naturalnie su
miennego wykonania powierzchni narażonych na ude
rzenia.

Chodniki na ulicach w porcie, ze względu na sto
sunkowo nieznaczny ruch pieszych nie są tak szerokie 
jak na ulicach miejskich; posiadają przeważnie szero
kość od 2 do 3 m, co wystarcza całkowicie tak dla 
ruchu pieszego jako też i dla umieszczenia pod nimi 
wszelkich przewodów, których jest dosyć dużo i któ
re wymagają pewnych określonych odstępów między 
sobą. Chodniki wykonywane są z płyt betonowych 
50 X  50 cm, grubości 6,5 cm z utwardnioną warstwą 
górną grubości 1 cm. Ten typ płyt chodnikowych jest 
bardzo mocny i wygodny w układaniu, gdyż przy sto
sunkowo dużej powierzchni płyty, nie wymagają one 
żadnego podłoża i dobrze się trzymają na podsypce 
piaskowej, w przeciwieństwie do płyt o mniejszych 
wymiarach, które są cieńsze i lżejsze, ale zato wyma
gają dobrze ubitego podłoża z gruzu, co podraża znacz
nie budowę i jest kłopotliwe przy wszelkich rozkopach 
chodnika dla układania kabli i innych przewodów, 
gdyż wymaga każdorazowo odbudowywania podłoża. 
Stosowane płyty są tak dobrane pod względem wiel
kości i wagi, by mogły być układane bez specjalnego 
wysiłku przez jednego robotnika.

Celem odwodnienia jezdni, która nawet z kamie
nia poligonalnego staje się w bardzo krótkim czasie 
zupełnie nieprzepuszczalną, wszystkie ulice posiadają 
kanalizację deszczową z rur betonowych o śred. 15 do 
40 cm z odprowadzeniem ścieków do najbliższego base
nu portowego. Wpusty uliczne, na ulicach nie posiadają
cych żadnego spadku podłużnego, z powodu swego po
łożenia przy nabrzeżach o jednakowym w całym por
cie poziomie, umieszczane są w odległościach 3 5  do 40 
m jeden od drugiego, na ulicach zaś posiadających 
spadek podłużny w odległościach około 100 m. Prze
kroje kanalizacyjne obliczone są na wody deszczowe 
spływające z powierzchni uilicy oraz z dachów maga
zynów i zabudowań do ulicy przylegających.

Punktualna wpłata prenumeraty  —  to podstawa bytu pism a



STR. 96 PRZEGLĄD BUDOWLANY ZESZYT 3

IN Ż . TAD EUSZ K U H N K E  624.055; 624.0576; 628.531; 628.532

SZCZEGÓŁY Z ORGANIZACJI WYKONANIA
Inż. T. Kuhnke dzieli się w następnych, 

zwięźle ujętych, opisach swemi obserwacja
m i na temat niektórych szczegółów organi
zacji wykonania robót, z którym i miał bez
pośrednią styczność, to jest z budowami wy- 
konywanemi przez Koncern dla Rozbudo
wy Portu  w Gdyni ( firm y F. Skąpski i S-ka 
Inżynierowie i W olski i Wiśniewski Inży
nierow ie) oraz przez B iuro Budowlane 
F. Skąpski i S-ka Inżynierowie. Zasługą 
autora jak i firm  wykonujących jest chęć 
nym i wynikami badań na temat organizacji 
robót, urządzenia placu budowy i wydajno
ści pracy, które to szczegóły bywają często 
ukrywane ze szkodą dla postępu wiedzy ja
ko rzekome tajemnice handlowe. (R ed .).

GMACHY MIESZKALNE KASY EMERYTALNEJ 
ROBOTNIKÓW  P. K. P.

Roboty były podzielone między dwie firmy: robo
ty ziemne i murarskie ■wykonywała f-ma Bykowski 
i Smolibowski, żelbetowe —  f-ma F. Skąpski i S-ka. 
W  zakres prac żelbetowych wchodziło wykonanie oko
ło 10.000 m 2 stropów systemem Westphala, 6000 mb. 
ław żelbetowych kotwiących .stropy na ścianach bu
dynków i około 500 m 2 płyt żelbetowych na podestach 
klatek schodowych, z odpowiednią ilością belek. 
Wziąwszy pod uwagę jednakową wysokość kondy
gnacji d prawie powtarzające się na poszczególnych 
piętrach rozpiętości stropów (nieduże różnice powsta
wały wskutek zmiany w gruibości murów), zorgani
zowanie budowy dawało wdzięczne pole do działania, 
pozwalając na możliwie duże zmechanizowanie pracy. 
Aby to osiągnąć zainstalowano odpowiednie maszyny, 
wzniesiono pomost do rozwożenia betonu o sześciu 
kondygnacjach i pobudowano odpowiednie budynki 
gospodarcze. Koszt wymienionych pomocniczych urzą
dzeń wyniósł około 4% sumy kosztorysowej, jednak 
opłacił się w zupełności, bowiem robocizna 1 m 2 stro
pu na ostatniej kondygnacji mimo podnoszenia ma- 
terjału na większą wysokość wynosiła 78,8% kosztu 
robocizny na pierwszej kondygnacji, to jest nad piw
nicami. Dużą rolę odegrała tu stopniowa wprawa 
i „zgranie się‘“  poszczególnych partji robotników. 
Jednak te walory pracowników fizycznych mogły być 
wykorzystane tylko w wypadku należytego działania 
wszystkich urządzeń pomocniczych. W  tym celu za
instalowano dwie betoniarki 350 litrowe i dwie windy, 
każda o nośności 10 0 0  kg, zupełtnie niezależnie od sie
bie, zapewniające ciągłość pracy i należytą jej wydaj
ność, dzięki możności szybkiego przerzucenia się w  ra
zie potrzeby z jednego kompletu maszyn na drugi. 
Personel budowy składał się z kierownika robót, 
dwóch majstrów, żelbetniczego i ciesielskiego, oraz 
magazyniera. Zatrudnionych było ogółem 51 ludzi, 
w  tem 20 cieśli i pomocników ciesielskich, 8 zbroja
rzy, 21 robotników, 1 kowal, 1 mechanik. Wymienio
na tutaj partja robotników zatrudniona była przez 71 
dni, t. j. przez czas betonowania stropów. Po ukoń

czeniu stropów zmniejszono ilość ludzi do 14-tu. Tą 
part ją robotników w przeciągu 2 1  dni zabetonowano 
podesty i płyty biegowe w 3 klatkach schodowych nie- 
wykonywanych jednocześnie ze stropami, ze względu 
na odbywającą się w nich w czasie budowy, komuni
kację. Roboty przygotowawcze (budynki gospod., ma
szyny, pomost) wykonane były w przeciągu 16 dni, 
likwidacja budowy trwała 10 dni. Zatem cały okres 
robót żelbetowych trwał 118 dni. Urządzenie placu 
budowy (tylko dla prac żelbetowych) ilustruje poniż
szy szkic.
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Ciekawy wynik dało dowożenie pustaków West
phala z miejsca ich zmagazynowania do windy, gdyż 
bardziej opłaciło się dowozić je taczkami i przy w in
dzie przeładowywać na wózki dwukołowe niż bezpo
średnio dowozić wózkami. Rzecz nap ozór absurdalna, 
jednak mająca swe wytłomaczenie w różnicy poziomów 
między punktami A i C wynoszącej około 1,20 un i w 
krętej drodze ABCDE, przechodzącej w dodatku wpo- 
przek budynku. Wózek pchało 2 robotników, ma prze
strzeni AC trzeci robotnik im pomagał, na każdym 
zakręcie tracono czas wskutek niezwrotności wózków. 
Tych samych dwóch robotników w dwóch taczkacli 
przewiozło ilość pustaków mieszczących się w wózku 
znacznie szybciej, zaś robotnik pomagający na odcin
ku AC, przeszedł do ładowania pustaków na wózki 
przy windzie. Poza tem, oprócz zysku na szybkości 
przewozu, otrzymano inny zysk bardzo ważny: mniej
sze zmęczenie robotnika, a tem samem większą jego 
wydajność.

Do betonu użyto pospółki gdyńskiej (bardzo drob
ny podżwirek z piaskiem i niedużą domieszką gliny), 
która do robót tego rodzaju, jak stropy pustakowe, 
gdzie trzeba betonować żebra kilkocontymOtrowej sze
rokości nadaje się wprost idealnie. Projektowali gma
chy i kierowali budową architekci St. Kirkin i J. Tu- 
szowski z Poznania.

Na podkreślenie zasługuje termin rozpoczęcia ro
bót przy opisanej budowie. Przedsiębiorcy zostali 
wprowadzeni na plac 1 -go kwietnia, rozpoczęli więc 
pracę naprawdę z początkiem sezonu budowlanego, co 
niestety, tak rzadko w ostatnich czasach się zdarza.

Na marginesie tego opisu chciałbym podkreślić je
szcze raz duże znaczenie urządzeń pomocniczych przy 
robotach budowlanych, co mogłem stwierdzić wyko- 
nywując te same stropy Westphala w budynku biu-
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rowym Olejami Gdyńskiej, Ilość stropów do wykona
nia byia tu bardzo nieduża, wobec czego nie instalo
wano betoniarki i windy z napędem elektrycznym. 
Beton mieszano ręcznie, materjał podnoszono ręczną 
windą. W  rezultacie koszt robocizny w stosunku do 
średnigo kosztu na Kasie Emerytalnej wzrósł około 
1 2 %  na 1 m 2.

W IAD U KT Nr. 4

Wiadukt Nr. 4 w zasadniczych swoich wymiarach 
przedstawia się w sposób następujący: rozp. teoretycz
na 62.00 m, rozp. w świetle przyczółków 60.00 m. 
Szerokość jezdni 7,50, chodniki na wspornikach sze
rokie po 2,25 m. strzałka łuku w kluczu 10.30 m.

W  ubiegłym sezonie budowlanym wykonano przy
czółki, luki z wiatrownicami i jezdnie wraz z całkowi- 
tem rusztowaniem i szalowaniem, pale pod przyczółki 
i pod rusztowanie zabito w roku 1931.

Ilość wykonanych robót i użytych malterjałów 
określają przytoczone poniżej liczby: szalowania w y
konano 3050 m2 zużywając na to drzewa 356 m 3 co 
daje dość ciekawy stosunek 0 ,1 2  m 3 na 1 m 2 szalowa
nia, t. j. o 140% większy od stosunku przyjmowanego 
dla zwykłych konstrukcji żelbetowych. Na rusztowa
nie zużyto ogółem 358 m3 drzewa z tego na część dol
ną 106 m3, na górną 252 m3, prócz tego na konstruk
cję pomocnicze (pomosty, dojazdy, windy) 13 m\ 
Zbrojenia ułożono 97 t. (luki z wezgłowiami i wia
trownicami 42 Ł, jezdnia 47 t., przyczółki 8 t.). Kuba
tura betonu w żebrach łuku, wezgłowiach i wiatrowni- 
cach wynosi 288 m3, w jezdni i chodnikach 399 m 3, 
w przyczółkach 190 m3. Ściąg i wieszaki żelazne wa
żą łącznie 167 t. Przyczółki są posadowione, każdy na 
96 palach drewnianych o śred. 35 cm. zabijanych na 
głębokości 7 m.

Co do czasu wykonywania poszczególnych robót, to, 
niestety, nie mogę podać czasu budowy przyczółków 
i rusztowania, gdyż przyczółki wykonywała firma 
,,TRI“ i nie posiadam co do nich odpowiednich danych, 
zaś rusztowanie było rozpoczęte przez firmę ,,TRI“ , do
kończone przez „Koncern dla Rozbudowy Portu", 
przechodziło więc pewne zakłócenie w ciągłości robót, 
wobec czego czas zużyty na wykonanie rusztowań nie 
odzwierciadla należycie ani sprawności organizacji, 
ani wydajności robocizny.

Szalowanie łuku (1125 m2) trwało 17 dni, jezdni 
(1925 m2) 23 dni. Montaż ścięgna i wieszaków (167 t.) 
14 dni (na 2 zmiany), zbrojenie łuku (42 ł.) 18 dni, 
jezdni 47 t. (33 dni). Znacznie dłuższy okres zbrojenia 
jezdni tłomaczy się większą ilością cienkiego żelaza.

Betonowanie było przeprowadzane w dwóch tran
szach, przyczem z ogólnej kubatury łuku i jezdni w y
noszącej 687 im3, zabetonowano w I-ej transzy luki, 
wiatrowniee i części jezdni między wezgłowiami łu
ków, o łącznej kubaturze 353 m 3, w Ii-ej transzy po
zostałą część jezdni i chodniki o kubaturze 334 m3. 
Betonowanie było prowadzone bez pnzerwy, na 3 zmia
ny. Przy betonowaniu I-ej transzy, trwająeem 42 go
dziny, pracowało po 53 robotników ma zmianę, przy 
* I-ej transzy wykonanej w 36 godzin, każda zmiana 
liczyła po 65 ludzi.

Urządzenie placu budowy przedstawia szkic.

Pewną niedogodność w swobodzie ruchu po placu 
budowy sprawiały tory kolejowe, szczególnie tor I 
przecinający plac prawie przez środek. Tory i ruch 
pociągów utrudniały również dowożenie pospółki do
starczanej wozami (cement, tłuczeń, —  żelazo dostar
czano wagonami). I chociaż przejazdy pobudowane 
w poziomie torów zmniejszyły tę niedogodność, ale 
nie usunęły jej całkowicie. Zaznaczona na szkicu in
stalacja do podgrzewania kruszywa, przez cały czas 
betonowania była gotowa do uruchomienia w każdej 
chwili, jednak nie zaszła potrzeba korzystania z niej. 
Betom mieszano w 2-ch betoniarkach po 350 1. każda, 
podawano ma górę windami w wózkach dwukołowych
o pojemności 1-go zarobu. Trzecia betoniarka zapa
sowa mogła być niezwłocznie w razie potrzeby uru
chomiona.

Dostarczanie betonu przy betonowaniu łuku odby
wało się z 3-ch zasadniczych poziomów: 1) poziom 
górnej krawędzi wezgłowia, 2 ) poziom rzędnej 1/i łu
ku, 3) poziom górnej krawędzi łuku w kluczu. Pomo
sty przekrywały całą szerokość w świetle między że
brami łuku, beton dowożono po pomoście do szalowa
nia i opuszczano do niego lejami drewnianemi. Robot
nicy byli rozstawieni na specjalnych chodnikach, bieg
nących w/g krzywej łuku po obu stronach każdego że
bra. Betonowanie prowadzono jednocześnie w czterech 
punktach: zaczynano jednocześnie od wezgłowi każde
go żebra, posuwano się ku środkowi, kończąc w klu
czu.

Przy betonowaniu jezdni i chodników cała partja 
robotników była rozstawiona wpoprzek całej jezdni
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i rozpoczynając betonowanie od północnego przyczół
ka, cofała się kończąc pracę przy przyczółku połud
niowym.

środkową częścią na długości 20 m. podwieszone były 
skrzynie drewniane, wypełnione piaskiem dającym 
wymagane obciążenie na 1 m.b. ±  0,5 ciężaru łuku

Beton dowożono po dojazdach ustawionych na 
przenośnych kobyłkach, które w miarę postępu robo
ty rozbierano i przenoszono na nowe stanowisko. Or
ganizacja betonowania przewidywała dwukrotne prze
noszenie dojazdów, do ostatniej partji betonowania 
dowożono beton po tej części jezdni, która była zabe
tonowana jednocześnie z żebrami łuku. Szkic na str. 97 
wyjaśnia rozplanowanie dojazdów przy betono
waniu jezdni. Pomosty posiadały odpowiednią szero
kość, pozwalającą na swobodne wymijanie się wóz
ków. Żebra łuku i jezdnia ze względu na spodziewa
ne w  czasie betonowania przymrozki wykonano z ce
mentu szybkotwardniejącego „Alka - Elektro" w sto
sunku 300 kg na 1 m3 betonu. Wysoka temperatura 
jaką daje cemanit ALKA w okresie wiązania zmusza 
do intensywnego polewania betonu, a to celem unik
nięcia tych wszystkich ujemnych Skutków, jakie po
ciągnąć za sobą może zbyt szybkie wyschnięcie ze
wnętrznych warstw betonu, skutków które przy ce
mentach szybkotwardniejących wskutek dość gwał
townego przebiegu procesu wysychania, są bardziej 
niebezpieczne, niż przy cementach portlandzkich. Po 
zabetonowaniu żeber łuku utrzymywanego beton nale
życie wilgotny polewając go przy pomocy wężów gu
mowych, jezdnię i chodniki zatapiano całkowicie wo
dą, dzieląc ją wałami z gliny ma odpowiednie prze
działy.

Do betonowania jezdni ze względu na dużą ilość 
żelaza w poszczególnych elementach używano betonu 
dwóch rodzajów: na dolną warstwę, pod zbrojenie —  
beton z pospólką, na całą dalszą knostukcyjną wyso
kość elementu —  beton z tłuczniem. Celem uniknię
cia zamieszania w dostarczaniu tych dwóch rodzajów 
betonu, dysponował zapotrzebowaniem odpowiedniej 
mieszaniny i dostarczeniem jej na odpowiednie m iej
sce, specjalnie przeznaczony do tej funkcji podmaj
strzy —  „kierownik ruchu11. Przy betonowaniu łuku 
i jezdni celem uzyskania równomiernego osiadania ru
sztowań pod ciężarem betonu, obciążano odpowiednie 
części konstrukcji piaskiem, usuwanym w miarę po
stępu betonowania. Przy betonowaniu łuków, pod ich

żelbetowego. Przy betonowaniu jezdni obciążono w ten 
sposób kratownicę nad torami kolejowemi. Oba te ro
dzaje obciążeń są widoczne na załączonej fotografji.

Ze względu na ciągły ruch pociągów pewną trud
ność nastręczył montaż kratownicy nad torami kole
jowemi. Trzeba było ustawić 14 dźwigarów o rozpię
tości 16,5 m. i wysokości 5,0 m. Ustawienie rusztowa
nia pomocniczego było niemożliwe ze względu na 
wspomniany ruch pociągów. Wykorzystano zatem 
wolną przestrzeń między torami i ustawiono tam słu
py drewniane, opierając na nich silny pomost drew
niany, na którym montowano kratownice i ustawia
no je na oporach.

Całe rusztowanie oparte jest na 180 piaskownicach 
ustawionych na ruszcie z podkładów drewnianych, 
piaskownice pod skrajne słupy kratownicy stoją na 
palach zabitych do głębokości 7,0 m..

MAGAZYN TRANZYTO W Y

W  ubiegłym sezonie wykonano tylko konstrukcję 
szkieletu żelbetowego i dach systemu „Zeiss-Dywidag“ , 
wykończenie magazynu i budowa hali pasażerskiej, 
tworzącej z magazynem jedną całość architektoniczną 
t. zw. „Dworzec Morsiki“ , przewidziane są na sezon
1933 r.

Budowę rozpoczęła f-ma ,,TRI“ , wykonywując ± 2/ 3 
ław fundamentowych, dokończenie ław i całość szkie
letu łącznie z dachem wykonał „Koncern dla Rozbu
dowy Portu“ przy współudziale f-niy „Dyckerlioff 
i Widmann“ . Ze względu na stosunkowo małą ilość 
robót wykonanych przy budowie magazynu przez 
f-mę „T R I“ oraz ze względu na brak danych co do 
tego okresu budowy, notatka moja obejmie tylko tę 
część robót, którą wykonał „Koncern11. Ułożono w fun
damentach, słupach i stropie parteru około 2000 ms 
betonu i 245 t. żelaza, w słupach I p. i w dachu „Zeiss- 
Dywiidajg“  około 450 m3 betonu i 50 t. żelaza. Szalo
wania wykonano dla parteru 10500 m2, dla dachu 
5000 m2, rusztowania dla parteru 35000 m3.
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Magazyn Tranzytowy.
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w zasadniczem rozplanowaniu bu
dynków gospodarczych i sposobie 
podwożenia materjałów. Urządze
nia widoczne na fotograf ji należa
ły do „Koncernu", betoniarka i 
winda f-my „Dyckerhoff i Wid- 
mann“ były ustawione po przeciw
nej stronie budynku.

Porównanie terminarzy robót 
projektowanego i wykonanego 
wskazuje na znaczne przyśpiesze- 

'  nie robót żelbetowych przy budo
wie dachu, co należy przypisać 
pewnego rodzaju „standaryzacji" 
jaka cechuje wykonywanie patento
wanych dachów „Zeiss-Dywidag".

* *
Dla zobrazowania całej działal

ności „Koncernu" i f-my F. Skąp- 
ski i S-ka w ubiegłym sezonie bu-

Załączony „wykonany termi
narz robót" pozwala zorjentować 
się w ilości dni roboczych zuży
tych na poszczególne fazy roboty 
i "w połączeniu z podanym poniżej 
stanem partji robotniczych daje 
możność ocenienia wydajności pra

cy-
Partja „Koncernu" liczyła 200 

robotników: 2  podmajstrzych, 2 
przodowników, 36 betoniarzy, 82 
cieśli, 4 ślusarzy, 27 robotników, 
47 zbrojarzy; partja f-my „Dycker
hoff i Widmann" liczyła 124 ludzi, 
1 podmajstrzego, 5 murarzy, 50 cie
śli, 34 betoniarzy, 32 zbrojarzy, 1 
maszynistę.

Szkicu urządzenia placu budo
wy nie podaję, gdyż załączona lo- 
tografja pozwala się zorjentować

Liŝ opnd

HrudsiEN

JJnch P nr ter

temtNFire robót MRGHEyNu tmN^tawEnn w CdyNi r. 1135

PmdsicrNiH.
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dowlainym wymieniam również roboty wykonane 
przez wymienione przedsiębiorstwa, poza robotami 
powyżej opipsanemi. „Koncern" wykończył rozpoczę
tą przez f-mę ,,TBI“ budowę Hali Śledziowej i Maga
zynu Żeglugi Polskiej, wykonał robót ziemnych ca

Roboty swoje „Kon

cern“ rozpoczął w początku października, skończył 
2 1  grudnia ub. roku.

F-ma F. Skąpsiki i S-ka prócz robót żelbetowych 
dla Kasy Emerytalnej i budynku administracyjnego 
Tow. „Union“ , wykonała budowę koszar dla Marynar
ki Wojennej na Oksywiu.

INŻ. R. FAFIUS 620.11; 691.3

W SPRAWIE UŻYCIA ŻWIRU KOPALNIANEGO (POSPOŁKI) 
DO KONSTRUKCJI ŻELRETOWYCH

Przy wykonywaniu konstrukcji żelbetowych i be
tonowych jak dotąd powszechnie prawie praktyko- 
wanem było określanie stosunku składowych części 
betonu już w odnośnych pozycjach kosztorysu. Spo
sób ten został ostatnimi czasy poddany skutecznej 
krytyce, która sprawiła, że zaczyna sobie zyskiwać 
coraz bardziej prawo obywatelstwa żądanie od wy
konawcy dostarczania betonu o określonych właści
wościach technicznych i wytrzymałości. Wykonawcy 
pozostawiona jest wówczas wolna ręka w doborze ga
tunku oraz składu kruszywa i ustalenia ilości cemen
tu, pod warunkiem zagwarantowania uzyskania prze
pisanej wytrzymałości. W  tym wypadku wskazanem 
będzie niejednokrotnie rozważyć możliwości użycia ja
ko kruszywa samego żwiru kopalnianego (pospółki), 
który jak dotąd zyskał sobie opinję materjału trzecie
go gatunku. Pogląd ten winien ulec rewizji, gdyż przy 
odpowiedniej kontroli wykonania robót, uzyskać moż
na wyniki, w zupełności zadawalniające żądania na
wet bardzo śmiałych konstruktorów.

Sprawa użycia żwiru kopalnianego jako kruszywa 
do betonów jest przedewszystkiem aktualną dla tych 
miejscowości, które mają maierjał ten na miejscu, na
tomiast kamień muszą sprowadzać zdaleka. Należy 
do nich między innemi Gdynia, która posiada w obrę
bie miasta i w iego najbliższych okolicach kopalnie 
żwiru w bardzo dobrym gatunku; tłuczeń zaś musi 
być dostarczany koleją, co ogromnie podnosi jego ce
nę. Prócz tego użycie żwiru dowożonego furmankami 
wprost z kopalni uniezależnia wykonawcę robót od 
kolei i umożliwia szybkie i elastyczne zorganizowa
nie dostawy w ilościach dziennego rozchodu; jest to 
ważnem zwłaszcza w wypadku szczupłego placu 

Między innymi żwir kopalniany został użyty do 
betonów przy budowie magazynu tranzytowego 
w Gdyni. Konstrukcja nośna —  żelbetowa została obli
czona, przy założeniu jako zasadniczego dopuszczal
nego naprężenia betonu na ściskanie —  65 kg/cm2, na 
podporach zaś przy dokładnem obliczeniu i uwzględ
nieniu najniekorzystniejszych obciążeń —  70 kg/cm2. 
Te założenia wymagały wykonania betonu o wytrzy
małości kostkowej po 28 dniach W28 =  230 kg/om2. 
Po przeprowadzeniu prób zdecydowano się na uży
cie żwiru kopalnianego przy zawartości 365 kg. ce
mentu na 1 m3 betonu.

Krzywa przesiewu żwiru podana jest na rysunku 
1 ; rysunek 2 wskazuje uziarnienie piasku zawartego 
w żwirze. Pozostałe dane były następujące: 

ilość próżni —  25%; 
zanieczyszczenie gliną —  5°/o;

próba ługu sodowego wykazywała kolor jasno 
żółty.

Odpowiednią do pracy konsystencję betonu uzy
skano przy współczynniku wodo-cementowym w =  
0,5 do 0,6.

Pospdlka.

Zan/cczyszcze/iic

Ze względu na bardzo szybkie tempo betonowania 
wszystkie kostki poddawane były próbie po 8 dniach, 
przyczem uzyskano wytrzymałości kostkowe w grani
cach od 206 do 301 kg/cm2. Średnia wytrzymałość 
kostkowa po 8 dniach wynosiła 246,6 kg/om2. Glina 
zawarta była w żwirze zarówno w  postaci pyłu jak 
i grudek. W  dwóch kostkach znaleziono po ich zgnie
ceniu grudki gliny o średnicy ok. 3 cm. Wytrzyma
łość obu tych kostek wynosiła 187 kg/cm2.

Z powyższego widocznem jest, że przy użyciu po
wyższego materjału możliwem jest uzyskanie nawet 
dość wysokiej minimalnej wytrzymałości kostkowej. 
Otrzymane dość znaczne różnice wytrzymałości nale
ży tłumaczyć niejednostajnością materjału, ze wzglę
du na co koniecznem jest sprawowanie bardzo ścisłej 
kontroli wykonania robót. Należy tu zwrócić uwagę 
na uziarnienie, a przedewszystkiem na stopień zanie
czyszczenia kruszywa gliną, iłem i ciałami organicz- 
nemi, zwłaszcza, że żyły żwiru często leżą w  bliskiem 
sąsiedztwie pokładów gliny.

Sprawa tej kontroli nastręczała duże trudności, 
gdyż ze względu na bardzo mały plac budowy, żwir 
bezpośrednio po przywiezieniu furmanką zabierany 
był do betoniarek. W  tych warunkach normalne ba
danie zawartości gilny przez dokładne zamieszanie 
z wodą i mierzenie grubości warstwy osadu po 24 go
dzinach dawało spóźnione wyniki.

Aby tego uniknąć zastosowany został sposób po-
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dany przez jedną z austrjackich firm: wsypuje się 
200 gr. kruszywa do 1 0 -litrowego naczynia szklane
go o średnicy 17 cm. napełnionego wodą. Po dokład- 
nem wymieszaniu pozostawia się naczynie w spokoju 
przez 15 minut, poczem zanurza się krążek średnicy 
5 om. na którym środek wymalowano czarną farbą, 
zaś zewnętrzną obrączkę szerokości 1 cm białą farbą. 
Głębokość zanurzenia, przy której krążek przestaje 
być widocznym zależna jest od stopnia zanieczyszcze
nia. Załączona tabela zawiera odnośne dane (rys. 3).

Te same wyniki w granicach zanieczyszczenia od
3— 9°/o otrzymano przy użyciu 5-litrowego naczynia 
i 100 cm2 kruszywa. Należy jednak przypuszczać, że 
mogą się one zmieniać w zależności od rodzaju zanie- 
szyszczenia i dlatego należy uprzednio sprawdzić ska
lę dla każdego gatunku materjału.

Stosowanie żwiru kopalnianego daje b. znaczne 
oszczędności. Na 1 m3 betonu zużywano (w/g cen ryn
kowych w Gdyni):

365 kg. cementu a 0,125 zł./kg =  45,63 
1,15 m3 żwiru a 6.0 zł./rn3 =  6,90_____

52,53 zł/m3

Przy użyciu tłucznia i stosunku mieszaniny 1 : 2 : 4 .
305 kg. cementu a 0,125 zł/kg =  38,23 

0,436 kg. piasku a 4,5 zł/m3 =  1,97 
0,871 m3 tłucznia a 28,5 zł/m3 =  24,82

65,02 zł/m3

Różnica kosztów 1 m3 betonu wynosi zatem 12,49 
zł/m3, t. j. —  24%. W  tym samym stosunku zmienią 
się i generalja; dalsze oszczędności są w robociźnie ze 
względu na większą łatwość nanoszenia betonu, upro
szczone warunki dowozu do betoniarki, spowodowane 
dowożeniem jednego tylko materjału.

Na zakończenie należy wymienić jeszcze jedną za
letę użycia żwiru kopalnianego —- zaletę której nie 
należy zapoznawać, zwłaszcza przy konstrukcjach
o gęstem i skomplikowanem uzbrojeniu; jest nią do
bra konsystencja betonu i brak skłonności do rozmie- 
szywania się; dzięki temu postępuje sprawniej beto
nowanie, a przedewszystkiem znacznie łatwiej unik
nąć tworzenia się i kawern i skupisk kamieni, które 
tak często zdarzają się w słupach i skosach belek, 
wydatnie obniżając współczynnik bezpieczeństwa bu
dowli.

INŻ. ST. ZAORSKI 625.711; 711;16

BUDOWA ULIC MIASTA GDYNI

Gdynia, jako dawne osiedle, posiadała trzy drogi
0 nawierzchni utrwalonej: szosę Świętojańską, dawną 
ul. Starowiejską i szosę Gdańską. Wyglądem dzisiej
szym nie przypominają one dawnych ulic, chyba tyl
ko kierunkami zasadniczemi jak ul. Świętojańska
1 szosa Gdańska.

Plan zabudowania m. Gdyni, łącznie .z Kamienną 
Górą, Oksywiem i przejętemi pod zarząd miasta od 
cinkami szosy Gdańskiej, przewiduje wykonanie 82,11 
kim. ulic w tem 24,12 kim. głównych, 12,95 kim. ko
munikacyjnych drugorzędnych i 45,04 klin. ulic mie
szkaniowych. Potrzeby komunikacyjne miasta i portu 
wysunęły kwestję wykonania i utrwalenia nawierzch
ni ulic głównych na jedno z czołowych miejsc w pla
nie inwestycyjnym gminy. Sprawa w dodatku kompli
kowała i komplikuje się tem, że rozbudowa miasta 
nie szła koncentrycznie lub planowo dzielnicami lecz 
zależnie od cen gruntów pod budowę. Wytworzyło to 
sytuację, znaną u nas na terenie wielu miast, że aby 
zaspokoić żądania ośrodków zamieszkałych, należało
by wybudować niemal wszystkie ulice w planie mia
sta przewidziane. Na podstawie materjałów, jakie za
stałem z początkiem roku 1929, mogę twierdzić, że 
gmina opracowywując wielkie plany Tobót drogowych 
(budowę 10 0  kim. ulic w okresie 4— 5 letnim), bez 
planu pokrycia finansowego i krytyki tych zamierzeń 
inwestycyjnych, wykonywała w międzyczasie roboty 
,,pilne", bez uzgodnienia ich z planem zabudowania 
i zakupywała miaterjał, który następnie leżał z braku 
środków na jego ułożenie lub też z powodu niewyko
nania robót wodociągowo-kanalizacyjnych na odno
śnych ulicach. Podkreślić tutaj muszę fakt „zamroże
nia" 600.000 zł. w materjale szwedzkim, zakupionym 
w 1927 i 28 r., a ostatecznie zużytym w 1932 r. na

średnio 18 miesięcy. W  kwietniu 1929 r. opracowano 
program robót drogowych do dn. 31.III 1934 r., 
uwzględniając potrzeby najpilniejsze i ewentualny roz
wój miasta. W  planie tym przewidywano, że do dnia
31.111 1933 r. Gdynia posiadać będzie 30,8 kim. ulic 
urządzonych kosztem 9.463.000 zł., łącznie z wydatka
mi Okresu poprzedniego do dn. 31.III  1929 r. Do dn.
1.111 1933 r. m. Gdynia otrzymała 23,81 kim. ulic
o utrwalonych nawierzchniach jezdni i chodników ko
sztem 8.151.676,56 zł., bez kosztów nabycia gruntów 
pod ulice wspomniane. Różnica wykonania z planem 
powstała stąd, że życie miasta narzuciło budowę więk
szej ilości ulic głównych —  kosztowniejszych, wza- 
mian ulic mieszkaniowych, przewidzianych planem. 
Stan robót wykonanych ilustruje tabelka poniższa:

do dn. 31.I I I .1929 do dn. 1.III.193S

bruku z kostki drobnej 16828 m. kw. 86080 m. kw. 
bruku z kamienia poln.

obrobionego 31783 m. kw. 64476 m. kw.
nawierzchni asfaltowej —* 13844 m. kw.
nawierzchni szosowej 16203 m. kw. 27445 m. kw.
chodników z płyt beton. 1057 m. kw. 62531 m. kw.

razem 65871 m. kw. 254376 m. kw. 
kosztem około (w zaokrą

gleniu) 2045700 zł. 8151700 zł.

zatem od dn. 31.III  1929 do l.I I I  1933 r. wykona
no 188505 m. kw. nawierzchni jezdni i chodników oraz 
237000 m. sz. robót ziemnych kosztem 6106000 zł. 
więcej 300.000 zł. jako równowartość materjału, 
przejętego z okresu poprzedniego. Jeśli roboty wyko
nane, odnośnie do ich wartości, sprowadzimy do w y
konania bruku z drobnej kostki granitowej, to z w y
konania budżetów wypada, że: w okresie 1926— 31.111
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1929 r. koszt 1 m. kw. bruku z kostki drobnej wyniósł 
43,60 zł., w okresie l.IV  1929— 31.III 1932 r. 37,60 zł., 
łącznie z urządzeniem 2 ha. skwerów miejskich zaś 
w okresie l.IV  1932 —  l. I I I  1933 40,00 zł. bez ko
sztów robót ogrodniczych. Koszt w okresie pierwszym 
tłomaczyć można brakiem planowości, natomiast koszt 
w ostatnim roku budżetowym, przy obecnym spadku 
cen na robiciznę i materjały, można chyba tłomaczyć 
wykonaniem wielu robót drobnych i niedających się 
należycie uchwycić w wykazach, a także wykonaniem 
sporej części robót systemem gospodarczym, w osta
tecznym efekcie zawsze drogich.

Podstawą do ustalenia typów nawierzchni ulic 
i chodników było: 1 ) liczenie się z możnością wyko
nywania przekopów dla celów instalacji podziemnej, 
aczkolwiek nawierzchnie zakładano zasadniczo po 
wykonaniu robót wodociągowo-kanalizacyjnych, 2 ) 
możność nabycia w pobliżu imaterjału, a zatem naj
tańszego, a także 3) fakt posiadania materjału z za
kupów z 1927—8 r. W  rezultacie przyjęto, że na uli
cach głównych ułożona zostanie drobna kostka gra
nitowa na podłożu szosowem (lżejszy typ Tresaguet), 
na ulicach drugorzędnych z przewidywanym ruchem 
ciężkim lub na większych spadach —  bruk z kamie
nia polnego obrobionego (poligonalnego), I i II klasy, 
zaś na ulicach mieszkaniowych —  nawierzchnię bitą, 
utrwaloną w przyszłości (smołowaną lub asfaltowa
ną). Pokrycie chodników przewidziano płytami beto- 
nowemi wymiaru 50 /50/ 6 , 5— 7 cm., co wywołało ży
we protesty ze strony osób przyzwyczajonych do sto
sowania płytek małych, zresztą w miastach dawno 
już urządzonych, gdzie przekopy są rzadkością. Ze 
względu na przewidywane przekopy, na zbędność pod
łoża, zalewki cementowej, a także ze względu na ko
szta, zatrzymano wymiar płyt, ustalony poprzednio. 
Zaoszczędzono na tem około 180.000 zł., a praktyka 
życia codziennego potwierdziła słuszność przewidy

wań. Wobec cen i gatunku materjału na rynku, mia
sto wykonywało płyty w betoniarni własnej, dla ce- 
iów kontroli kosztów produkcji, posiadającej własny 
budżet i rachunkowość. W pływ betoniarni miejskiej 
przejawił się na rynku miejscowym podniesieniem ja
kości produktów betonowych i spadkiem ich cen do 
poziomu właściwego. Z braku funduszów, zastosowa-. 
no krawężniki betonowe, które na ulicach o silnych 
spadach i większym ruchu pojazdów konnych, uży
wających zwyczajowo krawężników jako hamulca, 
niszczą się stosunkowo szybko, natomiast w warun
kach przeciętnych przetrwają może czasy kryzysu i zo
staną wtedy wymienione na granitowe lub z mocnego 
piaskowca. Poza tem w Gdyni ułożono 13844 m. kw. 
nawierzchni asfaltowej z asfaltu twardo-lanego, przy- 
czem około 6900 m. kw. ułożono na podłożu z betonu 
grubości 18 i 20 cm. (skład 1 :3 : 6), resztę zaś na 
podłożu szosowem typu Tresaguet, uprzednio odda- 
nem do ruchu na kilka miesięcy. Należy podkreślić, 
że asfalt na podłożu szosowem konserwuje się lepiej 
niż na betonie, który stosowano tylko tam, gdzie pod
łoże nie mogło być oddane do ruchu lub gdzie ruch 
nie dałby rezultatu właściwego, naprz. na Placu Dwor
cowym. Materjały kamienne, poza drobną kostką 
•szwedzką i krawężnikami, zakupionemi w  1927 i 28 r. 
i częściowo w 1931 r., stosowano miejscowe, z kamie
niołomów z Janowej Doliny oraz Tatrzańskich. Tylko 
9,4% sum wydatkowanych na budowę ulic, zużyto na 
zakup materjałów zagranicznych.

Inwestycje drogowe m. Gdyni, chociaż stanowią 
już pewną najpotrzebniejszą całość, są stale aktualne 
i wymagają rocznego nakładu około 1 .000.000 zł., ze 
względu na potrzebę zaspokojenia potrzeb komunika
cyjnych, zabudowywanych obecnie tak zw. Leśnych 
Działek, terenów nowoprzejętycli, centrum miasta 
i portu.

INŹ . W . LU B AR SK I 728.11; 332 32: 333;32

DZIAŁALNOŚĆ TOW. BUDOWY OSIEDLI, S. A. W GDYNI

Myślą przewodnią, która doprowadziła do realiza
cji T-wa były twierdzenia następujące:

a) Bez koniecznego opracowania i przygotowania 
tereny nadające się pod zabudowę posiadają tylko po- 
tencjonalną wartość statyczną. Na skutek braku ini
cjatywy tereny w pobliżu miast w czasie kryzysu le
żą odłogiem. Szczególnie dotyczy to terenów samorzą
dowych i rządowych, położonych na perylerjach 
miast. Grunty te stanowią jednak kapitał, który przy 
umiejętnym zagospodarowaniu może zamienić się 
w dynamiczny kapitał płynny, —  budowlany.

b) Jako warunki, od których spełnienia zależy 
upłynnienie tego kapitału wymienić należy:

1) Zorganizowanie jednostki handlowej zaintere
sowanej w przeprowadzeniu parcelacji i nadanie tej 
jednostce ustroju umożliwiającego szybkie i sprężyste 
działanie (bez urzędowania, uchwalania przez ciała 
korporacyjne i zatwierdzenia przez władze nadzorcze).

2 ) Przygotowanie działek budowlanych, ogrodni
czych, dla hodowli drobiu (chodzi przeważnie o tere

ny podmiejskie, względnie położone na przedmie
ściach) przez pomierzenie i wytyczenie działek (po 
uprzednim uzgodnieniu planu parcelacyjnego z pla
nami zabudowania).

3) Umiejętne zareklamowanie akcji w celu uzyska
nia nabywców.

Otóż Gmina m. Gdyni, której autor projektu doty
czącego organizacji T. B. O. (Dyr. H. Jeziorowski) 
zaproponował zorganizowanie takiej jednostki, uzna
ła jego inicjatywę za pożyteczną i uchwaliła zorgani
zowanie T. B. O.

Zadaniem zaś głównym autora projektu jest: przez 
upłynnienie martwego kapitału gruntowego utworzyć 
miejski, rotacyjny, pożyczkowy fundusz budowlany 
oprocentowany nie wyżej od pożyczek B. G. K.

Utrzymanie aparatu Sp. Akc. ma być pokryte 
z części oprocentowania pożyczek.

Rzeczą oczywistą jest, że w  początkowym stadjum 
swego rozwoju możliwości finansowe i wysokość obro
tów odbiegają znacznie od ideału, lecz już stosunko
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wo krótki, bo zaledwie 9 miesięczny okres pracy 
T. B. O. stwierdza niezbicie, że koncepcje dyr. Jezio
rowskiego były słuszne, a utworzenie tej jednostki - 
bardzo celowe.

Gmina m. Gdyni jest właścicielką wszystkich ak- 
cyj, które otrzymała wzamian za aport w postaci 
gruntów budowanlych.

Władzami spółki są:
a) Ogólne Zebranie, którem w myśl statutu jest 

„urzędujący komisarz Rządu m. Gdyni** (jako jedno
osobowy magistrat).

b) Rada Nadzorcza wybrana przez „Ogólne Ze- 
branie** (Komisarza Rządu) na wniosek Rady Miej
skiej.

c) Zarząd 3 osobowy wybrany przez Radę Nad
zorczą.

d) Komisja Rewizyjna.
W  ten sposób Spółka podlegając całkowicie P. Ko

misarzowi Rządu (jako magistratowi) daje zarazem 
gminie możność handlowo i sprężyście prowadzić ak
cję parcelacyjno - budowlaną z ominięciem niezliczo
nej ilości uchwał, zaopinjowań, wniosków i zatwier
dzeń; jednocześnie uzyskuje się bardzo dla akcji bu
dowlanej pożyteczna niezależność od gospodarki miej
skiej (w Polsce przeważnie obdłużonej i deficytowej).

Okazuje się, że okres kryzysu sprzyja parcelacji 
budowlanej i ogrodniczej. Właściciele oszczędności 
przechowywanych w pończochach i siennikach nie 
mają zaufania do banków, do interesów handlowych 
czy przemysłowych, ale mają 10 0 %  przekonania do 
hasła „pod własnym dachem, na własnej ziemi**.

To też wyczucie tego momentu oraz nadanie ko
mórce tej charakteru handlowego spowodowały, że 
prace T-wa posuwają się nader pomyślnie.

Akcja budowlana i kredytowa rozpoczęta została 
dopiero w Ii-ej połowie lipca 1932 r. Akcja zaś par- 
celacy ina —  z początkiem r. 1932. To też przytoczo
ny wykres (rys. 1 ) postępu prac nie obejmuje akcji 
budowlanej. Prace zaś parcelacyjne i sprzedaż tere
nów wyraźnie rokują T-wu iak najlepszą przyszłość.

Popyt na dobre działki budowlane i ogrodnicze 
spowodował, że T-wo prawie bez żadnej pomocy f i
nansowej zdołało wykazać się w r. 1932 obrotem po
nad 1 .000.000 zł.

Jedynym wsparciem bvła pożyczka uzyskana od 
gminy w wysokości 63.000 zł., z czego przeszło poło
wę pochłonęły koszta założycielskie i organizac^ jnc 
(notarialne, sądowe i t. p.).

Przy milionowym obrocie koszty handlowe sięga
ją zaledwie kwoty 44.000 zł., dzięki b. umiarkowa
nym wynagrodzeniom i skromneun ilościowo persone
lowi (3 członków zarządu, sekretarz, buchalter i kie
rownik sprzedaży).

Należv podkreślić, że komunalny charakter T. B. 
O. powoduje, że jest to jednocześnie i instytucja han
dlowa i komórka użyteczności publicznej.

To też poniżej oprócz efektów rzeczowo-formal- 
nych przytoczone bedą wyniki natury społecznej.^

T-wo dysoonowało w r. 1932 terenami w 2 miej
scach o odrębnych charakterach i usytuowaniu:

a) Działki Leśne położone w pobliżu dworca i Szo
sy Gdańskiej (wzgórza pokryte lasami na lewo od 
Szosy Gdańskiej, patrząc ku północy). Z natury rze

czy jest to przyszła dzielnica mieszkaniowa bardziej 
dostatnia (urzędniczo-mieszczańska):

T-wo uzyskało teren ten w końcu lipca 1932 r. 
na własność.

Rys. 1.

b) Maj. Państw. Witomino położony w prostej li- 
nji około 1,5 km. od Szosy Gdańskiej. Jest to teren 
przewidziany pod osiedle robotnicze i ogrodnicze.

Początkowo T-wo (począwszy od lipca) gospoda
rowało na nieznacznej części tego terenu za milczącą 
zgodę dzierżawcy oraz władz nadzorczych. W  końcu 
r. 1932 teren ten uzyskało miasto w wieczystą dzier
żawę z prawem zabudowy i przekazało jego admini
strowanie Towarzystwu.

Zagadnienia kredytowo - budowlane w Działkach 
Leśnych były o tyle łatwiejsze, że dzięki posiadanemu 
tytułowi własności możliwe były pożyczki z B. G. K. 
To też po przebrnięciu przez otchłanie formalności 
niektórzy nowonabywcy parcel w Działkach Leśnych 
zasileni zostali kredytami z Państw. Funduszu Bud. 
(po 4.000 zł. na domek) po uprzednim jednak soli- 
darnem zagwarantowaniem pożyczek tych dla osób 
prywatnych - nowomabywców przez T-wo i Gminę 
(nie były jeszcze przeprowadzone formalności z w y
dzieleniem w oddzielne Nr. Nr. hipoteczne i notarjal- 
ne). Charakter tej dzielnicy i jej przyszłego zabudo
wania ilustrują rys. 2, 3, 4 i 5.

T-wo przychodziło tu z pomocą kredytową sięga
jącą 3— 4 tysiące zł. na objekt przyczem z reguły 
udzielało pożyczki tym nabywcom parcel, którzy za
płacili całość za parcele oraz przystąpili do budowy. 
Pożyczki te sięgają 80% kwoty wpłaconej za parcele.

Przewłaszczenie przez T. B. O. udzielane jest na
tychmiast nowonabywcom z tem, że 1-szy Nr. hipote
ki może być odstąpiony na pożyczkę B. G. K.

Bez względu na późną porę (sierpień) i utrudnio
ne dojazdy w „Działkach** około 40 projektów do
mów zatwierdził Urząd Nadzoru Budowlanego, a prze
szło 20 dornków jest bądź wykończonych, bądź w trak-
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cie budowy. Należy podkreślić, że niektórzy budują
cy materjał do budowy i wodę omalże nie musieli no-

liys. 2.

sić ręcznie ze względu na brak dostateczne j ilości dróg 
i wodociągu.

Akcja tegoroczna w Działkach w znacznym stop
niu zależy od tego, czy zostaną wykonane ulice i czy 
sieć wodociągowa zostanie założona. Wg. posiada-

liys. 3.

nych wiadomości roboty te mają być wykonane je
szcze przed sezonem i to w związku z akcją zatrud
nienia bezrobotnych.

Znacznie trudniejszym zadaniem, ze względu na 
charakter dzielnicy i ze względu na stan prawny (wie-

Rys. 4.

Parcele na Witominie są bądź c-ca 1.200 m. kw. 
bądź też do 5.000 m. kw., a nawet 10.000 m. kw.

Rys. 5.

Pierwsze —  przewidziane są jako budowlane z ogro
dami warzywnemi o powierzchni dostatecznej dla za
opatrzenia rodziny robotniczej w jarzyny (moment

Rys. 6■

łagodzący, ew. bezrobocie). Drugie zaś — przewidzia
ne są na samodzielne warsztaty ogrodnicze.

Należy wyjaśnić, że Gdynia jako nowe miasto nie 
posiada zupełnie średniej klasy mieszczańskiej, na 
której bazuje się praworządność i która jest ostoją

Rys. 7.

czysta dzierżawa) jest Witomino. Jednocześnie jest lojalności państwowej. Otóż T-wo tworzy to osadnic- 
praca tam bodaj znacznie ważniejsza pod względem two podmiejskie, tworzy „burżujów" podmiejskich 
społecznym i nawet ogólno-państwowym. Gdyni; buduje bliskie „zaplecze" Gdyni.
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Rys. 9c.

Część maj. Witomina oddana była przed 3-ma czy
4-ma laty na pastwę (budowlaną) mieszkańców b. 
dzielnicy „Chińskiej". Wzorem „estetyki i higjeny“ 
tej dzielnicy są objekty pokazane na rys. 6 oraz 7. 
Tu budownictwo staje się zagadnieniem politycznym, 
społecznym, staje się czynnikiem wychowawczyni. 
Jaskrawym przykładem powyższego iest rys. 8, wyo
brażający ten sam dom, co na rys. 7, lecz po udziele
niu przez T. B. O. pomocy kredytowej, sięgającej za
ledwie 1.600 zł.

Dodać należy, że architektura jest „samorodna" 
gdyż w danym wypadku (okres początkowy) T-wo nic 
ingerowało pomocą techniczną, będącą zazwyczaj wa
runkiem wiążącym przy udzielaniu kredytu.

T-wo Ibowiem stojąc na stanowisku, że poziom 
kredytowych budowli musi być wysoki pod względem 
rozplanowania i możliwie elewacji stworzyło szereg 
typów małych domków, począwszy od 1 pok. z kuch
nią po przez pokój kuchnia plus szereg alków aż do

System ten okazał się b. celowy i niekosztowny.
Dla propagandy kulturalnego mieszkania T-wo po

budowało na własne ryzyko 7 domków drewnianych 
(rys. 1 0 ) posiadających: pokój z kuchnią i ew. alko
wami) z prysznicem zasilanym w wodę ciepłą z boj
lera, z klozetami ciepłemi, dołem kloacznym, z piwni
cą, spiżarką i podsieniem. Domy te są już rozsprze
dane i cieszą się uznaniem nabywców. Ściany z bali

Rys. 9a.

Rys. 9b.

Rys. 8.

5 pok. z kuchnią. Przy tworzeniu typów przyjęto za
jadę następującą: architekt T-wa (inż. F. Godlewski) 
przedkładał 1 : 1 0 0  na dany temat, komisja złożona 
y 4 — 5 architektów i konstruktorów poddawała pro
jekt krytyce. Autor poprawiał. Po kilkakrotnej kry
tyce i przeprojektowywaniu pewien temat zostawał 
opracowany w skali 1 : 50 i stanowi typ.

Projekty typowe są sprzedawane budującym za 
b. względną cenę, bo od 100 do 300 zł. zależnie od 
ilości izb. Przyczem dodać należy, że projekt taki 
składa się ze wszystkich rysunków w skali 1 :50, 
z rys. wykonawczych stolarszczyzny i t. p., oraz z kil
ku egz. ślepego kosztorysu, ażeby klient mógł bądź 
sam zebrać oferty, bądź też powierzyć zebranie ofert 
Towarzystwu.

Kilka planów typów ilustruje rys. 9.
Otóż w dzielnicy robotniczej popyt na typowe pro

jekty jest bardzo znaczny.
Kontrola techniczna i ogólne kierownictwo są wa

runkami nieodzownemi przy udzielaniu kredytów.
Dzięki tej ciągłej kontroli wypłacanie dalszych rat 

pożyczki bądź w materjałach, bądź też w gotówce jest 
uzależnione od solidności wykonania robót oraz od 
uczciwości zużytkowywania poprzednich rat (dla 
ukrócenia tendencyj konsumcyjnych w stosunku do 
pieniędzy uzyskanych w drodze pożyczki).

Rys. 9(1.

Rys. 9e.
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3 " +  próżnia powietrza c-ca 2 cm +  papa +  szalo
wanie gładkie heblowane. Zewnątrz domy te są ma
lowane karbolineum —  wnętrze zaś (ściany i sufity) 
są lakierowane przezroczystym lakierem (koszt domów 
c-oa 33 zł./l m3 z wszystkiemi urządzeniami).

Przy pomocy kredytowej T-wa pobudowano na 
Wi-tominie w r. b. c-ca 30 dornków i wykończono c-ca 
45 sztuk (razem c-ca 75 sztuk). Akcja ta spowodo
wała, że w tej najbiedniejszej dzielnicy nie było w r. b. 
bezrobotnych. Należy podkreślić, że dość znaczną war
tość stanowi robocizna wykonywana przez samych 
nabywców. Kredyt udzielano również w  formie dom- 
ków w stanie surowym, które dostarczano w naturze 
budującym w gotowym szkielecie ze stolarszczyzną. 
W  ten sposób umożliwiano przyszłym właścicielom 
uzupełnić resztę kosztów budowy własną pracą. Po
nieważ wśród budujących byli fachowcy rozmaitych 
specjalności udzielali oni sobie nawzajem pomocy.

Jak już zaznaczono, najbliższe okolice Gdyni nie 
posiadają ogrodów oraz hodowli drobiu. I warzywa
i drób sprowadzane są z Gdańska lub z głębi kraju. 
Te artykuły są na wybrzeżu bardzo drogie. T-wo 
w zrozumieniu potrzeb miasta pomaga przy zakłada
niu ogrodów ii gospodarstw drobiowych. Na rys. 11 
wzorowy kurnik na fermie drobiowej T-wa.

Wyniki pracy T-wa na Witaminie są tak oczywi
ste, że wycieczka dziennikarzy (bez względu na kie
runki polityczne) odbiła się b. korzystnym echem we 
wszystkich dziennikach.

Rys. 9k.

Należy podkreślić, że warunkiem nieodzownym 
sprężystego prowadzenia podobnej akcji jest elastycz
ność i handlowe prowadzenie przy możliwie zmniej
szonej ilości formalności.

Jako przykład: Bank G. Iv. przeciążony przy w y
dawaniu pożyczek budowlanych nadmierną ilością 
formalności nie zdołał rozdzielić w Gdyni około 40% 
tegorocznego kontyngentu państw, pożyczki budow
lanej. Nowonabywcy bowiem parcel b. rzadko mają 
załatwione formalności hipoteczne, katastalne, prze- 
w łaszczeniowe i t. p. Na takim zaś terenie jak Wito- 
imino (wieczysta dzierżawa z prawem zabudowy) uzy
skanie jakiejkolwiek pożyczki z B. G. K. jest wyklu
czone. To też wobec nierozdzielania przez B. G. K. 
kredytu, T-wo musiało podjąć się misji rozdzielania 
resztek kredytów B. G. K.

Celowość istnienia podobnej organizacji oraz jej 
sprężystość stwierdza fakt, że T-wo nie zawahało się 
kredytować budowle, stojące na terenie dzierżawio
nym (bez hipotek) zabezpieczając się deklaracjami 
właścicieli domów, że wszystkie prawa własności
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w stosunku do domu cedują na T-wo aż do czasu 
spłacenia pożyczki oraz zabezpieczając sit; gwaran
cjami w ek sio w emi.

Sądzić należy, że akcja budowlana projektowana 
w r. 1). za pośrednictwem B. G. K. będzie jednak bar-

wetowania, jeśli sic; będzie operować pojęciami nume
ru hipotecznego, a nie pojęciami dobrego obywatela 
w dobrym domku. Sądzimy, że akcja taniego budow
nictwa z natury rzeczy winna być prowadzona przez 
samorządy.

Rys. 10. Rys. U .

dzo sztywną i formalistyczną, albowiem w konsekwen
cji formalistyki będzie się operowało nie kategorjaani 
społecznemi, lecz bankowemi.

Trudno wyobrazić sobie, ażeby bank mógł prowa
dzić taką rzeczową kontrolę techniczną i zechciał 
wchodzić nawet w życie indywidualne budujących. 
Obawiamy się, że zostanie popełniony błąd nie do po-

Banki są od kredytowania, a nie od budowania 
tak samo jak apteki od wydawania lekarstw, a nie od 
leczenia.

Właściwość samorządu co do tej dziedziny w zu
pełności potwierdza ustawa budowlana, która całko
wity nadzór policyjno-budowlany przyznaje kompe
tencji organów samorządowych.

628.1

WODOCIĄGI I KANALIZACJA MIASTA GDYNI

Budowę wodociągów i kanalizacyj rozpoczęto w ro
ku budżetowym 1928/29 w/g projektu profesora Poli
techniki Warszawskiej Dra K. Pomianowskiego pod 
bezpośredniem kierownictwem inż. M. Michalskiego 
obecnego dyrektora Zakład Wodociągów i Kanalizacji 
miasta Gdyni.

Gdyni), które na skutek robót portowych zostało zu
pełnie pozbawione wody, zaś później dopiero dalszych 
części miasta i t. zw. sfery interesów mieszkaniowych 
Gdyni, t. j. tych terenów, które nie leżą w granicach 
administracyjnych miasta, jednak ze względu na bliskie 
tegoż sąsiedztwo stanowią rezerwę dla rozbudowy.

Gdynia. —  Stacja pomp.

Ze względu na stały i silny rozwój miasta zaopa
trzenie tegoż w urządzenia wodoc. kanał, stało się 
sprawą niecierpiącą zwłoki, dlatego też prowadzono 
budowę bardzo intensywnie, z punktu widzenia jąk
ną jrychlejszego zaspokojenia potrzeb śródmieścia i naj
bliższych jego okolic, oraz Oksywia (przedmieście

W  konsekwencji takiego nastawienia programu ro
bót, wynikającego z aktualnych i palących wprost po
trzeb wybudowano do marca 1930 r. i bezpośrednio 
potem uruchomiono:

a) w zakresie wodociągów  —  2 pomocnicze ujęcia 
wody w Gdyni i Oksywiu o łącznej wydajności 2850
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m 3 na dobę, zbiornik żelazobetonowy przy ul. Wito- 
mińskiej i odpowiednią sieć wodociągową.

b ) w zakresie kanalizacji —  stację oczyszczania 
ścieków na molo rybackiem, stację przepompowali 
ścieków na zbiegu ulic Derdowsikiego i Nadbrzeżnej
i odpowiednią sieć kanalizacji deszczowej -i sanitarnej.

Wodę czerpie się z .‘i-ch studzien dla stacji pomj) 
w Gdyni i z 1-ej studni dla stacji pomp w Oksywiu. 
Woda surowa zawiera związki żelazowe, które po 
u l lenieniu przechodzą w związki żelazawe koloru bran
żowego, wolbec czego zbudowano na stacji pomp od- 
żelaziacze zamknięte systemu ,,Ekonomja“ , które wo
dę surową zawierającą 2 mlgr. żelaza w litrze wody 
całkowicie oczyszczają. Zbiornik przy ul. Witomiń
skiej wybudowany jest w terenie na wysokości 72 m 
nad poziomem morza.

Stacja pomp w Oksywiu o wydajności 1.100 ma 
na dobę.

Zbiorn ik  wodociągowy wyrównawczy, żelazo-beto- 
nowy o pojemności 1000 m3 w Obłużu.

Zbiorn ik  wodoc. wyrówn. żel. bot. o poj. 2.000 m:! 
przy ul. Witomińskiej.

Pneumatyczny wodociąg dla Witamina przy zbior
niku na ulicy Witomińskiej.

Stacja przepompowali ścieków  przy ul. Derdow- 
skiego o zdolności przepompowania 160 litr./sek.

Stacja oczyszczania ścieków na Molo Rybackiem, 
składająca się z piaskowników, 2 -komorowych stu
dzien Imhoffa, 16 sztuk basenów ociekowych i hali 
maszyn.

Tunel pod toram i kolejowemi w ulicy 33 służący • 
jako przepust dla wodociągu i kanalizacji.

Kanalizacja została zaprojektowana i wybudowa
na według systemu rozdzielczego, t. j. oddzielnie dla 
wód opadowych — atmosferycznych, które bezpośred
nio odprowadzone są do morza i oddzielnie dla wód 
ściekowych -— fekalji, które odprowadza się do stacji 
oczyszczania ścieków i dopiero po oczyszczeniu spu
szcza do morza. Proces oczyszszania ścieków polega 
Ti a przegniciu ścieków w studniach Imhoffa, przyczem 
na dnie studzien tworzy się osad, który potem zostaje 
wypompowany do basenów ociekowych i po wysusze
niu używany jest jako nawóz. Ponadto przy procesie 
przegniwania osadów w studniach Imhoffa wydziela 
się gaz, który zużywany jest do ogrzewania i oświe
tlenia stacji oczyszczania ścieków.

Ze względów terenowych sieć kanalizacji sanitar
nej posiada 2 systemy:

1 ° górny, który odprowadza ścieki własnym spad
kiem do stacji oczyszczania ścieków i

2 ° dolny, którego ścieki odprowadzane są do stacji 
przepompowali ścieków, skąd zostają przepompowa
ne do obok leżącego kolektora systemu górnego.

Pomimo trudności finansowych, z jakiem i walczyć 
musi Zarząd miasta do dnia 1 grudnia 1032 roku 
przebudowano ogółem 9,3 miljonów złotych, przyczem 
stan sieci i urządzeń wodociągowo-kanalizacyjnych 
na ten dzień przedstawiał się następująco:

54,500 ni 1). sieci wodociągowej.
23,700 m b. sieci kanalizacji sanitarnej.
1 1 ,0 0 0  m b. sieci kanalizacji deszczowej.

Stacja pomp.

Magazyn przy ul. W itom ińskiej dla przechowania 
zapasu materjałów dla robót wodoc.-kanał.

Sieć i urządzenia wodociągowo-kanalizacyjne ist
niejące obecnie pokrywają wprawdzie doraźne potrze
by miasta, jednak ze względu na rozrost, tegoż, wyła
niające się coraz nowe potrzeby narzucane przez ży
cie, wreszcie izmajdujące się w toku realizacji połącze
nie z miejską siecią odrębnych obecnie wodociągów, 
jak np. portu handlowego sprawia, że dalsza rozbudo
wa sieci, a w szczególności budowa głównego ujęcia 
wody w Riimji staje się nietylko aktualną, ale bez
względnie konieczną.

Sprawa ta wymaga bliższego omówienia.
Sieć wodociągowa Gdyni nie jest dotychczas po

łączona z siecią w Oksywiu. Ponieważ zaś z jednej 
strony ujęcie w Gdyni już dzisiaj z trudem pokrywa

Stacja oczyszczania ścieków.
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zapotrzebowanie wody w mieście (w miesiącach let
nich r. b. pomimo nieprzerwanej pracy pomp trzeba 
było czerpać z rezerwy zbiornika, gdyż wydajność 
pamp nie wystarczała na pokrycie .zapotrzebowania). 
z drugiej zaś strony zapotrzebowanie wody na Oksy
wiu pomimo przyłączenia sieci Marynarki Wojennej 
jest mniejsze o ca. 300 m 3 wody na dobę od prak
tycznej wydajności stacji pomp, stwierdzić należy, że 
budowa rurociągu o śred. 250 mm łączącego przez 
Szosę Pogórską sieć w Gdyni z siecią w Oksywiu jest 
inwestycją najpilniejszą i bezwzględnie konieczną, 
gdyż tylko dzięki niej umożliwi się wyrównanie bra
ku wody w mieście z rezerwy ujęcia w  Oksywiu, 
a przez to sarno zapobiegnie się'przynajmniej na rok
1933 tej ostateczności.

Drugą zkolei pilną i równorzędnie konieczną inwe
stycją, której budowa powinna być przeprowadzona 
w roku 1933 jest Główne Ujęcie wody w Rumji —  
Zagórzu. Jak zaznaczyliśmy wyżej, połączenie sieci 
w Gdyni z siecią w Oksywiu zapobiegnie jedynie na 
krótki czas brakowi wody, gdyż zapotrzebowanie jej 
niepomiernie szybko wzrasta, pomimo panującego 
kryzysu i związanego z nim zahamowania akcji bu
dowlanej i ogólnej rozbudowy miasta. Dla ilustracji 
podajemy, że rozbiór wody przez 7 miesięcy r. b. jest 
większy od całorocznego rozbioru wody w roku ubie
głym, a trzykrotnie większy od rozbioru w roku 1930. 
Ponadto przyłączono do miejskiej sieci już w  ostat
nich miesiącach cały szereg wielkich kompleksów mie
szkaniowych, a jak to już zaznaczyliśmy w stadjum 
realizacji znajduje się sprawa przyłączenia sieci portu 
handlowego, skutkiem czego liczyć się poważnie na
leży z jeszcze silniejszym wzrostem zapotrzebowania 
wody, a w konsekwencji tem korzystniejszego stosun
ku rozbioru wody w latach następnych do lat ubie

głych. W  tym stanie rzeczy oczywistą koniecznością 
staje się jaknajirychlejsze wybudowanie Głównego Uję
cia wody w Rumji Koszt tego ujęcia obliczonego na 
wydajność 20.000 m 3 wody na dobę wraz z rurocią
giem tłocznym o śred. 450 i 400 mm do zbiornika 
przy ulicy Witomińskiej wyniesie około 3.500.000 zł., 
zaś koszt rurociągu łączącego przez Szosę Pogórską 
sieć w Gdyni z siecią w Oksywiu około 350.000 zł.

Niezależnie od powyższych 2 budów konieczna 
jest stała rozbudowa sieci w miarę zabudowania się 
nowych dzielnic miasta. Nie są ito już jednak tak po
ważne budowy i dlatego traktuje się je, jako roboty 
dodatkowe względnie chwilowo ze względów finanso
wo-gospodarczych nieaktualne.

Rozbudowa sieci dotyczy zarówno wodociągu, jak
i kanalizacji sanitarnej i deszczowej. O ile wodociąg 
stanowi zamknięty obwód na całym swoim zasięgu
o tyle kanalizacja sanitarna ze względów techniczno- 
iterenowyeh (konieczność ciągłego spadku w kierunku 
stacji oczyszczania ścieków) musiała być zaprojekto
wana w trzech oddzielnych sieciach —  Gdyni, Oksy
wia i Orłowa.

Dotychczas wybudowana została sieć Gdyni posia
dająca stację oczyszczania ścieków na Molo Wilsona, 
stacja p rzep o m p o w a li ścieków na zbiegu ul. Derdow- 
skiego i Nadbrzeżnej ii sieć o łącznej długości 23.700 
m b., przewidziana jest natomiast rozbudowa sieci do 
Chylonji ze specjalną dla tej dzielnicy stacją przepom
powali ścieków7.

Sieoie kanalizacji Orłowa i Oksywia z oddzielnemi 
dla każdej z nich stacjami oczyszczania ścieków prze
widziane są w programie inwestycyj lat przyszłych.

Ogólny koszt wymienionych inwestycyj łącznie 
z Głownem Ujęciem i rurociągiem łączącym Gdvnię 
z Oksywiem wyniesie ca. 17.000.000 zł.

WADY I BRAKI USTAWODAWSTWA BUDOWLANEGO
W  zw iązlu  z artykułem p. St. Pronaszko zamieszczonym  

w poprzednim numerze pod powyższym tytułem otrzymaliśmy 
uwagi Związku Budowniczych i K ierowników Budowy w Kra
kowie. Uwagi te w dalszym ciągu pomieszczamy, jak również 
odpowiedź autora artykułu. Na tem w obecnem stadjum sprawy 
zamykamy dyskusję na ten temat na lamach Przeglądu Budow
lanego. —• (Red.).

W  ostatnim zeszycie „Przeglądu Budowlanego'1 
w artykule pod powyższym tytułem, zajął się p. S. 
Pronaszko sprawą uprawnień zawodu budowniczego.

Artykuł ten zbudził wśród nas zrozumiałe zaintere
sowanie, tem większe, że p. Pronaszko przychyla się 
nieomal, że w zupełności do naszych w tej sprawie 
zapatrywań.

Memorjał nasz w sprawie osobistych uprawnień do 
wykonywania robót budowlanych, wniesiony 28.V III
1932 do Rady Ministrów, Ministerstw resortowych, 
umieszczony został streszczony w „Przeglądzie Bu
dowlanym" wr listopadzie ub. r. Żąda więc p. Prona
szko zgodnie z- nami uprawnień osobistych opartych 
na odbytych studjach i praktyce. Ten ustęp jest zu
pełnie w  porządku. Na podstawie poczynionych do
świadczeń stoimy na stanowisku, że przyznanie upraw

nień spółkom, czy przedsiębiorstwom budowlanym, 
złożonym z ludzi niefachowych nie powinno mieć 
miejsca. Wykonywanie robót budowlanych przez ta
kie ciała (osoby prawne) może być dopuszczalne tylko 
w wypadku, gdy na ich czele stoi osoba fizyczna z peł
nią wymaganych kwalifikacyj zawodowych, gdyż tyl
ko ta osoba jako kierownik daje gwarancję należytego 
wykonania i winna być za budowę odpowiedzialną.
0  ile zawiązuje się przedsiębiorstwo złożone z ludzi 
zawodowo kwalifikowanych, to udzielanie temuż 
przedsiębiorstwu uprawnień wobec posiadanych ich 
przez spólników jest najzupełniej zbędne.

A teraz przechodzimy do kwestji czasu praktyki, 
w której to sprawie mamy inne zapatrywania, inaczej 
bowiem kształtowały się nasze doświadczenia i ob
serwacje.

Adept prawa po ukończeniu studjów prawniczych
1 odbyciu 5-letniej praktyki otrzymuje tytuł adwokata
i prawo wykonywania adwokatury. Podobnie jest 
w innych zawodach. W  pierwszym wypadku niczyje 
życie nie jest zagrożone, jak również w innych zawo
dach, jak notarjat, medycyna, gdzie lekarzowi może 
zdarzyć się wypadek śmierci poszczególnego pacjenta,
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natomiast w źle, niedbale wykonanym domu zagrożo
ne są dziesiątki istnień ludzkich. I z lego powodu, 
a także dlatego, że budowniczowie z racji swego za
wodu winni być i są twórcami widomego majątku na
rodowego, należy bacznie uważać, aby wykonawcy 
oprócz teorji, także i praktykę odpowiednią wykazy
wali. Im dłuższą jest ona, tem więcej daje gwarancji 
opanowania i znajomości zawodu. To było i jest po
wodem, dla którego w memorjale naszym określiliśmy 
długość czasu praktyki dla wykonawców:

1 ) absolwentów architektury na politechnice na 
lat 3,

2 ) absolwentów inżynierji lądowej lub wodnej na 
politechnice na lat 4,

3) zaś absolwentów szkół państwowych budowla
nych, typu licealnego na lat 6 , przyczem ci ostatni 
przed uzyskaniem prawa wykonywania winni w dro
dze egzaminu pisemnego (projekt) i ustnego, oprócz 
znajomości ustawodawstwa budowlanego, socjalnego
i przemysłowego, wykazać doświadczenie i pogłębie
nie swej wiedzy teoretycznej. Studjowanie pozostawio
nych nam przez praojców kościołów, pałaców, zam
ków stwierdza, że budowali je mistrze znający nie ty l
ko teorję sztuki, ale wykazujący wielkie doświadcze
nie zawodowe.

Dzisiaj, gdy razem z postępem techniki idzie w pa

rze konieczność oszczędności tak materjału jak i miej
sca, gdy konstrukcje stają się coraz trudniejszemi — 
wymagającemi dokładnego, wręcz pieczołowitego wy
konania —  jest koniecznem zwiększenie czasu prak
tyki i baczenie, aby w życie wchodzili ludzie posiada
jący rzeczywiście zasób odpowiedniego do zmienio
nych czasów doświadczenia. Z powodu ogromu mate
rjału naukowego uważamy egzamina proponowane 
przez P. Pronaiszkę (zgodnie z dotychczasowemu posta
nowieniami art. 361— 364 prawa budowl.) za niewy
starczające. Egzamina te należy zaostrzyć i ich wy
magania pogłębić -—- poziom zawodu budowniczego 
podnieść, a nie obniżać. Stworzenie z przemysłu bu
dowlanego zawodu 'wolnego spowodowało ogrom 
szkód, nie tylko nam członkom tego zawodu, ale
i Państwu narażając je na straty z powodu Ubytku 
podatków.

Jak z artykułu p. Pronaszko wynika zmieniają się 
w Warszawie zapatrywania miarodajnych sfer budo
wlanych —  miejmy nadzieję, że wspólnym wysiłkiem 
wszystkich budowniczych w Polsce —  doprowadzimy 
zgodnie do korzystnego dla nas i Państwa wyniku.

Kraków, w marcu 1933.

Związek Budowniczych i Kierowników Badowi], 
dawniej Izba Budowniczych w Krakowie.

Kwestją nowelizacji ustawy budowlanej i sprawą 
uprawnień, jak to wiadomo z szeregu uchwał i momo- 
rjałów składanych miarodajnym czynnikom przez 
związki różnych organizacyj przemysłu budowlanego, 
interesują się prawie wszystkie dzielnicowe organiza
cje, jeżeli przeto poglądy wyrażone w moim artykule 
w sprawie uprawnień nie spotkały się z repliką ze 
strony tych organizacyj, to śmiem przypuszczać, że 
ujęcie sprawy uprawnień odpowiada wymaganiom 
życia.

Argumenty co do zwiększenia lat praktyki wysu
nięte przez Związek Budowniczych i Kierowników Ro
bót w Krakowie według mego przekonania nie są 
słuszne.

W  średniowieczu, wobec braku szkół, wiedzę sztu
ki budowlanej nabywano przeważnie drogą wielolet
niej praktyki u starszych kolegów, którzy swych ele
wów stopniowo wtajemniczali w arkana wiedzy za
wodowej. Siłą rzeczy nauka taka musiała trwać sze
reg lat.

W  miarę rozwoju szkolnictwa ogólnokształcącego, 
średniego i wyższego, wzbogacania się literatury nau
kowej i rozwoju techniki, zdobywanie wiedzy ogólno
kształcącej i zawodowej skoncentrowało się w uczel
niach, a praktyka zawodowa stała się uzupełnieniem 
teorji i konieczną jedynie dla ułatwienia zrozumienia 
wykładów teoretycznych i dla zastosowania nabytej 
wiedzy w praktyce.

Gdyby to było możliwe i łatwe do wykonania, to 
stawiałbym wymagania co do jakości praktyki
i wszechstronności tejże, a nie czasokresu trwania. 
Technik pracujący gdzieś na głębokiej prowincji przy 
mało ciekawych konstrukcyjnie budowach przez całe 
swoje życie nie nabędzie tak szerokiej praktyki i bo

gatego doświadczenia i nie pogłębi praktycznie swej 
wiedzy jak technik pracujący kilka lat, lecz w dużem 
mieście i przy różnorodnych i skomplikowanych kon
strukcyjnie budowach. O ile dla kandydatów o ele- 
mentarnem wykształceniu na opanowanie np. rzemio
sła murarskiego potrzeba 3— 4 lat przy jednoczesnem 
dokształcaniu go na kursach zawodowych, to kandy
dat o licealnym lub akademickim wykształceniu tech
nicznym naukę tą pokona w daleko krótszym czasie, 
a to dzięki swej inteligencji rozwiniętej w szkole ogól
nokształcącej i wiadomościom technicznym nabytym 
w szkole zawodowej.

Żądanie przez Związek krakowski dodatkowych 
egzaminów ustnych i piśmiennych od absolwentów 
szkół licealnych przed otrzymaniem uprawnień było
by podawaniem w wątpliwość wartości dyplomów 
szkolnych. Wbrew twierdzeniom Związku krakow
skiego ani medyk ani prawnik nic podlega dodatko
wym egzaminom, któreby stawiały dyplom uniwersy
tecki pod znakiem zapytania.

W  odoowiedzi na ostatni ustęp artykułu Związku 
krakowskiego pozwolę sobie przypomnieć Zarządowi 
Związku, że poglądy przezemnie wypowiedziane 
w Nr. 2 Przeglądu nie odbiegaią zasadniczo od uchwał 
powziętych w 1925 r. przez Delegację Stałą. Memorjał 
w tej sprawie do władz podpisali w imieniu Izby Bu
downiczych w Krakowie: ś. p. Peroś oraz pp. W o j
tyczko i Ronka.

Niech obecny Zarząd Związku zajrzy do akt, to 
przekona się, że zapatrywania sfer budowlanych 
w  Warszawie się nie zmieniły, że Warszawa lojalnie 
przestrzega obowiązujących uchwał powziętych przez 
Delegację Stałą.

St. Pronaszko.
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NIEDYSKRECJE BUDOWLANE

Jesteśmy w  niektórych sprawach w 
roli wołającego na puszczy. Dlatego 
leż, sądzimy, nie może być do nas za
stosowana projektowana kara za po
wtarzanie się.

Zastrzeżenie Lo jest niestety aktual
ne, gdyż mamy znów do zanotowania 
przykry fakt pominięcia przy zapra
szaniu na poświęcenie -nowo otwartej 
w ielkiej lin ji kolejowej wykonawców 
je j budowy —  naczelników odcinków
i dystansów oraz przedsiębiorców, jak- 
gdyby uroczystość la ich nie dotyczyła
i jakby ich praca, doświadczenie i w ie
dza włożone w tę budowę nic nie były 
warte.

Być może powodem takiego potrak
towania przedsiębiorców jest to, że za 
wykonanie roboty otrzymali pieniądze
i że praca ich nie była honorowa. Jeśli 
tak, to warto zapytać, czy na uroczy
stość zaproszeni zostali tylko ci, którzy 
spełniali swe obowiązki honorowo?

Być może, że były inne przyczyny 
tego zaniedbania...

W  -każdym razie trudno jest wstrzy
mać się od uwagi, że przecież kryzys 
nie jest aż tak wszechprzenikający, aiby 
nas koniecznie zmuszał do zapomina
nia o najprym itywniejszych formach 
współżycia.

* * *

Niejednokrotnie już zwracaliśmy u- 
wagę na tem miejscu na niewłaściwe 
ustosunkowanie się niektórych czynni
ków do przemysłu budowlanego.

Przyjętem  jest, iż w  normalnych 
stosunkach domniemywa się wzajem 
ną dobrą wolę. Dopiero, gdy jedna ze 
stron daje podstawę do zwątpienia w 
jej dobrą wolę, mogą być stosowane 
metody niezgodne z tą zasadą dobrych 
obyczajów. Inne jednak stosunki zda
ją się panować w  jednej instytucji, 
zlecającej dość duże roboty. Tam każ
dego wykonawcę posądza się z zasady
o zlą wolę i odpowiednio do tego bez 
względu na osoby i dotychczasową 
działalność stosuje się do wszystkich 
przedstawicieli przemysłu budowlane
go jeden szablon, wyrażający się w  
jawnem  i jaskrawię podkreślanym bra
ku ufności jak i w zupelnem ignorowa

niu godności osobistej i fachowej prze
mysłowca budowlanego.

Kolaudację np. w tej instytucji prze 
prowadza się przy użyciu metod stoso
wanych przez sędziego śledczego przy 
procesach o jawne nadużycia, a więc 
odkopuje się fundamenty, dziurawi be
tony i podłogi dla sprawdzenia ich 
grubości, sprawdza wagę użytej bla
chy i t. p. Rozsądna pani domu w y
kazuje nawet w stosunku do swej słu
żącej w ięcej taktu i subtelności, niż w  
tym wypadku kierownik urzędu w o
bec inżyniera - przemysłowca, który 
przecież przez cały czas trwania bu
dowy pozostaje pod stalą kontrolą kie
rownika robót z ramienia urzędu.

N ie chodzi !u jednak o kontrolę, od 
której bynajmniej się nie uchylamy, 
'żądając przeciwnie jak najw ięcej szcze
gółowej kontroli, która leży w  intere
sie solidnego przemysłu w  walce z nie
lojalną konkurencją. Kontrola ta może 
być ostra, ale mimo to utrzymana w 
formach kulturalnych.

Metody kontroli, o których wspom
nieliśmy prowadzą do tego, że szanu
jący swą godność osobistą przemysło
wiec stara się unikać kontaktu z daną 
instytucją.

Sądzimy, że nie są to właściwe me
tody do podniesienia poczucia godno
ści wśród wykonawców, z których w 
ten sposób eliminuje się lepsze elemen
ty na korzyść jednostek, dla których 
obojętną jest etyka d lojalność i którzy 
wobec tego nie obrażają się, gdy się 
stosuje wobec nich system kontroli, u- 
bliżający godności osobistej.

* * *

W  piśmie naszem w  jednym z nu
m erów zeszłorocznych ukazał się rze
czowy artykuł, analizujący zarówno 
sposób ogłaszania szeregu przetargów 
jak i ich wyniki. Celem tego artykułu 
była chęć zwrócenia uwagi na niew ła
ściwości tak z jednej jak i- z drugiej 
strony w  chęci lojalnej współpracy w 
kierunku uzdrowienia chorego systemu 
przetargowego.

Pracę prowadzim y nie pod kątem 
widzenia chwilowych efektów i dlatego 
nie łudzimy się, aby wszystkie nasze

wystąpienia znalazły natychmiastowy 
oddźwięk. Zależy nam jednak na tem, 
abyśmy byli dobrze rozumiani przez 
jednostki dobrej woli i dlatego w  mia
rę możności staramy się prostować 
wypowiadane przez nich mylne opinje 
w  poruszanych przez nas zagadnie
niach.

Taką okazję daje nam jeden z artyku
łów, w  którym kierownik jednej z naj
poważniejszych instytucji zleceniodaw- 
czych, charakteryzując działalność tej 
instytucji, wypow iada opinję, iż system 
ryczałtowy, stosowany przez tę insty
tucję nie jest łubiany przez przem y
słowców.

Ponieważ nie wiemy, do jakich 
przemysłowców stosuje się ten zarzut, 
uważamy za konieczne dać nań odpo
wiedź w  imieniu tych przemysłowców, 
których reprezentujemy

Zrzeszony przemysł nie dał dotych
czas podstaw do postawienia mu za
rzutu, aby przeciwstawiał się systemo
wi oddawania robót za ryczałtową su
mę. Przeciwnie stale podkreślamy, iż 
ryczałt może być niepożądany tylko 
dla przemysłowców, spekulujących na 
robotach dodatkowych i nieposiadają- 
cych odpowiedniego aparatu technicz
nego dla opracowania ilościowego ko
sztorysu. To stanowisko nie stoi zresztą 
w  sprzeczności z naszą opinją, iż opra
cowanie ilościowego kosztorysu od
dzielnie przez wszystkich oferentów 
jest wydatkiem nieprodukcyjnym, któ
ry  nie znajduje nigdzie pokrycia, w o
bec czego żądanie wykonania tej pracy 
należy uważać za marnowanie cudzej 
pracy i stratę gospodarczą.

Nas przy ryczałcie interesuje jed 
nak rzecz inna, podstawowa, czy ofe
renci otrzymali wystarczające i do
kładne dane, pozwalające im w  sposób 
jednoznaczny ustosunkować się do żą
dań zleceniodawcy, czy też dane le są 
płynne, a wskutek tego wyniki prze
targu opierają się na n iedom ów ie
niach i nieścisłościach, co prowadzi do 
dowolnej ich interpretacji przez po
szczególnych oferentów i z samego 
przetargu stwarza lekkomyślną grę. Na 
ten zarzut nie oU'zymaliśmy dotych
czas odpowiedzi.

S T A T Y S T Y K A
R U CII B U D O W LAN Y  W  M IASTACH POW YŻEJ 20.000 

M IESZKAŃCÓW  W  R. 1932.

W  roku ubiegłym w  większych miastach polskich za
kończono ogółem budowę 2.772 budynków o ogólnej kuba- 
lurze 2.900 tyś. m.3, oraz nadbudowę lub dobudowę 434 bu
dynków o kubaturze 239 tys. m3. Mieszkań przybyło 8.791
o ogólnej ilości izb 22.958.

Dane te dotyczą 59 miast, liczących pow yżej 20.000 
mieszkańców. Znakomita większość wzniesionych budynków 
była mieszkaniowa.

Jeśli chodzi o rozpoczęte budowy lo przytoczym y tu da
ne, odnoszące się do IV  kwartału uh. r. W  kwartale tym 
rozpoczęło budowę 1063 budynków oraz 106 nadbudów
i przybudów. Z tego 858 budów i 76 przy i nadbudów było
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mieszkalnych. Pow inny one przyspożyć. 2412 lokali o 6646 
izbach.

W  ubiegłym roku budynków wycofanych z użycia zo
stało 165 (w iększość mieszkalne), a z tego powodu ubyło 400 
lokali o 669 izbach mieszkalnych.

W IĘKSZE  M IASTA, A  PRZYW Ó Z M ATERJAŁÓW  
BUD O W LANYCH .

Bardzo ciekawe dane, charakteryzujące spadek konjunk- 
lury w  budownictwie znajdujemy w  materjale statystycznym 
Ministerstwa Komunikacji w  odniesieniu do przew ozów  ko
lejowych cegły i drzewa obrobionego do większych miast 
przemysłowych.

Podajem y tu cy fry  przywozu cegły i drzewa obrobio
nego w  latach 1931 i 1930 w  tysiącach tonn:

C e g ł a Drzewo obrobione

1930 1931 1930 1931

Warszawa . . . . 263,2 123,7 132,0 105,0
Poznań .................... 8,4 8,8 25,7 20,8

22,1 14,9 42,8 54,9
K raków .................... 13,6 0,3 27,4 24,0
L w ó w .................... 3,5 1,0 27,6 25,3
Katowice . . . . 4,4 4,5 20,7 13,3
W i l n o .................... 1,7 1,1 2,0 1,3

W e wszystkich miastach konsumujących poważne ilości 
przywożonej cegły spadek przywozu  był dotkliwy; tam gdzie 
już w  1930 roku ruch budowlany dążył do zamierania różn i
ce między 1930 rokiem a 1931 były w  przyw ozie niewielkie.

K O N I U N K T U R A  P O L S K I E G O  B U D O W N I C T W A  W  W Y K R E S A C H

Wskaźnik ruchu budowlanego z pomiń, sezon. 100 =  średnia 1928 r. Wskaźnik cen hurtowych materjałów budowl. 100 =  średnia 1928 r

RUCH BUDOW LANY
U STAW A O FUNDUSZU PRACY.

Projekt ustawy o Funduszu Pracy, która w  najbliższym 
czasie stanie się prawem  przew iduje jak to mieliśmy m oż
ność zaznaczyć już w  poprzednim zeszycie „Przeglądu Bu
dowlanego", utworzenie ze specjalnych środków podatko
wych funduszu, który zastępując dotychczasowy „Fundusz 
pomocy bezrobotnym", obrócony by był na cele robót pu
blicznych i doraźnej pomocy, zmieniając środek ciężkości 
dotychczasowej walki z bezrobociem z akcji doraźnej pomo
cy na dostarczenie zatrudnienia.

Obciążenie wynikające z nowej ustawy jest niemal po
wszechne. Do świadczeń pociągnięci są tak robotnicy i p ra
cownicy umysłowi (l°/o zarobku, emerytury lub renty) jak
i pracodawcy (1%  zarobków wypłacanych), wolne zawody 
(1%  opodatkowanego dochodu), osoby pobierające tantje- 
my i t. d., zw iązki komunalne miejskie (l°/o budżetów zw y
czajnych) i pow iatowe (5% ). Utrzymany i rozszerzony jest 
szereg innych opłat jak od biletów  widowiskowych, totali
zatora, piwa i cukru, safesów, żarówek, komornego i t. d.; 
przew idziane są dalej możliwości spłaty zaległości podatko
wych w  naturze.

Z tytułu tych opłat i podatku prelim inowano dochód 
roczny „Funduszu P racy" na 106,5 m iljona złotych, w licza
jąc w  to budżetową dotację Ministerstwa Opieki Spoi. 
w  wysokości 20 m iljonów.

Z tej sumy należy przew idyw ać na pomoc doraźną oko

ło 36 milj. zł. tak, że na sarno zatrudnienie przeznaczone być 
może około 70 m iljonów  złotych.

Jeżeli chodzi o sprecyzowanie zasad realizacji celów 
„Funduszu'1 to są one następujące:

1)  gromadzenie i podział funduszów i świadczeń w  na
turze; 2) in icjowanie i współdziałanie w  projektowaniu ro 
bót publicznych lub robót o znaczeniu publicznem oraz 
wszelkich innych robót, mających wyraźne znaczenie dla 
zmniejszenia bezrobocia, 3) finansowanie robót wym ienio
nych, 4) prowadzenie akcji, zm ierzającej do zwiększenia 
stanu zatrudnienia, 5) prowadzenie i współdziałanie w  pro
wadzeniu akcji wszelkiego rodzaju, mającej na celu zaopa
trywanie osób w yżej wymienionych w samodzielne podsta
w y egzystencji i 6) udzielanie pomocy doraźnej.

W  zakresie zadań Funduszu Pracy będą uwzględnione 
przedewszystkiem roboty następujące: budowla i ulepszenie 
sieci komunikacyjnej (drogi, kanały, koleje żelazne, lotniska', 
porty), regulacje rzek i potoków oraz meljoracje.

Na czele Funduszu stoi prezes, powołany przez Prezesa 
Bady Ministrów. Organem współpracującym z prezesem jest 
Komitet Naczelny, powołany rów nież przez Prezesa Bady 
Ministrów.

Na 1-sze półrocze b. r. opracowany został plan robót, 
który przew iduje uruchomienie 31,4 milj. złotych, które 
przeznaczone zostaną na roboty mające być wykonane przez 
Ministerstwa Bolnictwa i oKmunikacji oraz samorządy.
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Z sumy tej przypada:

dla Min. Rolnictwa 5.400.000 zł. 
dla Min. Komunikacji 10.800.000 zł. 
dla Samorządów 15.200.000 zł.

W  pierwszem półroczu 20 milj. zł. na rzecz „Funduszu" 
wpłynie z dotacji Min. Op. Spoi.

Sumy te zasadniczo użyte będą na finansowanie robo
cizny przy robotach publicznych, natomiast ewentualne ma- 
terja ły dostarczone być winny przez zainteresowane dy.ka- 
sterje.

Rodzaj i charakter robót wchodzących w  program 
pierwszego półrocza jest raczej prymitywny.

Charakteryzując całokształt ustawy i projektów  użycia 
funduszów musimy podkreślić, iż stwarza ona nowe podsta
w y dla podejścia do zagadnienia zwalczania bezrobocia. Ce
chą jej jest nadanie walce z bezrobociem charakteru p ro 
dukcyjnego.

Zadania „Funduszu Pracy" nie ograniczają się bowiem 
wyłącznie do finansowania samych robót, ale również ro z 
szerzają się na „in icjowanie i współdziałanie w  projekto
waniu robót publicznych lub robót o znaczeniu publicznem 
oraz wszelkich innych robót, mających wyraźne znaczenie 
dla zmniejszenia bezrobocia".

Tu zakres działalności Funduszu jak instytucji, na któ
rą nałożono obowiązek czuwania nad wszelkicmi m ożliwo
ściami zwiększenia zatrudnienia jest bardzo w ielki i otwiera 
dla twórczej myśli kierowników  instytucji poważne ipole.

Instytucja oparta o naczelne władze państwa i posiada
jąca zdolność szybkiej decyzji rozw inąć może wydatnie rea
lizację swych ustawowych zadań.

Ustawa nadająca ogólne ram y działalności „Funduszu" 
pozostawia sprawę form y władz i organów instytucji do 
opracowania. Decyzje w  tych sprawach jeszcze nie zapadły.

U STAW A  O ULGACH PO D ATKO W YCH  D LA  NOWO- 
W ZNOSZONYCH RUDOW LI.

W  dążeniu do pobudzenia ruchu budowlanego i do 
stworzenia warunków rozw ojow ych  dla inicjatywy budo
wlanej prywatnej opracowany został projekt ustawy o ul
gach podatkowych dla nowo wznoszonych budowli, będący 
z jednej strony zsumowaniem ulg dotychczasowych i w pro
wadzający jednocześnie szereg ulg nowych.

Dla zapoznania czytelników naszych z duchem tego pro
jektu przytaczamy poniżej jego charakterystyczne artykuły, 
podkreślając jednocześnie, iż zarówno organizacje naszego 
przemysłu ja>k i nasze pismo od dłuższego czasu podkreślało 
wagę i znaczenie tego rodzaju zarządzeń dla rozwoju  ruchu 
budowlanego.

Projekt ustawy rozszerza przedewszystkiem najzupełniej 
słusznie uwolnienie od podatków od nieruchomości lub bu
dynkowych i pochodnych na wszelkie budowle, jak również 
części nadbudowane i przybudowane, t. j. również na prze
znaczone dla celów  handlowych lub przemysłowych.

Rudynki mieszkalne nowowznoszone w  gminach m iej
skich wolne są od podatku dochodowego ma lat 15.

P raw o potrącania od dochodu sum użytych na budow
nictwo mieszkaniowe przysługiwać będzie jeszcze przed 
ukończeniem budowy, poczynając od roku następnego po 
jej rozpoczęciu.

Z ulg mają korzystać zarówno budowy jak i przebudo
wy, nadbudowy i  przybudowy przyczyniające się do po
wstania nowych lokali mieszkalnych.

Wznoszone do 1940 r. domy mieszkalne wolne będą na 
lat 15 od podatku majątkowego.

P ro jek t ustawy przew iduje wreszcie szereg ulg w  opła
tach stemplowych i sądowych oraz zwolnienie m aterjałów 
budowlanych przeznaczonych na budownictwo mieszkanio
we od opłat ładunkowych.

Projekt ten jest ogólnie biorąc liberalny. Jednakże na
suwają się nam pewne uwagi, a to przedewszystkiem 
w  związku z pominięciem ulg w  podatku dochodowym, ma
jątkowym  w  odniesieniu do budowli handlowych i przem y
słowych. Aczkolwiek zagadnienie głodu mieszkaniowego 
wysuwa się ciągle na czoło, jednakże z ogólnogospodarcze
go punktu widzenia i ze stanowiska wzmożenia ruchu bu
dowlanego kwestja rodzaju wznoszonej budowli nie odgry
wa decydującej roli. Idzie o to aby budowano. Po ustawie 
spodziewaliśmy się również całkowitego zniesienia pobiera
nego przez gminy miejskie podatku ładunkowego na mate- 
r ja ly  budowlane.

Ogólne te uwagi nie przekreślają wszakże faktu, iż usta
wa jest poważnym krokiem naprzód na drodze stworzenia 
racjonalnych warunków rozwoju  ruchu budowlanego.

RUDOW A KO LEI KRAKÓW  —  MIECHÓW.

W  ostatnich czasach została oddana w  tutejszym re jo 
nie budowa koleji Kraków— Miechów, a to w  trzech czę
ściach 3-em następującym firmom:

1) Inż. Kurkiew icz i Zarzycki w  K rakow ie;
2) Inż. Capu la, Ri Herman, Staszezyk i S-ka w  Krakow ie;
3) J. Karbowski i J. Kurowski, „T o r", i  „Rozbudowa" 

W W arszawie.
Powyższe roboty zostały oddane drogą bezpośrednich 

perlraktaeyj firm  z K ierownictwem  Rudowy K o le ji K ra
ków  —  Miechów, przyczem  zaplata ma nastąpić skryptami 
Ministerstwa Komunikacji, opiewającymi na złote w  zlocie.

POZNAŃ.
K R E D YTY  RUDO W LAN E .

Tegoroczny kontygent kredytu budowlanego na drobne 
budownictwo wynosi według rozdzielnika Ranku Gospodar
stwa Krajowego dla miasta Poznania i okolic podmiejskich 
zł. 300.000. Przytem  kredyt dla pojedyńczego budynku nie 
może przekraczać sumy 4.000 zł., i w  dodatku kwota ta sta
nowić musi conajmniej 50°/o kosztów budowy. Wyznaczona 
na miasto Poznań i okolicę suma jest stanowczo za niska 
w  stosunku do panującego ruchu budowlanego. W  zeszłym 
roku w samem Poznaniu zaczęto budowę 400 domów. 300 
z tej ilości posiadają te rozm iary, że mogłyby ewentualnie 
skorzystać z odnośnego kredytu, wobec czego zapotrzebo
wanie wynosiłoby zł. 1.200.000, przyjm ując zeszłoroczną ilość 
budynków za podstawę wyliczenia przew idywań ruchu bu
dowlanego w  tym roku. Pożyczki hipoteczne za godziwem 
oprocentowaniem znajdą zawsze chętnych odbiorców. Obec
nie szerzący się indywidualizm  uwydatniający się w  każ- 
dem praw ie budynku przyczynia się do zeszpecenia okolic 
podmiejskich. Ryłby czas, by nareszcie skończyć z bezsen
sowną, kosztowną różnorodnością i bezcelową samowolą bu
dujących. Do poprawy tych właśnie stosunków, leżących 
w  interesie całego społeczeństwa przyczynić mogłyby się 
w  znacznym stopniu odpowiednio uwarunkowane przepisy 
przy udzielaniu kredytów.

RUCH RUD O W LANY.

Podczas gdy w  ubiegłych latach budownictwo ruszyło 
dopiero w  miesiącach letnich, zauważyć można obecnie ob
jaw  inny, polegający na tem, że czasy martwego sezonu 
wykorzystano na wykonanie projektów  i załatwienie fo r
malności, by rychłą wiosną móc ruszyć budową. Wnioski 
na budowle w pływają w  dalszym ciągu w  stosunkowo po
ważnej ilości. Podczas zimy wykańczano budowle przykry
te przed zimą w  m iarę sprzyjającej pogody. Z większych 
objektów wykonano w  miesiącach zimowych jedynie rozbu
dowę niemieckiego gimnazjum przy W alach K ró low ej Ja
dwigi.
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Już w  roku 1930 Towarzystwo Budowli i Oszczędności 
dla Kolejowców . Sp. z. o. u. rozpisało konkurs architekto
niczny na budowę bloków mieszkaniowych przy ulicy 
Wspólnej, a dopiero obecnie przystępuje się do zrealizowa
nia projektu. Przetarg na prace ziemne, murarskie i ciesiel
skie bowiem już się odbył. W ykonuje się projekt p. archi
tekta Jana Cieślińskiego z Poznania, który otrzymał 1 na
grodę w konkursie. Budowa składa się z bloków po ca. 
21 m. dlg. o 4 wzigl. 5 kondygnacyj i 1 bloku 25 m dlg. 
Wszystkie bloki zaw ierają 51 mieszkań, składających się 
z kuchni, 2 pokojów, z których każdy posiada 20 m- po
wierzchni (warunek konkursu) i łazienkę z ustępem. W  su-

Domij mieszkalne dla Tow. liudum li i Oszczędności dla Kolejow - 
ców iv Poznaniu, luu mieszkań dwupokojowijch.

terenach mieszczą się 3 mieszkania jednopokojowe. Kuba
tura wszystkich 4 bloków wynosi 17.300 m3. Prelim inowano 
koszt budowy na 450.000 zl., przyczem  1 m3 obudowanej 
przestrzeni wypadnie na 2G zl., co stanowi pewnego rodzaju 
rekord taniości.

GDYNIA.

ODGŁOSY Z GDYNI I OKOLIC.

W  konsekwencji budowy portu handlowego, dotychczas 
mała wioska rybacka Gdynia, stanęła nagle wobec Irud- 
nych zagadnień, rosnącego miasta, nie będąc do tego przy
gotowana ani fiansowo, ani technicznie. Posiadanie praw o
mocnego planu zabudowania przyszłego miasta portowego 
stało się koniecznością bezsporną lecz niem ożliwą do urze
czywistnienia w  zarządzie ubogiej gminy. Plan ten sporzą
dzony został w  zakresie b. Min. Rob. Publ. i objął tereny 
osiedla Oksyw’ji, gruntów Hellmanowej i miasta obecnego 
(bez Kamiennej Góry, która plan zabudowania posiadała 
wcześniej), oraz tak zwanych Leśnych Działek Chylońskich. 
Szczegółowy plan miasta wykonany został w  podzialce
1 : 1000 i lo tylko w  planie. Oddany miastu w  1929 r., za
tw ierdzany był sekcjami aż do 1931 r. Sporządzony w  W a r
szawie pośpiesznie, niekompletnie i oddany do w ykonywa
nia na gruncie w  m iarę ukańczania sekcji, plan zabudowa
nia miasta bezwzględnie wym agał w  Gdyni takich w yko
nawców', którzy m ogliby plany nadsyłane uzupełniać po
trzebnymi szczegółami jako też dawać projektującemu istot
ne dane z terenu, czego właśnie do wiosny 1929 r. nie było. 
Opracowywane naprzyklad projekty n iwelacyjne ulic były 
sporadyczne, nie powiązane z projektam i ulic sąsiednich
i w  dodatku kilkakrotnie zmieniane, skutkiem czego mamy 
nowe domy o piwnicach 1,10 m. wysokich, parter w  poło
w ie zasypany, naprzeciw ległe domy z różnicą poziomów 
0,45 m. Plan m. Gdyni, jak każdy inny, może i czasami 
musi ulegać poprawkom lub uzupełnieniom, które wynikają

po zetknięciu się z terenem, do czego potrzebny jest perso
nel właściwy. Nominalnie i dla wspomnianych prac na 
miejscu był zorganizowany urząd, niezależny od gminy, 
lecz, jako powołany zasadniczo do czynności innych, fak
tycznie zajm ował się sprawami planu zabudowania doryw
czo. N ie zawadzi zatem przypomnieć, że o ile zachodzi ko
nieczność sporządzania planu zabudowania zdała od lere- 
nu obejmowanego planem, lo przy rozw iązywaniu zagad
nień tak poważnych, a tem bardziej nowych, nieodzowncm 
jest, równolegle ze sporządzaniem planu, postawienie na 
terenie takiego aparatu, który byłby pomocny projektodaw
cy przez zbieranie ścisłych danych miejscowych, który opra
cowywałby szczegóły i uzgadniał je z projektodawcam i mia
sta i urządzeń użyteczności publicznej i który conajmniej 
szedłby w  tem samem tempie co życie budowlane ośrodka 
powstającego; doprawdy wydatki personalne będą w tym 
wypadku kilkakrotnie mniejsze od strat, ewentualnie w y 
nikających skutkiem przeróbek późniejszych. Przecież na 
brak sił technicznych narzekać nie możemy, raczej na brak 
środków finansowych. Prawda, przeczyć to może zasadom 
ustawy o ilości i kosztach administracji stosunkowo do ilo
ści ludności osiedla, lecz pogodzić się także trzeba z tem, 
że ustawy te nie mogą być stosowane do Gdyni, rozw ija ją 
cej się w  tempie rewolucyjnem.

Szkoda, że Gdynia dotąd nie posiada planu regional
nego, bowiem wielu właścicieli większych obszarów ziemi 
posiada już prawomocne plany parcelacyjne swoich grun
tów i wielu z nich sprzedało lub sprzedaje działki budow
lane. Pom im o kryzysu, popyt na wspomniane działki jest, 
dzięki czemu gdyński W ydział Techniczny jest zmuszony 
sprawy parcelacji terenów nowych rozpatrywać i decydo
wać, nie mając całkowitej pewności czy decyzja ta nie bę
dzie przeszkodą w  dalszem planowaniu. Z tych to w zglę
dów opracowanie planu regjonalnego jest nieodzowne i p il
ne, bowiem w  wypadku zwiększenia się ruchu budowlane
go na wybrzeżu sprawa utrudni się znacznie. W  celu unik
nięcia tego, co przew idują plany zabudowania Orłowa M or
skiego i Małego Kacka, należy żyw ić nadzieję, że sporzą
dzający plan regjonalny odrazu zastanowią się nad kolej
nością i możliwością użycia pewnych obszarów pod zabu
dowę. Uprzednio stw ierdzić bowiem  trzeba czy dany ob
szar nie wywoła nadmiernych kosztów budowy domów, 
czy umożliwia bez nadmiernych kosztów odprowadzenie 
wód opadowych i  zużytych, czy m ożliwe jest tanie zaopa
trzenie ludności w  zdrową wodę, czy grunta nadają się pod 
uprawę (p rzy  ewentualej zabudowie luźnej), czy kategorja 
gruntu nie w yw oła  wyższych, niż normalne, kosztów w y 
konania ulic i dojazdów, słowem czy jest to obszar grun
tów dobrych pod zabudowę, czy też takich, których użyt
kowanie dla celów budowlanych usprawiedliw ione może 
być tylko brakiem terenów lepszych. Osoby, lokujące swoje 
drobne oszczędności i dopomagające w  ten sposób do ro z
woju naszego skrawka pobrzeża morskiego należy uchronić 
w  ten sposób od strat i rozczarowań. Należy także skiero
wać życzenie pod adresem władz, zatwierdzających parce
lację, aby brały pod uwagę stan hipoteki gruntów  parcelo
wanych, bowiem  dotąd parcelowano również grunty obdlu- 
żone w  ten sposób, że nowonabywcy parcel żyją pod stra
chem utraty swoich oszczędności lub procesów i kosztów.

N ie od rzeczy będzie przypomnieć sprawę skomuniko 
wania Gdyni z zapleczem. Sprawa ta była poruszana na K o
misji M iędzyministerjalnej do spraw wybrzeża morskiego 
jeszcze w  1930 r. i doląd nie doczekała się realizacji. 
W praw dzie rozpoczęło już roboty ziemne na terenie Małego 
Kacka, lecz tempo tych prac nie w róży rychłego oddania 
nowrego odcinka drogi do ruchu, a przecież wszystkie mo
żliw e względy przem aw iają za szybszem wykonaniem tego 
połączenia Gdyni z zapleczem z pominięciem terenu w. m. 
Gdańska.
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GÓRNY ŚLĄSK.

Początek sezonu budowlanego w  r. b. przesunie się na 
Górnym Śląsku bardzo znacznie, albo leż wcale go nie bę
dzie. Żadna bowiem instytucja nie projektuje nowych bu
dów. Kończone będą tylko roboty rozpoczęte w  nowo wznie
sionych budynkach pocztowo-telegraficznych. W ykona się 
również część robót w  stojącym już od dwu lat 11-pięlro- 
wym  drapaczu i to w  granicach około 300 tysięcy złotych. 
Pozatem ma się rozpocząć akcja zatrudnienia bezrobotnych 
przy robotach publicznych, przy której nadzór techniczny 
mają objąć również inżynierow ie bezrobotni. Bezrobotni 
przedsiębiorcy budowlani nie są tą akcją objęci. Chodzą 
również słuchy, że Bank Gospodarstwa K rajow ego będzie 
udzielał pożyczek na małe doniki. Ta jednak sprawa mniej 
zajmuje przedsiębiorców budowlanych. W iedzą oni z całą 
pewnością, że przy budowie tych domków nic będą zatrud
nieni, wykona je własnemi silami właściciel.

Cala swoją uwagę zwrócili obecnie przedsiębiorcy bu
dowlani na Państwową Ustawę Budowlaną, iktóra, jeszcze 
na terenie Górnego Śląska nie obowiązuje, a którą w n ie
długim czasie ma wojewoda wnieść do Sejmu Śl. Zorgani
zowani przedsiębiorcy budowlani starają się, by w  ustawie 
zostało dodane jedno jedyne słowo „ i wykonywania" we 
wszystkich §§ ustawy w  których znajduje się słowo „Do 
kierowania", a w szczególności w  § 361, 362, 363 i 364. W y 
chodzą bowiem ze słusznego założenia, że dodanie tego sło

wa jest konieczne tak ze względu na dobro samego budo
wnictwa, jak też i ze względu na stan przemysłu budowla
nego.

ŁÓDŹ.

Insipekcja Budowlana zatwierdziła w  styczniu r. b. 69 
planów, składających się wyłącznie praw ie z parterowych 
budynków jednorodzinnych, budowanych na przedmieściach 
miasta.

Tegoroczne zamierzenia budowlane Magistratu m. Ł o 
dzi obracają się w  dość skromnych granicach i są zależne 
poza tem od zatwierdzenia odnośnego budżetu przez.Bade 
Miejską.

Projektowane jest:
1) wykończenie Szkoły Powszechnej przy ul. Bakociń- 

skiej, znajdującej sic obecnie w stanie surowym;
2) wykonanie dla osiedla na Polesiu budynku pralni 

z calkowitem urządzeniem' mechanicznem;
3) budowa jednego ustępu podziemnego w  Parku Sien

kiewicza, drugiego zaś przed Dworcem Fabrycznym.
Na wszystkie wymienione roboty rozpisane będą prze

targi z prawem  pierwszeństwa dla firm, mogących się w y 
kazać zaświadczeniem Komitetu Norm alizacyjnego o po
pieraniu ich prac.

Jedynie roboty stolarskie wykonane będą we własnych 
warsztatach miejskich

PRZETARG D. O. K. 1 
na remont budynku Izby Chorych w Mokotowie 

dn. 23.1 1933 r.

L. p. F I R M  A ZI.

1 M. Dombecki —  Juljanowska 61 . . . 26.8i0.96
2 D. Olszański —  Pow ązki......................... 28.809.35
3 Droszcz —  Wspólna 4 0 ......................... 29.598.97
4 Goldgran — Sw. Jerska l ( i .................... 29.807.24
5 Spin Kaliska 17. 29.981.7 i
6 Skup i S-ka — W ronia 6 0 ................... 30.020.24
7 Jarecki — Florjańska 1 2 .................... 30.659.71
8 Trawers —  Piękna 32.............................. 31.459.66
9 „Emes“  —  Hoża 6 2 .............................. 31.608.23

10 Piasecki i Chrzanowski— Marymoncka 6a 33.808.96
11 T. Trojanowski —  Mianowskiego 18. . 34.007.55
12 35.609.64

PRZETARG D. O. K. 1 

na remont pomieszczenia P. K. U. przy ul. Rakowieckiej 
dn. 23.1 1933 r.

L. p. F I R M  A Zł.

1 11.762.56
2 11.990.89
3 12.000.00
4 Szwedowski (Podolańska 34).................... 13.609.38
5 „Emes“ ...................................................... 13.926.19
6 Szepke .................... 13.927.40
7 Głuszczuk (Jabłonna L e g j . ) .................... 14.175.30
8 Trawers . . . 15.715.97
9 S p i n .............................. 15.942.38

10 Jarecki . . . . 16.208.38
11 T. Trojanowski . . . . . . . . 17.286.87

PRZETARG
na przebudowę dachu Sztabu Generalnego w Warszawie 

dnia 21.1 1933 r.

L. p. F I R M A Zł.

1 Reinberg i Spiegel inż., Warszawa . . 24.574.—
2 27.666.—
3 S u ch o w o lsk i....................................... 28.179.—
4 28.448.—
5 28.731.—
6 29.472.—
7 Głuszczuk ............................................
8 Kulikowski....................................... 32.923.—
9 Trojanowski Tad. inż............................... 33.141.—

PRZETARG F. K. W. 
na wykonanie płotu drewnianego przy ul. Królewskiej, Krak. 

Przedni, i od strony Komendy Miasta, dn. 22.11 1933 r.

F I R M A Zł.

8.665.—
Spółdz. Zar. Prac. Umysł................. 8.957.—

9.005.—
..Pol stefan“ .................................................. 9.551.—
Hanasiak . . . . . . . 9.615.—
Brudnicki, Kalana................................... 9.837.—
J a r e c k i ............................................ 9.995.—
Hryckiew icz................................... 10.002.—
Radzanowicz.............................. 10.692.—

10.757.—
Łopieński.............................. 11.585.—
Warsz. Tow. Techn. Bud.. . 12.000.—
P io t r o w s k i.................... 12.316.—
W i t k u n .............................. 12.405.—

12.625.—
D r o s z c z .................... 12.910.—
K u r e c k i ........................
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PRZETARG
na pokrycie dachu budynku Nr. 49 w Cytadeli Warszawskiej 

dn. 24.1 1933 r.

L. p. F I R M  A Zł.

1 „A b izo l", W a r s z a w a .............................. 20.935.44
2 Malinowski, W a r s z a w a ......................... 22.340.43
3 Mańkowski, Warszawa.............................. 23.625.57
4 Goldgran, W a r s z a w a .............................. 23.944.02
5 . Głuszczuk, J a b ło n n a .............................. 24.304.11
6 Roslkowski inż., W a rs za w a .................... 25.411.68
7 Reinberg i Spiegel inż., Warszawa . . 25.794.21
8 Kulikowski, W arszawa.............................. 26.051.43
9 Skup inż., W a rs z a w a .............................. 27.170.19

10 Frydheim, L u b l i n ................................... 27.304.58

W Y N IK  PRZETARGU 
rozpisanego przez D. K. P. w  Katowicach na część przejazdu 
kolejowego na stacji Chebzie, odbytego w dniu 24 lutego 1933 r.

F I R M A

Fronczak . .
Karol Kom  . .
Niedziela . . .
L. Lassek. . .
„Fundament" . 
Stefan Ociepka.
Ryszard Kabus . 
Gowarzewski
Klam er . . .
Malinowski . .
„T erra1' . . .
Przykling. . .
Globisz. . . .
P iolrowski . .

Zl.

66
69.
69
77.
80.
84.
86,

91.
91.
91
97.

102 ,

105.
116,

436.62 
660.00 
991.79 
256.21 
902.66 
301.52 
481.87 
854.00
155.62 
862 00 
291.30 
,027.62 
234.26 
594.78

Ciekawe że, w odbytym przetargu na wykonanie tej bardzo cięż
kiej roboty mostowej, wzięły udział tylko trzy firm y odpowiednio 

przygotowane do takich robót.

PRZETARG
na remont budynku przy ul. Gęsiej. D. O. K. Warszawa 

dnia 22 lutego 1932 r.

L. p. F I R M A Zł.

1 Tropen ....................................................... 8.545.—
2 T. Narojek w / m ........................................ 9.047.10

3 D. Kończycki w / m ................................... 9.996.58
4 Olszański w / m ........................................ 10.068.50

5 Abizol w / m ............................................. 10.366.29

6 W . Jarecki w / m ....................................... 10.414.68

7 S. Sincow w / m ........................................ 11.076.90
8 S. Bełżycki „ A r c h ip u t " ......................... 11.508.40
9 Głuszczyk .................................................. 11.549.10

10 K. Lerinman w / m ................................... 11.718.80

11 K. Mańkowski w/m................................... 11.954.30

12 A. Droszcz i W ójcick i.............................. 12.280.30
13 Eximia w / m ............................................. 12.388.—
14 J. G r y n b e r g ............................................. 12.602.15

15 S. N ied b a lsk i............................................ 12.786.50

16 Stronczyński, Bojarsk i.............................. 13.432.65

17 Technodrzew w / m ................................... 14.426.58

PRZETARG D. O. K. 1 
na remont dachów 21 p. p. w Cytadeli Warszawskiej 

dnia 19.1 1933 r.

L. p. F I R M A Zł.

1 Rostkowski inz., W arszaw a .................... 53.047.90
2 Goldgran, W a rs z a w a .............................. 54.950.39
3 54.979.30
4 Reinberg i Spiegel inż., Warszawa . . 56.767.10
5 Kulikowski, Warszawa.............................. 62.918.14

PRZETARG
na remont bud. Nr. 4 koszar 33 p. p. w Łomży 

(wymiana stropów), dn. 30.1.33.

Robotę otrzymała firma Ginter.

PRZETARG
na obudowę hangaru Nr. 10 na Okęciu, dn. 10 lutego 1933 r.

F I R M A

Reinberg i Spiegel.........................
S tarczew sk i...................................
Landau ........................................
Podlecki, Słobodziński . . . .  
Filanowicz, Suchowolski . . .
S z r e t t e r ........................................
„Ka-Te-He“ ...................................
„Trawers"........................................
Próchnicki i S-ka.........................
„Terebenten" (roboty dekarskie)

Zł.

L. p. F I R M A Zł.

1 Liszewski, Ł o m ż a ................................... 18.000.00
2 Ginter, W a r s z a w a ................................... 18.031.10
3 Borzekowski inż., Łom ża ......................... 18.085.20
4 Roslkowski inż., W arszaw a.................... 20.319.35
5 Goldgran, W a rs z a w a .............................. 20.578.44
6 Zach inż., Ł o m ż a ................................... 20.889.30
7 Głuszczuk, J a b ło n n a .............................. 21.663.81
8 Trojanowski Tadeusz inż., Warszawa . 23 834.60
9 Jarecki, Warszawa . . . . . . . . 25 800.10

10 „Trawers", W arszaw a.............................. 27.597.35

229.674.65 
232.759.18
249.903.75 
268.355.54
274.459.66
284.872.76 
287.596.33 
287.617.99
311.242.67 
20.179.91

PRZETARG
na remont budynków Składnicy Sanitarnej (Powązki) D. O. K. 1 

w dn. 24.11 1933 r.

L. p. F I R M A Zł.

1 52.220.66

2 54.488.96

3 58.719.91

4 59.450.80

5 Droszcz i W ó jc ick i................................... 62.500.00

6 64.648.82

7 Sp. Inż. Komun.......................................... 68.589.00

8 Warsz. Sp. Bud......................................... 69 922.56

9 Podlecki i S ło b o d z iń sk i......................... 78.078.91

10 M arkiew icz.................................................. 84.860.68
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PRZETARG F. K. W. 
na rozbiórkę domów przy ul. Królewskiej i Krak. Przedni, 

dn. 25.11 1933 r.

e.
F I R M A Dopłata U w a g i

1 Cyterszpiler......................... 10.150 zł. brak wadjum
2 Sniatecki .............................. 5.557 „ wadjum 5.000 zł.

3 Jarocki ..............................

Oo:-ł ,, 5.000 „

4 Spółdz. Zar. Prac. Umysł. 2.000 „ brak wadjum

5 Inż. Bielecki. . . . 20 „ łł ł>
6 B rzozow sk i........................ bez dopł. wadjum 5.000 zł.

Przy powtórnym przetargu na tę samą robotę najwyższą sumę 
zaoferowała firma Przeds. Rud. Ginter —  12.995 zł.

PRZETARG D. O. K. 1 
na budowę koszar w Puławach. Dnia 11 marca 1933 r. 

Rudynek murowany parterowy, niepodpiwniczny, podłogi sosno
we, piece Szrajbera, zewnątrz licówka cementowa —  4050 m3.

L. p. F I R M A Zł.

1 Kleinbaum —  R ó w n e .............................. 90.480
2 Kowalewski i S-ka —  Irena.................... 90.760

3 Kowalczyk —  D ęb lin .............................. 91.620

4 Szerbau —  K o w e l .................................. 93.030

5 Trawers —  W arszawa.............................. 94.045

5 Podlecki i Słobodziński — Warszawa . 95.397

7 Inż. Heinzel i S o b o l .............................. 97.770

8 Monolit —  R a d o m ................................... 98.050

9 Inż. Mięsowicz i B ronarsk i.................... 98.300
10 100.010
11 101.480
12 Landau —  L w ó w ................................... 106.860
13 Klonowski — D ę b l in ............................. 110.140
14 W . Sp. Bud................................................. 110.630
15 Zjedn. Inżyn............................................... 111.708
16 Filanowicz i S u ch o w o ls k i.................... 112.245
17 T. T ro ja n o w s k i........................................ 113.990
18 Antoszewski —  L u b l i n ......................... 117.960

W Y N IK  PRZETARGU 
na budowę 4 bloków mieszkalnych przy ulicy Wspólnej dla T o 
warzystwa Rudowli i Oszczędności dla Kolejowców, Sp. z o. o. 

w Poznaniu.

Przetarg odbył się w dniu 8 marca 1933 r. W yniki sprawdzone.

L. p. F I R M A Zł.

1 R y c h l ic k i ................................................. 273.568.65
2 281.689.74
3 Dom eracki................................................. 312.844.77
4 319.442.23
5 T ra w czyń sk i............................................ 321.088.08
6 G a r s te c k i................................................. 340.011.26
7 Matuszewski i T rz c iń sk i......................... 354.227.77
8 Eicke i Lew andow sk i.............................. 388.610.97

Zlecenia jeszcze nie wydano.

PRZETARG D. O. K. I 
na remont koszar w Pułtusku. Dnia 3.11 1933 r.

L. p. F I R M A Zł.

1 T. Trojanowski . . .  - .................... 47.945.—
2 48.950.25
3 49.930.—
4 Reinberg i S p ie g e l.................................. 50.033.73
5 Nadratowski i Jab łońsk i......................... 54.678.—
6 G łu szczu k ................................................. 54.940.—
7 Lange (W ilno)............................................ 55.691.—
8 A r c h ib u d .................................................. 63.319.50
9 Sobol (W ilcza  1 1 ) ................................... 77.533.50

Robotę otrzymała firma 'I'. Trojanowski.

PRZETARG NA OGRODZENIE LOTNISKA NA OKĘCIU W  WARSZAWIE. — D. O. K. 1. — 8.3.1933 

(pizetarg obejmował wykonanie podmurówki, bram, 700 m. b. ogrodzenia siatkowego i 900 m. b. ogrodzenia 
z drutu kolczastego).

L. p. F I R M  A ADRES
S u m  

na rob. mur.

a k o s z t o i 

na rob. ślusar.

y s u

Razem

1 Podlecki i Słobodziński.................................. Nowogrodzka 7 24.400 43.209 67.600
2 Ząbki 10.300 64.800 75.100
3 Poznań 31.100 50.600 81.700
4 Al. Jerozolimskie 26.500 55.700 82.200
5 Wspólna 54 26.700 57.100 83.800
6 Piękna 22, 26.100 61.200 87.300
7 Mianowskiego 18 25.300 65.200 90.500
8 Inż. Jan Zawistowski i f-ma Smoleński . . Estońska 5, Madalińsk. 54 27.600 • 67.000 94.600
9 W acław Trojanowski........................................ Pługa 6 35.100 83.200 118.200

10 A. Z w ierzch ow sk i............................................ Poznań, Spółwiejska 1 — 12.100 _
11 W o s ................................... ul. Płocka — 59.300 _
12 Krak. Przedmieście 5 31.000 — —
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KUPUJCIE FORMULARZE KALKULACYJNE
P R Z E G L Ą D  B U D O W L A N Y  W Y D A Ł  

formularze do kalkulacji ofertowej
W ydawnictwo obejmuje trzy rodzaje formularzy:

1) formularz okładkowy
2) ,, kosztów materjałów i robocizny
3) „ kosztów ogólnych

Formularze wydrukowane na formacie znormalizowanym i zaopatrzone w margines do wpięcia w skoro
szyt mają na celu ułatwienie i zracjonalizowanie pracy kalkulacyjnej przedsiębiorstw budowlanych.

Form ularze są do nabycia:
W  redakcji Przeglądu Budowlanego, W arszawa, ul. W idok 22, tel. 287-00 i w K ole Inż. Dróg i M ostów przy Stowarzysz. 

Techników  —  ul. Czackiego 3/5, po cenie: za 100 arkuszy 4° stroniczych zł. 6.50 za 500 arkuszy zł. 27.— .

PRZETARG NA REMONT DACHÓW W  ZEGRZU. —  D. O. K. 1. —  9.3.1933

L. p. F I R M A ADRES
S u m a k o s z t o r y s o w a

Południe Północ Razem

1 M. M a lin ow sk i.................................................. Kowieńska 19 80.129.03 89.688.00 169.817.03
2- M. P rzyk ow sk i................................................. Serock 82.010.51 90.543.91 172.554.45
3 K. M a ń k o w sk i.................................................. W ilcza  65 84.422 30 89.380.09 173.802.39
4 S. G ą s io row icz ................................................. Częstochowa 83.792.27 92.140.35 175.932.62
5 W. Kulikowski i W a s z c z u k ......................... W ilcza 14a 86.336.35 94.940.83 181.277.18

6 Florjańska 16 93.647.20 101.589.35 195.236.55

7 Wspólna 54 93.292.67 102.394.40 195.687.57
8 Czackiego 14. 99.535.75 112.346.00 211.881.75
9 Grzegorz G lu szczu k ................................... , Jabłonna Legjonowa 84.030.00 — —

BIULETYN PRZETARGOWY 
PRZEGLĄDU BUDOWLANEGO

Przegląd w zrozumieniu potrzeby zgrupowania ogłoszeń przetargowych na objekty
i materjały budowlane zarówno w interesie przemysłu jak i instytucji zlecających 
podejmuje inicjatywę wydawania specjalnego dodatku obejmującego ogłoszenia prze
targowe.
Biuletyn ukazywać się będzie mniej więcej w odstępach 10 dniowych zastosowa
nych do każdorazowych terminów przetargowych.

Administracja Przeglądu Budowlanego przyjmuje zgłoszenia na prenumeratę Biule
tynu, która wynosi dla prenumeratorów Przeglądu rocznie zł. 12.— .

PRZETARG D. O. K. 1 
na kapitalny remont budynku koszar w Płocku 

dn. 17.11 1933 r.

L. p. F  I R M A Zł.

1 Sektor (P łock)............................................. 115.703.14
2 Podlecki i Słobodziński . . . . . . 124.013.00
3 S p in ............................................................ 136.583.92

4 T. T ro ja n o w s k i........................................ 140.265.22

5 Filanowicz i S u ch o w o ls k i.................... 145.261.69
6 G o ld g r a n .................................................. 148.519.33
7 W. Trojanowski . . ......................... 158.979.73

8 Kowalski (P ło ck )........................................ 161.427.35

PRZETARG D. O. K. 1 
na budowę budynku claboracyjnego w Zielonce 

dn. 20.11 1933 r.

L. p. F I R M A Zł.

1 Roslkowski.................................................. 69.945.00
2 Podlecki i S łobod z iń sk i......................... 71.628.00

3 Banasiak....................................................... 73.289.73
4 79.944.76

6 Suchowolski (Kapucyńska 3).................... 80.997.75

6 84.178.05
7 T. T ro ja n o w s k i........................................ 85.689.36

8 85.711.65
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P R Z E T A R G
Okręgowy Urząd Budownictwa Nr. IX. w Brześciu n/B. Twierdza, ogłasza przetarg nieograniczony 

na wykonanie niżej wyszczególnionych robót:

1. Remont dziewięciu budynków w koszarach im. Trau
gutta w Kobryniu na dzień 31 marca 1933 r. godzina 11.

2. Remont siedmiu budynków w koszarach im. Kościusz
ki w Baranowiczach na dzień 1 kwietnia 1933 r., godz. 11.

3. Remont i ocieplenie piekarni w  Baranowiczach nh 
dzień 1 kwietnia 1933 r., godzina 11.

4. Remont dziewięciu budynków w koszarach artylerji 
we W łodaw ie na dzień 4 kwietnia 1933 r., godzina 11.

5. Remont budynku P. K. U. w Bielsku Podlaskim na 
dzień 5 kwietnia 1933 r., godzina 11.

6. Remonl jedenastu budynków w koszarach im. Mar
szałka Piłsudskiego w Brześciu n/B. na dzień (> kwietnia 
1933 r., godzina 11.

7. Budowa bloku koszarowego o kubaturze 13.4(10 m3 
w koszarach im. Kościuszki w Baranowiczach na dzień 12-go 
kwietnia 1933 r., godzina 10.

8. Wykonanie instalacji centralnego ogrzewania i kotłow
ni w budynku koszarowym w Baranowiczach na dzień 12 
kwietnia 1933 r., godzina Ul..

9. W ykonanie instalacji wodociągowo - kanalizacyjnej 
w budynku koszarowym w Baranowiczach na dzień 12-go 
kwietnia 1933 r., godzina 12.

10. Remonl budynku Nr. 175 w  Tw ierdzy Brześć n/B. na 
dzień 20 kwietnia 1933 r., godzina 9.

11. Budowa studni wierconej i klozetu w koszarach im. 
Traugutta w Kobryniu na dzień 20 kwietnia 1933 r., godz. 11.

12. Remont instalacji elektrycznej w budynku Nr. 175 
w Tw ierdzy Brześć n/B. na dzień 21 kwietnia 1933 r., go
dzina 10.

13. 'Remont centralnego ogrzewania w  budynku Nr. 17.) 
w Tw ierdzy Brześć n/B. na dzień 21 kwietnia 1933 r., go
dzina 11.

14. Remonl dachów na szesnastu budynkach w garnizonie 
Brześć n/B. na dzień 22 kwietnia 1933 r., godzina 10.

15. Remonl dachów' na czterech budynkach w garnizonie 
Kobryń na dzień 22 kwietnia 1933 r„ godzina 10.

16. Remont dachów na li2-tu budynkach w  garnizonie 
Baranowicze na dzień 22 kwietnia 1933 r., godzina 10.

17. Remont dachów na pięciu budynkach w  garnizonie 
Biała Podlaska na dzień 22 kwietnia 1933 r., godzina 10.

18. Remont dachów na pięciu budynkach w garnizonie 
Nieśwież na dzień 22 kwietnia 1933 r., godzina 10.

19. Remont dachów na pięciu budynkach w garnizonie 
Prużana na dzień 22 kwietnia 1933 r., godzina 10.

20. Remont dachów na trzech budynkach w garnizonie 
Siedlce na dzień 22 kwietnia 1933 r., godzina 10.

21. Remont dachów na siedmiu budynkach w garnizonie 
Słonim na dzień 22 kwietnia 1033 r., godzina 10.

22. Remont dachów na 2-cli budynkach w  garnizonie 
W łodawa na dzień 22 kwietnia 1933 r„ godzina 10.

23. Remont kościoła garnizonowego w Prużanie na dzień 
25 kwietnia 1933 r., godzina 9.

24. Remont dachów w  koszarach im. Hallera w Brześciu 
n/B. na dzień 25 kwietnia 1933 r., godzina II.

25. Budowa bloku koszarowego o kubaturze 16.983 m J 
w koszarach artylerji we Włodawie na dzień 27 kwietnia 
1933 r., godzina 11.

26. Remont magazynu w garnizonie Siedlce na dzień 29 
kwietnia 1933 r., godzina 9.

27. Remont 2-cli magazynów w garnizonie Biała Podl. 
na dzień 29 kwietnia 1933 r., godzina 9.

28. Remont budynku piekarni i kancelaryjnego w  garni
zonie Siedlce na dzień 29 kwietnia 1933 r., godzina 10.

29. Remont strzelnicy w  garnizonie Nieśwież na dzień 
29 kwietnia 1933 r., godzina 11.

30. Budowa bloku koszarowego o kubaturze 27.200 m3 
w koszarach im. Marszałka Piłsudskiego w Brześciu n/B. na 
dzień 12 maja, godzina 11.

Ślepe kosztorysy i druki ofertowe za zwrotem kosztów 
kancclarja O. U. B. Nr. IX. wydaje:

ad) 1, 2, 3, 4, 5, 6 od dnia 15 marca 1933 i .

ad) 25 od dnia 24 marca 1933 r.

ad) 7, 8, 9 od dnia 25 marca 1933 r.

ad) 11, 12, 13 od dnia 1 kwietnia 1933 r.

ad) 24 od dnia 4 kwietnia 1933 r.

ad) 10 od dnia 5 kwietnia 1933 r.

ad) 14, 15, 16, 17. 18, 19, 20, 21, 22 od dnia 10 kwietnia 
1933 r

ad) 23, 26, 27, 28, 29 od dnia 12 kwietnia 1933 r.

ad) 30 od dnia 24 kwietnia 1933 r.

Komisyjne otwarcie ofert nastąpi w  wyżej podanych ter
minach,

Kosztorysy ofertowe z cenami jednostkowemi i sumami 
ostatecznemi podanemi cyfrowo i słownie w  rubryce 10-ej 
kosztorysu składać należy w podwójnych kopertach, z któ
rych zewnętrzna winna być zalakowana i nosić napis: „o fe r 
ta na roboty w  ga rn izon ie ..................

Kiwt Kasy Skarbowej na złożone wadjum wwysokości 
l°/o od sumy oferowanej winien być załączony do oferty.

Dołączonych do ofert wadjów w innej postaci, np.: (g o 
tówka, papiery wartościowe, książeczki wkładkowe i t. p. 
O. U. B. Nr. IX  nie będzie przyjmował i nie bierze za nie 
żadnej odpowiedzialności. Oferty zawierające wadja w innej 
postaci jak kwit Kasy Skarbowej będą przez komisję prze
targową unieważnione.

Oferenci mogą- zasięgać bliższych informacyj oraz prze
glądać rysunki codziennie za wyjątkiem niedziel i świąt 
w godzinach od 12-ej do 13-ej w  O. U. B. Nr. IX. Brześć 
n/B. Twierdza budynek 158 pokój iNr. 6.

Okręgowy Urząd Budownictwa Nr. IX  zastrzega sobie 
prawo unieważnienia przetargu bez podania powodu, zlece
nia robót w zmienionym zakresie, oraz dowolny wybór ofe
renta.

Wszelkie omyłki w kosztorysach ofertowych interpreto
wane będą na korzyść Skarbu Państwa.

O roboty wymienione w punktach: 7, 8, 9, 13, 25, 30 
ubiegać się mogą wyłącznie firm y posiadające uprawnienia 
rządowe na prowadzenie robót, które w poświadczonych od
pisach należy dołączać do oferty.

Wszystkie firm y oferujące winny wykazać się dowodem 
zarejestrowania.

Okręgowy Urząd Budownictwa Nr. IX.

Brześć n/Bugiem.
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C E N Y  M A T E R J A Ł Ó W  B U D O W L A N Y C H

Wskaźnik cen hurtowych materjałów budowlanych: styczeń 1933 — 65,7 (1928 —  100). 

Wskaźnik kosztów utrzymania w Warszawie: luty 1933 —  72,9 (1927 =  100).

Cegła, klinkier, pustaki, kamionka 
i wyroby ogniotrwałe.

Rury kamionkowe i cegła ogniotrwała patrz zesz. 10/32. 
Tow. Zakł. Cer. Dziewulski i Lange noluje następujące ceny 

na posadzkę kamionkową (terrakota) —  franco wagon fabryka 
w Opocznie:

kwadraty gładkie lub groszkowane jednokolorowe 15 X 15 
i 14.5 X  14.5 cm, za 1 n r —  1 gatunek —  żółte i czerwone
17.85 zł., szare i bronzowe 18.70 zł., białe 19.55 zł., czarne —
20.40 zł., niebieskie 23.80 zł., I/II gatunek o 7.5°/o taniej, II gatunek
o 15°/o taniej, ośmiokąty i sześciokąty droższe w I gatunku
0 0.40 zł., w I/II gat. o 0.37 zł., w Ilgat. o 0.34 zł.

plintusy wklęsłe za 1 m. b. —  żółte i czerwone 4.70 zł., 
biate i szare 5.55 zł., czarne —  6 zł. 

holkełe wąskie —  3 zł.
posadzka bramowa żółta i szara —  23.80 zł., żłobkowana 

żółta —  18.70 zł.
Ceny powyższe loco skład w W arszawie podnoszą się o 0.50 

złotych na 1 m2, a przy posadzce bramowej o 1.00 zł.
płytki mozajkowe kwadraciki 2 cm lub gorseciki za 1 m-

18.00 zł.
płytki klinkierowe  16.8XlO.8X3 om za 1 m2 —  11.00 zł. 
Płytk i glazurowane białe wraz z zakończeniami bandowe- 

mi i narożnikami —  w gatunku 1-ym za 1 m* —  18.00 zł., 
w gat. II  —  16.00, w gat. I I I  —  13.00, liolkiel wąski za 1 m. b. 
w gat 1 —  2.20 zł.

Dekarskie materjały.
Firma „Asfa lt" —  Warszawa, ul. Jerozolimska 83 notuje 

następujące ceny orjentacyjne:
lektura smołowcowa ,za 1 n r, Nr. 80— 0.85 zł., Nr. 100 —

0.75 zł., Nr. 150 —  0.55 zł., iNr. 200 — 0.45 zł.; tektura bitu
miczna filcowa talkowana za 1 nr. Nr. Ekstra —  1.25 zł.. Nr.
1 —  1.10 zł., iNr. 2 —  0.90 zł.; smoła gazowa preparowana za 
1 kg —  0.24 zł., karboUncum —  0.38 zł.; lepnik smołowy —
0.25 zł., lepnik bitumiczny —  0.4<5 zł., lakier dachowy —  0.28 zł., 
lakier do żelaza —• 0.45 zł., gudrony —  0.20 do 0.75 zł., asfalt 
naturalny „L im nier11 —  0.22 zł., asfalt izolacyjny —  0.11 zł.

Drzewo.
PIŃ SK :
deski budowlane 2 " —  42; 1*/*" —- 30 do 39; 1" — 29 do 30; 
3U " —  28; kantówka —  35, deski podłogowe —  40; deski sto
larskie —  50; deski sosnowe II  klasy —  25 do 26; podkłady 
dębowe I typ. szt. 2.00— 2.30.

Lublin —  Kom. Cennikowa przy Izbie Przem. Handl. usta
liła nasi. ceny w zł. za m3 loco stacja załadowcza:

deski ostro obrzynane —  grub. 13— 16 mm. —  22 zł.; grub.
19— 23 mm. —  25 do 26 zł., grub. 25 do 30 mm. —  30 zł.; belki 
i kantówka rznięta 37 do 38 zł.;

deski hebl. i szpunt. 31— 6 mm. dł., 10— 18 cm. szer. —  45 zl. 
Lw ów  —  Kom. Cennikowo-Drzewna przy Izbie Przem. Han

dlowej ustaliła nast. ceny w  zł. za I m3 loco wagon stacja za
ładowcza w województwach: Lwów, Tarnopol i Stanisławów: 

deski i brusy jod łow e i świerkowe budowlane 26 —  30 zł.; 
deski i brusy stolarskie świerkowe lulb czyste i półczyste jo 
dłowe 80— 90 zł.; deski i brusy sosnowe stolarskie nieobrzynane 
60 zł., deszczulki posadzkowe dębowe 4— 12 cm. szer. za 1 n r—
I kl. 5.75, II kl. 4.75 —  listewki do podłóg za m. b. 0.15 zl. 
KRAKÓ W  —  (Rynek Drzewny 16/33).

Ceny orjentacyjne w obrotach detalicznych za 1 m3. w zło
tych loco skład:

deski świerkowe podłogowe hebl. 80— 85, deski jodłow e bu
dowlane wąskie 38— 40, szerokie 45— 48, kantówka jodłow a cio
sana 37— 40, świerk stolarski 80—90, sosna stolarska nieobrzy- 
nana 90—100, dębina stolarska 170— 220.
PO ZNAŃ :

Kom. Cennikowo-Drzewna Izby Przem. ustaliła następujące 
średnie ceny targowe loco stacja załadowcza:

dłużyce sosnowe —  18.50 zł.; deski obrzynane 3— 6 m. 53—  
58 zł., 2 —  6 m. 33 —  36 zł.; deski stolarskie 60 —  80 zł.; 
kantówka 43 —  46 zł.; belki 48 —  53 zł.; deski podłogowe 
kl. 1 _  83 zł., kl. XI —  68 zl.

lzolacj'e cieplne.
Fabryka Wierusz-Kowalski notuje płyty z kamienia korko

wego dla celów  budowlanych za 1 nr —  gr. 2 cm. —  5.50 zł.,

;i cm. —  6.50 zł., 4 cm. —  7.75 zł.. 5 cm. — 9.00 zł., 6 cm. ■ \
10.00 zł.

Izolacje od wilgoci.
patrz zesz. 10, 11/32 i 1/33.
Firma Felzytyn i Trocal notuje za 1 kg.: troeal gęsty (1 kg. 

na nr) —  3 zł., pólgęsty (0,40 kg. na m2) —  2.50 zł., rzadki 
(0,30 kg. na m2) —  1.50 zł.

Firma M. Zagajski notuje nast. ceny za środki odgrzybia
jące: Lalit —  15 zł. za 1 kg. loco W ieik i Chełm z opakowaniem, 
Trio lit —  do 100 kg. —  7.70 zł., powyżej 100 kg. —  6.70 zł. 
za 1 kg. loco Katowice — Ligota z opakowaniem.

Kamień.
Ceny marmuru krajowego (not. firmy „Marmur w K iel

cach") :
Płyty polerowane, lub szlifowane. 2,5 cm grubości za 1 m- 

od zł. 88,—  do 98,— ; płyty posadzkowe szlifowane, mniejszych 
rozmiarów, 2,5 cm grubości za 1 m2 od zł. 48,—  do zł. 70,— ; 
parapety polerowane, 2,5 cm grubości za 1 m b. od zł. 25,—  do 
zl. 40,— ; stopnie szlifowane z polerowanym podstopnieni, 2,5 cm 
grubości za 1 m b. od zł. 40,—  w zwyż.

Ceny franco wagon st. kol. Kielce.
Firma Czeżowski i Strug noluje następujące ceny orjenta

cyjne na granit z własnych kamieniołomów loco wagon st. 
Klesów na W ołyniu:

Szary granit „Zdzilów “  —  bloki surowe o kształtach zgru- 
ba obrobionych o wadze 1 m3 użytkowego ok. 4500 kg.

a) bloki o  objętości do Va m3 i najdłuższym wymiarze
1 m. —  360 zl. za 1 ms,

b) bloki o objętości do 1 m3 i najdłuższym wymiarze
2 m. —  390 zł. za 1 m3,

c) bloki o objętości do l 1/* nr' i najdłuższym wymiarze
3 m. —  500 zł. za 1 m3.

Cena bloków paserowanych przy wadze 1 m 3 użytkowego 
3500 kg. powiększa się o  15 zł. za każdy tn2 powierzchni.

Bloki z granitu czerwonego 20% droższe.
Płyty granitowe o grub. 15 —  25 cm. i wymiarach około 

150 X 100 cm. z jednej strony obrobione drobnym grosz: 
kiem —  200 zł. za 1 m2.

Płyty grobowcowe z pięciu stron polerowane —  10 cm. — 
270 zł. za 1 m2, 12 cm. —  280 zł. za 1 ni2, 15 cm. —  295 zł. 
za 1 m2.

Płyty o ukośnych górnych powierzchniach 15°/o drożej.

Malarskie materjały.
Fabryka pokostu A. Kociołk iew icz i S-ka notuje za pokost 

czysto lniany, klarowany z oleju polskiego za 1 kg. —  1.65 zł.
Firm a Karpiński i Lepport notuje następujące ceny orjen

tacyjne za 1 kg.
Lakier cmaljowy biały —  4,90 —  5,20 zł., lakier kopalowy 

wyborwy Nr. 1 —  4,20—4,50 zl., lakier podłogowy —  4,10 —
4,40 zł., farba olejna biała —  3,20^-3,40 zł., farba podłogowa 
2,70— 2,90 zł.

Nowe materjały.
Heraklith  (not. firm y M. iZagajski) —  1,5 cni —  2,85 zł.,

2,5 cm —  4,30 zł., 5.0 cm —  6,75 zł., 7,5 cm —  9,45 zł., za 1 m- 
loc skład w Warszawie.

K orlit (not. firm y S. llulski i ,1. Pieńkowski) —  5 cm - - 
7,20 zł., 2lh  cm —  4,30 zł.

Mastewal —  7 cm —  loco skład 9,55 zł., loco wagon —
9,25 zł., 5 cm —  loco skład 7,55 zł., loc wagon 7,25 zl.

M uroblok  (not. Powsz. Tow . Park.) gr. 7 cm —  5,60 zł. za 
1 m2 —  gr. 5 cm —  4,40 za 1 an2.

Piece i przybory piecowe.
patrz zesz. 1/33

Stolarszczyzna.
Towarzystwo Starachowickich Zakładów Górniczych noluje 

następujące ceny za 1 m2 franco ■wagon st. W ąchock:
1) normalne płyty sosnowe suclioklejone, grubości ca. 

35 m/m o wymiarach 2.06 X  0.86, 2.06 X  0.76, 2.06 X  0.66 —  
16 zł.; 2) normalne skrzydła drzwi płytowych, obustronnie oszli
fowane, wraz z dodaniem normalnego felcu (10 m/m), dla wy-
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i*'
mi arów drzwi • w świetle futryn 2.00 X 0.80, 2.00 X 0.70,
2.00 X 0.60 —  21.—  zł.; 3) wumiaru specjalne, na zamówienie 

l!' 10%  drożej.
! >

Wiążące materjały i zaprawy.
,»

Cena cementu została obniżona i wynosi za 100 kg. bez 
opakowania loco wagon cementownia: dla zakupów rządowych 
5.09, dla przemysłu na kredyt 5.86, za gotówko 5.77, dla hur
towników na kredyt 5.69, za gotówkę 5.52, łącznie zatem z trans
portem kolejowym  i opakowaniem kalkuluje się obecnie cena 
cementu dla przemysłu loco wagon stacja Warszawa: w workach 
papierowych 8.86 wzgl. 8.77, w  beczkach 9.66 wzgl. 9.57.

Ceny cementu ze składu w  Warszawie ustalają się na po
ziomie nast.: za ICO kg.: w workach papierowych 9.40 do 10.00, 
w beczkach 10.20 do 10.80 zł.

Cenieni glinowy „Alka-EiIektro“  (not. firm y M. Zagajski) —
24.00 zł. za 100 kg. loco skład w  Warszawie, 19.00 zł. za 100 kg. 
loco fabryka Łaziska.

Żelazo i metale.

Syndykat but żelaznych ustalił nast. ceny zasadnicze hur
towe na żelazo loco wagon stacja Chebzie:

żelazo sztabowe i formowe do Nr. 24 —  280 zł., formowe 
od Nr. 26 —  315 zł., bednarka gorąco walcowana —  342 zł., 
blachy 5 mm. i wyżej —  354 zł., blachy 5 do 3 mm. —  405 zł., 
poniżej 3 mm. —  432 zł., szyny powyżej 100 mm. wys.— 360 zł., 
poniżej 100 mm. —  324 zł. Do cen dolicza się dla odbiorców 
Ii-e j kat. —  2V2°/o, I I I  kat. —  4%, przyzamówieniu mniej niż 
100 ton pod jednym adresem dolicza się 2%>.

Ceny składowe w W arszawie wg. notowań firm y Elibor —  
żelazo sztabowe -— 40 gr., belki do Nr. 24 —  43 gr , od Nr. 26 —
47,5 gr., bednarka —  47,7 gr., blachy żelazne —  48,6 gr., blachy 
ly flow ane do 6.5 mm —  56,1 gr.; od 6.5 mm. —  48,6 gr.

Dom handlowy L. Romanus notuje następujące ceny loco 
skład:

awożdzie cena zasadnicza 0.34 zł. za 1 kg. plus dopłaty wg. 
cennika;

druty blankowe cena zasadnicza 0.40 zł. za 1 kg. plus do
płaty wg. cennika;

drutu ocynkowane twarde cena zasadnicza 0.48 zł. za 1 kg. 
plus dopłaty wg. cennika.

Biuro Sprzedaży Polskich W alcowni Cynku w Katowicach 
notuje następujące ceny blachy cynkowej:

I. Dla hurtowników przy kupnie na własny rachunek i do 
sprzedaży w drodze komisowej:

]>rzy kupniie 30 t. naraz . . zł. 850,00 za 1.000 kg 
przy kupnie mniej niż 30 t. zł. 870,00 .za 1.000 kg

II. Przy sprzedaży przez hurtowników i kupców uprzy
wilejowanych nie w  drodze komisowej —  odsprzedawcojn:

zł. 915,00 za 1.000 kg
III. Przy sprzedaży przez hurtowników i kupców uprzy

wilejowanych ze składu konsumentom:
zł. 960,00 za 1.000 kg 

, Parytet: st. kol. Chebzie.

GDYNIA.

Cenv orjentacyjne hurtowe mat. bud. w pierwszej połowie 
marca loco wagon stacia Gdynia lub Gdynia —  Port: 
cegła najlepszych gatunków za lfl'00 szt. 
wapno palone pomorskie za tonnę 
wapno palone checińskic za tonnę 
cement portlandzki za tonnę 
gips murarski lwowski za 100 kg. 
gips sztukatorski za 100 kg.

drzewo wg. not. firm y inż. B. Sokołowski: 
belki powyżej 18 X 20 
kantówka poniżej 18 X 20 
kantówka ciosana zależnie od oflisów  
deski i bale stolarskie 
deski i hale ciesielskie do 30 mm. 
deski i bale ciesielskie powyżej 30 nim. 
ldenka posadzkowa dębowa I kl. 
klenka posadzkowa dobowa II  kl. 
dykta w ark. 150 X 220 z jednej str. szlif, za nr

Cenv żelaza według notowań firm y „E libor11 oddział w  Gdy
ni loco budowa:

5 mm za toimę zł. 453.00
6 —  7 mm za 1 tonnę „  408.60 
8 —  9 mm za 1 tonnę „  354.30

10 —  Ul1/* mm za 1 tonnę „  363,25 
12—-13 mm „  „  342.20
14 —  16 mm „ „  336.60
16— '19 mm „ , 331,10

powyżej 20 mm „  „  320,00

— 58.60 zł.
— 35.00 zł.
—- 54.00 zł.
— 109.00 zł.
— 4.90 zł.
— 6.50 zł.

__ 50—52 zł.
— i 45 zł.
—«33— 37 zł.
— 00 zł.
— 39 zł.
— do 55 zł.
— 6.50 zł.
— 5.75 zł.
— 205 zł.

Belki żelazne dwuteowe N P  8 — 12
„ 14— 18
„  20 —  30
„ 32 —. 34
„  36 —  45

Belki żelazne korytkowe „  8 —  30

KRAKÓW.

Cegła za 1000 sztuk loco cegielnia 
cegła za 1000 sztuk loco budowa 
wapno palone za 100 kg. 1. w. Kraków 
wapno gaszone za 1 m3 loco budowa 
deski ciesielskie wąskie 1. w. Kraków 
żw ir za 1 m3 loco budowa 
pospółka za 1 m3 loco budowa 
piasek za 1 m3 loco budowa

333,30
331.10 
320,00 
326,65
331.10 
342,15

48 zl.
56 zł.

2.50— 2.70 zł. 
15.50— 18.00 zł. 
35.00—40.00 zł.

6.00— 7 00 zł. 
3 75— 4.60 zł.
3.50—4.20 zł.

żelazo okrągłe do żelbetu

POZNAŃ.

SYTUACJA NA RYNKU M ATERJAŁÓ W  BUDOW LANYCH.

Tendencja na rynku materjałów budowlanych dla poszcze
gólnych radzai materjałów budowlanych jest słaba i niejedno
lita. Prasa codzienna komunikowała stale o zachodzących zniż
kach cen związanych, jednakże hurtownicy nowych cenników 
nie otrzymują na czas. Powoduje to dorywczy brak np. cemen
tu ponieważ hurtownik wstrzymuje się od kupna, czekając z za
mówieniem do ukazania się nowego cennika. Cenv uległy nie
znacznym zniżkom konjunkturalnym, oprócz żelaza i cementu, 
które to materjały otrzymać można 12 względnie 18°/o taniej. 
Zapasy naogół dostosowane są do zbytu i tem samem niewiel
kie. Obroty zmalały do najniższej granicy i ograniczają się do 
małych tranzakcji, ściśle dostosowanych do rodzaju ruchu bu
dowlanego panującego w  Poznaniu. Kredytu naogól się nie 
udziela. Skonta kasowe dochodzą do dość poważnych wysoko
ści, co świadczy o małych obrotach i chęci pozbycia się ma
terjałów wobec niewyjaśnionej sytuacji na przyszły sezon bu
dowlany. Z częstych zapytywali wnioskować jednak można że 
istnieją zamiary do budowania na wiosnę bieżącego roku.

Cegłę zwykłą sprzedaje się nieco łaniej niż w poprzednich 
miesiącach. Lepsze gatunki cegły uległy również zniżce (tonów- 
ka z 70 na 65 do 56 zł. za 1000 szt. loco budowla, klinkier zdat
ny do licowania z 220 na 200 zł.). Dla innych rodzai cegieł ten
dencja jest utrzymana. Dużych obrotów podczas zimy nie do
konano. Zapasów niema, tak że z rozpoczęciem się sezonu bu
dowlanego mogą ceny zwyżkować.

Na rynku drzewnym panuje tendencja również słaba. 
Wszystkie rodzaje drzewa tartego uległy zniżkom o przeciętnie 
5p/o. W iększych obrotów nie dokonano w tej branży. Zapasy 
niewielkie. Współzawodnictwo przy zakupie okrąglaków spowo
dowało osiągnięcie przy licytacjach cen do 30°/o wyższych od 
zeszłorocznych. W  wyniku powyższego ceny za nowy materjał 
muszą się ukształtować na ca. 20%> wyższem poziomie od cen 
obecnych. W  odmiennym wypadku tartaki pracowałyby bez zy 
sku, co na dalszą metę jest niemożliwem.

Ceny mat. loco budowa: 
ccgla zwykła (szlufka) za 1000 szt. 46,00 zł.
cegła ostro wypalona (tonówka) za 1000 szt. 55,00— (55,00 zł. 
cegła —  klinkier (zdatny do licowania) za 1000 szt. 200,00 zł. 
cement portlandzki loco stacja Poznań w workach

papierowych za 100 kg. g j o  z\
loco budowa 10,60 zł.
Resztę materjałów: patrz zesz. Nr. 11/32.

WARSZAWA.

Ceny orjentacyjne przy zakupach hurtowych za gotówkę: 
cegła loco wagon stacja W arszawa —  48 —  51 zł. 
trocinówka —  65 —  70 zł.
dachówka karpiówka —  95 — ,100 zł.
Firma Jan Czekaliński notuje:
żwir wiślany loco wybrzeże W isły —  12.50 zł. za 1 m3,
żwir z Narwi i Bugu loco wagon W7arsz.-Gdańska __9.20 zł.

za 1 tonnę,
żwir z Narwi i Bugu loco wagon Warsz.-Główna —  9.50 zł. 

za 1 tonnę,
piasek wiślany loco wybrzeże W isły __  1.75 za 1 m3,
piasek wiślany loco wagon Warsz.-Gdańska —  2.50 zł. za 

1 tonnę,
piasek wiślany loco wagon Warsz.-Główna —  4.50 zł. za 

1 tonnę.
tłuczeń z granitu polnego loco wagon Warsz.-Główna —

13.00 zł. za 1 tonnę,
kamień do bruków polny loco wagon Warsz.-Główna —

12.50 zł. za 1 tonnę.
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Z ŻYCIA ZAWODOWEGO
IZBA TEC H N IC ZN A  W  GRECJI.

W  Grecji świat techniczny i  sfery gospodarcze odczu
wały potrzebę pewnej organizacji, współpracującej ściśle 
z polityką techniczną państwa przy rozw iązywaniu wszel
kich zagadnień technicznych. Organizacja taka ułatwiłaby 
rozw ój techniczny kraju, dając jednocześnie młodym inży
nierom greckim pomoc materjalną i moralną.

W  Grecji listnialo już od dawna kilka zrzeszeń technicz
nych, a m ianowicie: Greckie Towarzystwo Politechniczne,— 
Związek Inżynierów, wychowanków narodowej Politechniki 
w  Atenach, Związek W yższych Urzędników Technicznych 
■zatrudnionych w  przedsiębiorstwach prywatnych, L iga In 
żynierów, Stowarzyszenie greckich architektów dyplom a
tycznych —  wreszcie Związek ogólny, łączący wszystkie 
wspomniane wyżej zrzeszenia. Jednak wobec szybkiego roz
woju życia technicznego okazała się potrzeba utworzenia 
ogólnej organizacji, nie będącej już iprywalnem zrzeszeniem, 
lecz instytucją publiczno-prawną, jednoczącą przymusowo 
wszystkich inżynierów  z akademickim wykształceniem.

Instytucja tego rodzaju może przez swe środki pienięż
ne, a zwłaszcza posiadając charakter urzędowy działać bar
dzo wydatnie, służąc nietylko ohronie interesów 'zawodo
wych swych członków, lecz spełniając również rolę dorad
cy technicznego Państwa, zupełnie niezależnego od w pły
w ów  postronnych i od czynników politycznych. Również 
i Państwo odczuwało potrzebę takiej organizacji, polecając 
np. przed kilku laty ogólnemu Zw iązkow i inżynierów  zba
danie urnowy zawartej pom iędzy rządem greckim  i firm ą 
Ullen Co. w  spraw ie budowy wodociągów dla Aten i dla 
portu Pireus.

Dekret o powołaniu do życia Izby technicznej ukazał się 
jeszcze dnia 1 listopada 1923 r., zaś w  obecnej form ie Izba 
j ozpoczęla swe czynności w  roku ubiegłym.

a ) Cele i zak re s d z ia łan ia  Izby.

1) ogólne popieranie rozwoju  technicznego kraju;
2) popieranie i obrona interesów zawodowych swych 

członków;
3) prowadzenie studjów, udzielanie Oipinji i w ykonywa

nie wszelkich czynności technicznych dla urzędów, tak na 
ich żądanie jak i z własnej inicjatywy, we wszelkich spra
wach odnoszących się do projektów  budowlanych, ustaw, 
rozporządzeń, umów i wszelkich czynności mających na 
celu rozw ój techniki, rozw iązywanie doniosłych zagadnień 
technicznych w  kraju lub obrony interesów swych członków.

Izba wypow iada się w  sprawach zawierania umów 
z przedsiębiorcami wielkich robót i stojąc z jednej strony 
na stanowisku interesów państwa, z drugiej strony chroniąc 
interesy przedsiębiorców greckich, jako swych członków, 
stara się przytem, aby w  m iarę możności technicznych i f i 
nansowych w ielkie roboty, powierzane dotychczas zreguly 
firm om  zagranicznym, oddawano przedsiębiorcom greckim.

W  najbliższym czasie wyda Izba różne normy i przepi
sy budowlane, oraz analizę cen, opartą na podstawach nau
kowych, aby usunąć dotychczasową rozbieżność cen za ro 
boty wykonywane w  'jednakowych warunkach. Izba wydaje 
również orzeczenia w  sporach natury technicznej lub tech
niczno gospodarczej; dzięki obejmowaniu arbitrażu i w yko
nywania ekspertyz dla władz oddaje Izba w ielkie usługi za
rów no inżynierom  jak i społeczeństwu, orzekając szybko, 
dokładnie i sprawiedliw ie.

Izba bada sprawy zawodowe członków, jak np. prawo 
wykonywania zawodu inżyniera, bada zapotrzebowanie sil 
zawodowych, utworzyła Kasę emerytalną dla inżynierów, 
bardzo dobrze zaopatrzoną finansowo, wreszcie przyczynia 
się wydatnie do rozwoju  nauk technicznych w  Grecji. O rga

nizuje kongresy techniczne dla badania wielkich zagadnień 
komunikacyjnych, przemysłowych, rolniczych, architekto
nicznych, wodnych, urbanistyki, najkorzystniejszego w yzy 
skania źródeł energji i  t. p. Dąży do podniesienia poziomu 
naukowego swych członków, wydaje czasopismo odzwier- 
eiadlające techniczny i gospodarczy stan kraju.

W  Grecji czynniki decydujące doszły do przekonania, że 
inżynierow ie z wykształceniem akadennickiem tworzą grupę 
niezmiernie produkcyjną, odgrywającą w  całokształcie życia 
narodowego 'pierwszorzędną rolę, a zorganizowanie tej gru
py pozwala uregulować jej działalność naukową i zawodo
wą, z korzyścią dla całego społeczeństwa, podnosząc jej rolę 
kierowniczą w  rozwoju gospodarczej strony życia państwo
wego.

Uznając znaczenie lej organizacji zapewniono inżyn ie
row i stałe miejsce w  Senacie. Senatora tego wybiera wspól
nie Zarząd Izby i grem ium profesorów  Politechniki. Izba 
posiada również swych zastępców w  licznych komisjach 
i organizacjach publicznych i wysyła swych przedstawicieli 
na m iędzynarodowe kongresy techniczne ii gospodarcze.

b) Sk ład  i w ładze Izby.

Zarząd Izby stanowi R ep rezen tac ja , złożona z .propor
cjonalnej ilości przedstawicieli grup zawodowych, a więc:

1) Profesorów  Szkoły Politechnicznej;
2) Urzędników państwowych technicznych z akademic

ki em wykształceniem;
3) U rzędników gmin i organizacyj publicznych lub 

przedsiębiorstw prywatnych;
4) Inżynierów  wolnopraktykujących.
Reprezentacja jest ciałem zwierzchniczem, odpowiada-

jącem parlamentowi. Organem wykonawczym  jest Kom itet 
D yrekcyjny , złożony z Przewodniczącego, który jest rów no
cześnie Prezydentem  Izby, z dw óch zastęp có w  p rzew o d n i
czącego, G eneralnego S ek re tarz a , Sek re ta rz a , Sk arb n ik a  
i dw u R adców .

Izba dzieli się na W ydziały, do których należą członko
w ie zależnie od swej specjalności.

W ydzia ły  te są radami technicznemi Zarządu dla spraw 
danej grupy, a w  przyszłości celem silniejszego podkreślenia 
zawodowego charakteru izby i skuteczniejszej obrony człon
ków postanowiono utworzyć następujące grupy:

a) grupa przedsiębiorców publicznych ii prywatnych ro 
bót budowlanych i robót górniczych;

b) grupa dostawców, przem ysłowców i przedsiębiorców 
robót publicznych lub prywatnych w  zakresie maszynowym, 
elektrotechniki i ehemji;

c) wolne zawody;
d) grupa inżynierów-urzędników;
e) grupa regionalna dla Macedonji i T racji z siedzibą 

w Salonikach.
W ypada jeszcze zwrócić uwagę na arbitraż stosowany 

we wszystkich sprawach spornych natury technicznej, który 
okazał działanie sprawne i szybkie. Osiągnięto przez to w y 
niki bardzo skuteczne, unikając niedogodności przew lekłej 
dotychczasowej procedury.

Izba techniczna badała liczne umowy na wykonywanie 
wszelkich robót publicznych natury ogólnej (drogi, kanały, 
meljoracje, wodociągi bądź dla potrzeb zbiorowych (elektry
fikacja, przewozy zbiorowe i t. p., (zaw ierane w  ostatnich 
latach przez rząd grecki, wprowadzając do rządowych pro
jektów umów zmiany korzystne dla Państwa i akceptowane 
przez przedsiębiorców. Zajm owała się również zagadnienia
mi technicznemi i gospodarczemi o szczogólnem znaczeniu, 
jak wyzyskaniem sił wodnych, urbanistyką i t. p.

Izba techniczna zainicjowała rów nież badanie sprawy 
cementowni w Grecji i właściwości ziemi z okolicy Santorin
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udzieliła stacji doświadczalnej szkoły politechnicznej fundu
szów na ten cel w  kwocie pół miljona drachm, a wyniki 
badań zakomunikowała na kongresie m iędzynarodowym 
w  Zurychu w  sierpniu 1931 r.

Izba prowadzi również studja z dziedziny naukowej o r
ganizacji pracy i normalizacji i dla tych prac, oraz innych 
pokrewnych powołała w swcm łonie <ło życia szereg K o
misy j.

PRACE NAD ORGANIZACJĄ MUZEUM PRZEM YSŁU 
I TECHNIK I.

Prace nad organizacją lej tak potrzebnej dla kraju pla
cówki posuwają się żwawo naprzód. Dziesięć Komisyj fa 
chowych pod przewodnictwem  znanych specjalistów ze sfer 
profesroskich i przemysłowych pracuje nad ustaleniem ide
alnego planu zobrazowania w  ramach Muzeum całokształtu 
przemysłu i techniki z tem, że realizacja będzie postępować 
kolejnemi etapami, przyczem 1 faza organizacji Muzeum ma 
być zakończona bezwzględnie do dnia 1 października b. r.

Dyrekcja Muzeum czyni energiczne zabiegi w  celu w y
dobycia z różnych imstytucyj, fabryk, uczelni technicznych 
i t. d. jaknajw ięcej eksponatów charakterystycznych pod 
względem  dydaktycznym wagi. historycznym. N iezależnie od 
tej akcji są w  opracowaniu różne nowe modele oraz szereg

tablic poglądowych, których zadaniem będzie zilustrowanie 
kolejnych faz produkcji szeregu przedm iotów produkowa
nych przez przemysł. Równolegle z powyższem i program o- 
wemi pracami postępuje również akcja w  kierunku skoor
dynowania pracy innych Muzeów stołecznych o charakterze 
technicznym, w  tem założeniu, że z czasem wszystkie te pla
cówki winny się połączyć w  jedną całość.

W  imię tej zdrowej idei Zarząd Muzeum Przemysłu 
i Techniki zdołał już nawiązać jaknajściślejszą współprace 
z Muzeum Kolejowem, Muzeum Tram w ajów  i Autobusów, 
oraz Muzeum F iltrów  i Kanalizacji.

Dyrekcja Muzeum zwraca się z gorącym apelem do 
ogółu techników i sympatyków o nadsyłanie informacyj
o posiadanych prywatnych zbiorach, klóreby się mogły 
przyczynić do wzbogacenia centralnych zfoiorów.

W  drodze takiej współpracy i zaufania poszczególne 
kraje europejskie zyskały piękne świątynie techniczne, któ
rych zadaniem jesl pogłębianie kultury technicznej szero
kich sfer ludności.

Wszelkie zgłoszenia oraz korespondencję załatwia D y
rekcja Muzeum Przemysłu i Techniki, mieszcząca się w gma
chu przy ul. Krakowskie Przedmieście GO, parter, tel. 693-40.

Część działów Muzealnych będzie się mieścić w  gmachu 
3-piętrowym przy ul. Tamka, —  część w  gmachu przy ul. 
Krakowskie Przedmieście.

USTAWODAWSTWO I ORZECZNICTWO SADOWEo

Tezy Sądu Najw. w sprawie godz. nadl.

Sąd Najwyższy w  składzie siedmiu 
sędziów ogtosil szereg tez, uchwalając 
jednocześnie wpisanie tych tez do księgi 
zasad prawnych (S. N. z 4 listopada 
1932 r. Nr. I I I  Pr. 84/32 Izba I I I  1 Rw. 
746/32). N iżej podane tezy stały się wią- 
żącemi dla sądów niższych instancyj i 
zmiana ich może nastąpić tylko w drodze 
uchwały ogólnego zgromadzenia Sądu 
Najwyższego.

1. „Jeżeli pracownik przy wypłatach 
powtarzających się nie zgłaszaI pracodaw 
cy przepracowanych godzin nadliczbo
wych, wynagrodzenie pracownikowi za nie 
się nie należy, chyba że pracodaw ca o 
tej pracy skądinąd miał wiadomość. Ro
szczenie to pracownika nie zależy od pro
wadzenia przezeń wykazu godzin nadlicz
bowych“ .

W  uzasadnieniu Sąd Najwyższy stwier
dza, że jest sprzeczne z zasadami do
brych obyczajów i uczciwości postępo
wanie pracownika, który w tajemnicy 
przed pracodawcą notuje sobie godziny 
nadliczbowe i nieraz przez szereg lat 
pracy nie zgłasza się po zapłatę, a czyni 
to dopiero w drodze skargi po ustaniu 
stosunku służbowego. Sąd stwierdza, iż 
rzeczą pracownika było zaraz po prze
pracowaniu godzin nadliczbowych zgło
sić ich ilość do skontrolowania, czy pra
ca w godzinach nadliczbowych nie była 
wynikiem bezczynności lub powolności w 
pracy w godzinach normalnych i czy pra
ca poza godzinami normalnemi była ko
nieczna i uzasadniona.

2. „W ynagrodzenie to należy się p ra
cownikowi pod powyższem zastrzeżeniem  
także wówczas, jeżeli praca pracownika  
była umówiona w stałej wysokości za

pewne okresy czasu bez oznaczenia licz
by godzin“ .

Fakt ustalenia płacy w sumie ryczał
towej dła tygodnia, czy miesiąca nie w y
klucza prawa dochodzenia należności za 
pracę w „nadgodzinach1'. Czy przyjm o
wanie przez dłuższy okres czasu wyna
grodzenia tytko w umówionej kwocie bez 
zarzutu i bez zgłaszania przez pracowni
ka roszczeń o wynagrodzenie za godziny 
nadliczbowe może być uważane za mil
czące zrzeczenie się dodatkowych rosz
czeń, zależy od okoliczności każdego po
szczególnego wypadku. Ustawa nie uznaje 
zrzeczenia się przez pracownika wyna
grodzenia za już dokonaną pracę za nie
ważne.

3. „Z a pracę w godzinach nadliczbo
wych, niepodpadającą pod postanowienie 
urt. IG ustawy, pracownikowi należy się 
wynagrodzenie o tyle tylko, o ile praco
dawca wzbogacił się pracą pracow nika“ .

Oznacza to przedewszystkiem, że za
równo normalne, jak i dodatkowe staw
ki: 50-procentowa za pierwsze 2 godziny 
i lOO-procentowa za godziny następne 
i świąteczne stosować należy lylko wte
dy, jeżeli praca w godzinach nadliczbo
wych jesl legalnie wykonywana, za ze
zwoleniem lub uprzedzeniem władzy w 
wypadkach prawem wskazanych.

Umowa więc o pracę (wyraźna lub 
dorozumiana) w godzinach nadliczbo
wych niedozwolonych nie może w żad
nym razie stanowić tytułu prawnego do 
dochodzenia zapłaty za pracę. Skoro jed
nak pracownik, pracując w godzinach 
nadliczbowych, choćby bez zezwolenia 
władz, świadczył faktyczne ustugi na ko
rzyść pracodawcy i wartość tych usług w 
majątku pracodawcy pozostała, należy się 
pracownikowi, o ile pracodawca jego

pracą się wzbogacił, zwrot wartości lego 
wzbogacenia się.

W  tych wszystkich wypadkach będzie 
obarczał, w myśl powyższej zasady, trud
ny dowód, że jego praca zbogaciła i o ile 
zbogacila pracodawcę. 1 Sędzię lo silny ha
mulec w  procesach o wynagrodzenie za 
nadgodziny.

4. „Pracownikowi, zajm ującem u kie
rownicze stanowisko, nie należy się wy
nagrodzenie za godziny nadliczbowe'1.

Nielylko kierownik robót, ale i pra
cownik samodzielny, który nie zostaje do 
rozporządzenia jakiegoś przełożonego z 
mocy umowy przez oznaczoną ilość go
dzin dziennie, lecz sam według swego 
uznania wyznacza sobie czas pracy, po
trzebny do wykonania zleconych mu czyn 
ności, nie podlega powołanej wyżej usta
wie i do niego nie stosuje się postano
wienie art. 1 tej ustawy, ograniczające 
czas pracy. Tem samem pracownikowi 
takiemu wynagrodzenie za godziny nad
liczbowe nie może się należeć.

ODPOWIEDZIALNOŚĆ PRACODAWCY 
ZA WYPADEK PRZY PRACY.

Orzeczenie Sądu Najwyższego (Izba 
Trzecia Cywilna z dnia 16 marca 1932 t . 
Nr. III. Rw. 2080/31) ustaliło następującą 
tezę:

Odpowiedzialność pracodawcy przewi
dziana w § 46 ustawy z dn. 28 grudnia 
1887 r. (austr. D. U. P. Nr, 1 z 1888 r.) 
w brzmieniu ustalonem ustawą z dn. 7 
lipca 1921 r. (Dz. U. R. P. Nr. 65, poz. 
413), zachodzi lylko w tym wypadku, gdy 
szkoda spow odowana została działaniem  
rozmyślnem, przez co uważać należy dzia-
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lanie w złym zamiarze w rozumieniu prze
pisu § 1324 austr. ustawy cywilnej, a  więc 
ze św iadom ością i wolą sprowadzenia nie
szczęśliwego wypadku.

Z zestawienia § 45 cyt. ustawy z § 46 
tej samej ustawy stanowiącym odpo
wiedzialność przedsiębiorcy wobec ubez
pieczonego i pozostałych po nim upraw
nionych członków rodziny w razie roz
myślnego spowodowania nieszczęśliwego 
wypadku, jak również tego ostatniego 
przepisu z § 47-ym powołanej ustawy 
normującym odpowiedzialność osób trze
cich poza przedsiębiorcą w razie spowo
dowania nieszczęśliwego wypadku przez 
rozmyślne działanie lub grube niedbal
stwo, wynika, że ustawodawca pragnął 
ograniczyć odpowiedzialność z § 46 tej 
ustawy tylko do wypadku, gdy szkoda 
spowodowaną została działaniem rozm yśl
iłem (vorsśitzlich) przez co rozumieć na
leży działanie w złym zamiarze w rozu
mieniu przep. 8 1324 u. c., a więc ze

D W ORZE C VERSAILLES-CHANTIERS.

Wersal jest poważnym punkiem wę
złowym, w którym zbiega się szereg llnij 
kolejowych różnych Towarzystw. Istnie
jący dworzec już oddawna nie odpowia
da! wymaganiom chwili. Podajem y poni
żej interesujący opis budowy nowego 
dworca, który wznoszony był bez ,prze
rywania ruchu na starym dworcu.

Dworzec ten jest zbudowany na żela- 
zobetonowej platformie wzniesionej na
6,25 m nad torami. Dochodzi się do nie
go po dojeździe również żelazobelono- 
wyni. Hall dworca ma 30 X  18 m pow. 
i 11 m wysokości. Z dwu jego stron znaj
dują się dwupiętrowe sikrzydła (bagaże 
i biura). Na poziomie torów znajduje po
mieszczenie obsługa pocztowa i pomocni
cza; w podziemiu pomieszczono ogrze
wanie.

Z głównego hallu przechodzi się do 
poczekalni, dalszych sal, przejść dla pa
sażerów i do schodów na perony.

Samo założenie, że dworzec ma być 
podniesiony o 6 przeszło metrów oraz 
rodzaj gruntu wymagały, aby budynek 
był lekki na najmniejszej m ożliw ie ilości 
słupów.

Teren budowy jest piaszczysty i pod
murowany na głębokości 4 —  5 metrów. 
Dopuszczalne ciśnienie fundamentów na 
grunt nie mogło przekraczać 1 kg/cm".

Konstrukcje spoczywają na szerokich 
stopach. Podjazd przed dworcem wspar
ty jest na filarach stojących na oddziel
nych stopach kawdratowych 4 X 4  m. 
Sam budynek stoi na ławach, które two
rzą szachownicę o nieregularnych stro
nach.

Największe obciążenie wynikło pod 
posterunkiem sygnalizacyjnym. Zbudowa
no tam ławę szerokości 9 m, długości 23 
m, wzmocnioną belkami wysokości 1,50 
i szerokości 80 cm.

Podłogi były obliczane na obciążenie 
500 kg w  miejscach przeznaczonych dla 
pasażerów i 1000 kg —  dla bagaży.

świadomością i wolą sprowadzenia nie
szczęśliwego wypadku.

Gdyby bowiem ustawodawca chciał zły 
zamiar w wypadku odpowiedzialności we
dług § 46 powołanej ustawy postawić na 
równi z grubem niedbalstwem, byłby lo 
w przepisie tym zaznaczył, jak to uczynił 
w przepisach §§ 45 i 47 tej samej usta
wy, skoro zaś tego nie uczynił, to nie
wątpliwie m iał na oku ograniczenie lej 
odpowiedzialności tylko do działania roz
myślnego, I. j. ze złego zamiaru pocho
dzącego. ,

Ograniczenie tej odpowiedzialności do 
działania rozmyślnego w wypadku odpo
wiedzialności według g 46 tej ustawy, 
uzasadnione jest tem, że przedsiębiorca  
ponosi w znacznej mierze koszta ubezpie
czenia wszystkich zajętych u niego robot
ników, że więc słuszne jest, aby go nic 
pociągano po raz wtóry do odszkodowa
nia, które w powyższej formie ryczałtowo 
niejako raz już zapłacił. Odpowiada on

KRONIKA ZAGRANICZNA

Ściany zewnętrzne są murowane i tyn
kowane. Fasada główna wyłożona jest mo- 
zajką 7. kamienia twardego grubości
0.04 m. Dachy płaskie, częściowo cienkie 
paraboliczne, sklepienia ze szkło-belonu. 
Nowy dworzec znacznie większy od sta
rego, budowany był etapami i lo w ten 
sposób, iż wybudowanie części dworca 
pozwalało na przeniesienie do niej czyn
ności i zburzenie dalszej części starego 
budynku.

Pierwsza faza polegała na wybudowa
niu dojazdu, podjazdu na górze i dole, 
pocztowego peronu, dachu nad nim i bu
dynku pocztowego. Prace te trwały od 
1 ,X.1930 do 10.X II .1931.

W  drugiej fazie postawiono posteru
nek sygnalizacyjny, perony C i D i pierw
szą część przejścia dla podróżnych.

Rozpoczęto wówczas trzecią fazę —  
budynek pasażerski. W  lutym 1932 do 
prawego skrzydła budynku przeniesiono 
obsługę pasażerską.

Sam budynek wykończony był w 
czwartej fazie. W  lutym w ciągu tygodnia 
zburzono stary budynek dworca i wybu
dowano hall główny oraz peron A.

W reszcie piąta i ostatnia faza pole
gała na budowie przejść dla podróżnych, 
ostatniego peronu R i usunięciu prow izo
rycznych mostków. W  dniu 24 maja 1932 
roku dworzec ten został oddany do użyt
ku całkowicie.

Przygotowanie betonu dokonywane by
ło przez 3 betoniarki 300 litrowe; p ro
dukowały one 100 m 3 dziennie. N a sza
lowanie użyto 200 m3 różnego drzewa. 
Kopanie ziemi było dokonywane mecha
nicznie przy pomocy trzech kopaczek, w y
wóz ziemi przy pomocy taśmowych trans
porterów.

W yposażenie placu budowy było uzu
pełnione przez 500 m toru wąskotorowe
go, 20 wagonetek i 10 platform.

W  początkowym etapie robót, roboty 
przygotowawcze, jak odbiór materjalów,

tylko za winę rozmyślną, o której się po j
muje, że ubezpieczeniem nie jest po
kryta.

Za taką wykładnią przemawia także 
okoliczność, że powołana ustawa jest w y
jątkowa i rozszerzająco interpretowana 
być nie może.

Z tego stanowiska prawnego powód 
jako ubezpieczony, mógłby w myśl § 46 
powołanej ustawy tylko wówczas docho
dzić wynagrodzenia szkody, przeciw sa
memu pozwanemu, 1. j. przedsiębiorcy, 
gdyby tenże wypadek spowodował roz
myślnie, czego powód nie twierdził, bo 
nawet świadome narażanie robotników 
zajętych przy pewnych rodzajach pracy 
na niebezpieczeństwo, nie wyczerpuje po
jęcia „rozmyślności“  (§§ 1294 i 1324 u. 
c.), którego przyjęcie byłoby zresztą 
sprzeczne z wiążącem skazującem orze
czeniem sądu karnego (§ 268 p. c.), jak 
to już wyżej zaznaczono.

przygotowanie żelaza i t. d. ześrodkowane 
były tylko w jednem miejscu. Następnie 
w miarę rozwoju budowy należało przy
gotować drugi taki plac pomocniczy. Zo
stały one połączone roboczym mostkiem 
nad torami.

Po wybudowaniu dwu nowych pero
nów trzeba było dla umożliwienia ich 
eksploatacji postawić prowizoryczny po
most dla pasażerów długości 65 m.

Trudnym momentem była czwarta la- 
za robót, t. j. budowa głównego hall‘u 
dworca 1 pokrycia peronu A, które po
łożone były bezpośrednio w  styczności 
z czynnym starym budynkiem dworca.

Przedsiębiorstwo wykonujące budowę 
tego dużego dworca wywiązało się z ro
boty bez zarzutu, wykańczając ją w cią
gu 20 miesięcy, l. j. o 6 miesięcy skraca
jąc termin wykonania.

CZY PRAW O  LOUCHEURW BĘDZIE 
W E  FRANCJI PRZEDŁUŻONE?

Prawo Loucheur’a z dn. 13 lipca 1928 
roku przewidywało budowę 260.000 m ie
szkań w okresie 1928— 1933. Na począt
ku b. r. całość kredytów na ten cel w y
nosiła 10 m iljardów 895 m iljonów fran
ków, z czego 5,9 m iljarda franków otrzy
mały stowarzyszenia budowy tanich mie
szkań, a około 5 m iljardów instytucje 
kredytu hipotecznego. W  roku 1933 po
zostaje do wybudowania około 41 tysięcy 
mieszkań.

Prawo Loucheur’a wygasa z dn. 13-go 
lipca b. r. to też podniosły się we Fran
cji głosy poruszające kwestję przedłuże
nia lego prawa lub zastąpienia go, ze 
względu na bezrobocie, przez inne.

Minister zdrowia publicznego, w któ
rego resorcie ta sprawa się znajduje, 
zgłosił w tej sprawie oficjaln ie wyjaśnie
nie, iż prowadzone są już prace badające 
możliwości i sposoby przedłużenia trwa
nia ustawy, oraz je j dotychczasowe w y 
niki.
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INŻ. J. HANDZELEW ICZ

CZY W POLSCE NASTĘPUJE ZMIERZCH DACHÓWKI

Dachówka najbardziej trwały i wytrzymały mate
rjał budowlany do pokryć dachów, stosowany od wie
lu stuleci, nie stracił nic na swojej aktualności i pozo
staje nadal materjałem nowoczesnym.

Już w  starożytności, jak i w średniowieczu narody
0 wysokiej kulturze stosowały ten materjał pokrycio
wy i obecnie cały świat kulturalny stosuje dachówkę 
jako materjał, nie nastąpiony dotąd przez żaden inny 
materjał pokryciowy.

Wyższość dachówki nad innenii materjatami wy
raża się przedewszystkiem w niezmiszczalności tego 
materjału. Trwałość innych materjałów pokryciowych, 
jak gonty, papy, blachy i innych materjałów ograni
cza się do lat kilkunastu, zaś dachówka, dobrze poło
żona, przeleży lat kilkadziesiąt bez gruntowniejszych 
remontów, życie zaś dachówki śmiało liczyć można na 
setki lat, to jest tak długo, jak życie samego budynku.

Drugim przymiotem dachówki jest jej łatwa prze
nośność, gdyż zdjęta z jednego dachu bez poważnego 
uszczerbku może być przeniesiona na dach inny, mo
że być łatwo uzupełniona, czego nie można powie
dzieć o żadnym innym materjale.

Dalszymi jej przymiotami są: ogtniótrwałość, gdyż 
jako produkt wypalony przy bardzo wysokiej tempe
raturze jest bezwzględnie ogniotrwałą, izolacyjną i este
tyczną.

Dachówka w lecie nie nagrzewa się tak jak inne 
materjały, w zimie zaś nie przemarza. To też poddasza
1 strychy pod dachówką nie posiadają tak wielkiej 
zmienności temperatur, jak pod innenii materjałami, 
prócz tego dach pod dachówką oddycha, wydzielając 
opary i zużyte powietrze wydostające się z domu, 
dzięki czemu przyczynia się znakomicie do konserwa
cji konstrukcji domu i jego poddasza. Części drzewne 
domu tylko przy przewiewności mogą przetrwać dłu
gie lata.

Mówiąc o walorach estetycznych dachówki najła
twiej i najprościej powołać się na te liczne miasta, 
miasteczka i wioski Italji, Francji, Niemiec, Anglji

i innych krajów z ich dachami przeważnie, a może 
nawet wyłącznie, kryłemi dachówką o wiecznie ży
wych, wiecznie grających barwach. Nie trzeba więc 
przekonywać, że dachówka jest bezsprzecznie najpięk
niejszym materjałem pokryciowym i najpopularniej
szym u wszystkich narodów kulturalnych i to w szerz 
i wzdłuż tak na południu, jak i na północy'.

Pocóż sięgać daleko, do innych krajów, kiedy u nas 
w Polsce jakże różnią się miasta, miasteczka i wioski 
naszej dzielnicy zachodniej w Poznańskim i Pomorzu 
czy- Śląsku od miast Kongresówki, Kresów Wschod
nich a nawet Małopolski.

Trzeba przyznać, że dzielnica zachodnia krypta jest 
prawie wyłącznie dachówką, Kongresówka zaś i Kre
sy, częściowo Małopolska, posiada pokrycia różnorod
ne, począwszy od słomy, gont, papy, blachy, eternitu

Ktoś powie, że nie sama dachówka wpływa na w y
gląd miasta. Słusznie, lecz dachy w budownictwie pro
wincji stanowią może najważniejszy' element i orne 
w ogólnym pejzażu największe wyciskają piętno.

Cóż jednak na to poradzić, kiedy u nas stale się 
dyskutuje nad tem czem kryć dachy. Stale przybywa
ją nowe namiastki pokryciowe z ich rozreklamowane- 
mi wartościami, z których każda na swój sposób roz
wiązuje zagadnienia krycia dachów. A w tym samym 
czasie w krajach o ustalonej fizjonomji i ustalonych 
upodobaniach nie głowią się nad leni zagadnieniem, 
leoz trzymają się z uporem tego, co okazało się naj
lepsze. Na zachodzie nawet nowe prądy w architek
turze godzą wypróbowane systemy krycia dachówką 
z nowenii wymogami architektonieznemi i technicz- 
nemi, nie niszcząc tego, co dobre i pożyteczne. 
A u nas? Wielkie ubezpieczalinie, kooperaty, instytu
cje państwowe, to jest te wszystkie organizacje, które 
jedynie mogły w ostatnich lalach budować, odwróci
ły się od dachówki, przechodząc do form budownic
twa nie uznających dachów, a więc i dachówki, ze 
szkodą dla przemysłu ceramicznego, ale czy z pożyt
kiem dla budownictwa?

KLINKIERNIE W POLSCE

Produkcja klinkieru wyrkazuje na całym świecie 
coraz większy rozwój. Klinkiery dzielą się zasadniczo 
na następujące gatunki: 1) klinkier drogowy, 2) klin
kier posadzkowy', 3) klinkier kwasoodporny' oraz 4)

klinkier okładzinowy (licowy). Najważniejszym pro
duktem jest klinkier drogowy' i tej sprawie poświęci
my nieco więcej uwagi.

Wobec powiększającego się z roku na rok ruchu
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szosowego i konieczności należytego i trwałego zabez
pieczenia nawierzchni drogowaj przed szybkim ni
szczeniem się, na pierwszym miejscu staje sprawa uzy • 
skania taniego materjału, któryby w całej pełini spro
stał temu zadaniu. Wykazało się bowiem, że zwykłe 
szosy, t. zn. drogi bite, chociażby wykonane najsta
ranniej i z najlepszego tłucznia, bardzo szybko, bo 
w ciągu 3- 4 łat, ulegają gruntownemu zniszczeniu na 
średnio ożywionych odcinkach drogowych. Natomiast 
wszelkie szosy, specjalnie dojazdowe do większych 
miast i osiedli, szczególniej na traktach głównych
0 ożywionym ruchu samochodów ciężarowych i auto
busów, już po 1 2 łatach są nie do użytku. Nawet 
gruntowne smołowanie szos nic pomaga tu.

Obraz wyżej podany obserwujemy w Polsce przy 
ilości samochodów około 40.000 sztuk. Przy stopnio
wym wzroście motoryzacji w Polsce, czego oczekiwać 
jednak należy z biegiem lat, sprawa konserwacji szos 
stanie się zagadnieniem wprost katastrofalnym dla nas. 
Trzeba bowiem pamiętać, że stan szos i motoryzacji 
jest miernikiem kultury danego kraju i posiada pier
wszorzędne znaczenie dla obrony kraju. Należy więc 
zawczasu zastanowić się nad tem, w jaki sposób na
leży budować i konserwować szosy w Polsce?

Sprawa przedstawia się b. prosto tam, gdzie mamy 
dostateczną ilość kamienia naturalnego dla brukowa
nia szos lub też betonowania (jak to widzimy obecnie 
w Ameryce Północnej). Jednak kamienia tego w Polsce 
mamy bardzo mało i równiny nasze Kujawsko Mazo
wieckie, Wielkopolskie i Pomorskie, za wyjątkiem Ka
szub, pozbawione są prawie zupełnie kamienia natu
ralnego. Stwarza to sytuację rozpaczliwą, gdyż do tych 
obszernych połaci kraju kamień sprowadzać należy 
z dalekich kresów, co połączone jest z dużym kosztem.
1 otóż tu wypływa sprawa klinkieru drogowego —  
brukowego.

Co to jest klinkier? Prawdopodobnie niewiele osób 
nawet z pośród ceramików, na to dokładnie odpowie
dzieć będzie mogło. Klinkier jest to cegła o twardej 
i jednolitej strukturze materjału, ostro palona i znaj
dująca się w stanie początkowego szkliwienia. Cegła 
wypala się przy tu od 900 —  1000° C, klinkier przy 
1200— 1300° C przyczem pomiędzy t° szkliwienia a to
pliwości powinien być możliwie większy rostęp (min. 
80° C). Zwykła cegła wytrzymuje na ciśnienie od 100— 
200 kg/cm2, klinkier od 1200—2000 kg/cm2 (średnio 
1500 kg/cm2). Cechy dobrego klinkieru są: zupełnie 
równomierne krawędzi, proste płaszczyzny, bez naj
mniejszych pęknięć i rys. Chłonność wody —  max. 
3,5%. Dźwięk —  ciężko głuchy, lecz wybitnie meta
lowy.

Klinkier można wyrabiać sposobem „mokrym“ , 
t. j. prasuje się w stanie mokrym i suszy się, jak zw y
kła cegła. Sposób ten jednak rzadko daje zupełnie do
bry klinkier. Nowoczesny sposób jest t. z. wyrób „su
chy": prasowaną surówkę wysusza się, miele się na 
drobny proszek i prasuje się po raz drugi na kostkę 
ceglaną przy wysokim ciśnieniu (około 300 atmi.) na 
sucho. Wypalanie odbywa się w piecach kręgowycli- 
perjodycznych, komorowych lub tunelowych, przy 
znacznym zastosowaniu oxydacji (zmniejszeniu do
pływu powietrza). Dobry klinkier nie znosi ani szyb
kiego zagrzania surowca, ani szybkiego stygnięcia,

bowiem przy tych 2-cli procesach wypalania łatwo pę
ka i daje rysy, które dyskwalifikują jego gatunek wo
lut małej odporności na mróz.

A głównym warunkiem otrzymania klinkieru jest. 
naturalnie, odpowiedni surowiec —  glina, która po
siadać musi, prócz wysokiej temperatury topliwości, 
i odpowiednie składniki chemiczne. Poza tem musi 
być czystą od organicznych domieszek. Domieszki wa
pna nie są szkodliwe, bo przy wysokiej t° spalają się, 
cementując nawet podczas tego procesu strukturę we
wnętrzną klinkieru. Rozchodzi się więc o ten cenny 
surowiec —  glinę klinkierową, którą, według dotąd 
posiadanych przez nas wiadomości geologicznych, po
siadamy w Polsce w niewielu miejscowościach.

Klinkierni mamy w Polsce następujące:

1) Budy pod Zamościem.
2) Państwowa ktinkiemia w Izbicy w Lubelskim.
3) Klinkiernię Sejmikową „Gródków14 w Będzinie.
4) „Ołtarzew“ p. W . Grabskiego.
5) Klinkiernię p. Griinberga na G. Śląsku.
(5 Przysiekę koło Mo simy p. Czubka, w Wielkopol- 

sce i
7) Rudak S. A. koło Torunia. (Spis niepełny).

Jak widzimy z tego zestawienia, klimkiernie polskie 
terenowo rozmieszczone są korzystnie i każdy zakład 
doskonale obsługiwać może swój dosyć obszerny re
jon, leżący radjalinie koło każdego zakładu. Wszystko 
zdaje się być w porządku; poco więc poruszamy tą 
sprawę? Otóż dlatego, że w społeczeństwie naszem do
tąd niema prawie żadnego zrozumienia dla klinkieru 
drogowego, specjalnie wśród działaczy samorządowych 
i rządowych, których opiece powierzone są sprawy 
drogowe w  Polsce.

Szereg Stanów środkowych U. S. A., osobliwie 
Stan Ohio, cała HoJandja, Oldenburg, Hanower, An- 
glja i t. d. posiadają doskonałe szosy i bruki miejskie 
z klinkieru, który wytrzymał próbę długich dziesię
cioleci. Jest to najlepszym dowodem, jak cennym ma- 
terjałem dla dróg jest klinkier, który zagranicą znaj
duje coraz szersze zastosowanie.

Należałoby i u nas udzielić tej sprawie większą 
uwagę. Klinkier jest poza tem małerjałem nader ta
nim. Oto kilka cyfr (Wiadomości Drogowe M. R. P. 
Nr. 64/32. Artykuł inż. P. Suszyckiego).

Koszt ułożenia bruku na wyrównanym starym po
dłożu szosowym:

1) z kostki rzędowej granitowej (z dowozem rna- 
terjahi brukowego na 10 km) zł. 47,50 za 1 m 2;

2) z klinkieru (z dowozem na 10 km) zł. 11,62 
za Im -.

Widzimy więc, że bruk z klinkieru jest tańszy od 
bruku granitowego

4Va RAZY.

Tu należy jednak wziąć jeszcze pod uwagę, że klin
kier dowozić należy na niewielkie dystansy, natomiast 
kostkę granitową na setki kilometrów, albo z krajów 
Skandynawskich, co niezwykle podraża podane wyżej 
koszty bruku granitowego.

Zdaje się, że sprawą klinkieru zainteresowało się 
w należyty sposób Min. Komunikacji, osobliwie p. min.
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Gallol. Należy i z naszej strony poprowadzić odpo- omylimy się, jeżeli rokować będziemy klinkierowi dro-
wiednią propagandę uświadamiającą, bo leży to w in- gowemu świetną przyszłość w Polsce, 
teresie i naszym i całego kraju oraz czynić poszuki- Poniżej podajemy opis nowootwartej klinkierni
wania za gliną nadającą się do wyrobu klinkieru. Nie ..Grodków" koło Będzina.

KLINKIERNIA

W  styczniu otwarta została nowa klinkiernia 
„Gródków", stanowiąca własność Będzińskiego Powia 
towego Związku Komunalnego. Zakład wybudowany 
został według planów p. p. inż. J. Marynowskięgo 
i prof. J. Galera z zastosowaniem najnowszych izdo- 
byczy techniki. Maszyny dostarczyła Huita Zgoda, na
leżąca do Zjednoczonych Hut Królewskiej i Laury, 
wykonane wg. licencji Trierer Eisengiesserei u. Ma- 
schinenfabrik w Trier.

Podajemy' tu bliższe dane o surowcu i sposobach 
produkcji klin kieru.

Pokłady gliny, sięgające do głęb. 25 m., leżą na te
renie 30 ha i wystarczają dila 50 letniej produkcji. 
Glina należy do ł. zw. glin łupkowych, przedstawiają
cych doskonały materjal na wyrób klinkieru. Tempe
ratura szkliwienia 1160° C, topliwości 1300° C. W y
trzymałość średnia klinkieru około 1800 kg/cm”. Na- 
siąkliwość do 3,2°/o. Porowatość do 5,6°/o.

Klinkiernia „ Gródków“ w Będzinie. Widok ogólny.

Przebieg fabrykacji jest następujący (t. zw. „su
chy") :

Glina wydobyta z dołu zostaje zamagazymowana 
w krytym magazynie, celem utrzymania jednostajnego 
nawilżenia wzgi. jako rezerwa na dni słotne i okres 
zimowy. Z magazynu daje się ją do skrzynkowego za
silacza, skąd w potrzebnych proporcjach wyrzucana 
jest na pochyły podnośnik, podający ją na gryzak 
walcowy celem rozdrobnienia. Napęd wszelkich ma
szyn jest wyłącznie elektryczny.

Z gryzaka glina dostaje się do r o t a c y j n e j  suszarni 
bębnowej, którą opuszcza z zawartością 5— G°/o w il
goci, a następnie przechodzi kolejno przez 2 kołotoki, 
zaopatrzone w sita 2 i 3 m/m średnicy oczek, tak, że 
wydostaje się w ciągu 25 minut, po wrzuceniu do za
silacza surowej gliny, —  gotową do produkcji mączką
o potrzebnem nawilżeniu i granulacji.

Wyżej opisany zespół maszyn przeróbczych posia
da wydajność, zezwalającą na przygotowanie przez 8

„GRÓDKÓW"

godzin takiej ilości materjału, jaką prasy potrzebują 
na 16 godzin, czyli zespół przeróbczy, pracując na jed
ną zmianę, umożliwia produkcję pras na 2 zmiany.

Gromadzenie mączki odbywa się w 3-ch silosach
o pojemności po 30 mitr3 każdy. Pod każdymi silosem 
znajduje się prasa hydrauliczna do formowania su
rówki.

Piec. W ejście do komór w klinkierni „Gródków".

Mączka gliniana stłaczana jest w 3 prasach o wy
dajności 750 sztuk na godz. każda pod ciśnieniem 300 
atm., a wyformowama surówka bezpośrednio od pras 
jest dowożona i ustawiana w piecu, bez dodatkowego 
suszenia.

M onia: suszarni bębnowej w klinkierni „ Gródków“ w Będzinie.

Piec kręgowo-komorowy z płomieniem górnym 
(uberschlagender Flamme) posiada 26 komór o po
jemności po ca 20 tysięcy sztuk klinkieru drogowego 
każda. Jest 011 wzorowany na piecach stosowanych 
przez klinkiennie holenderskie. Wypalanie odbywa się 
węglem drobnym (grysikiem), a zużycie opalu wyno
si około 350 kg grysiku na 1000 szt. przy zastosowa
niu mechanicznych zasypników. Ciąg wentylatorowy 
umożliwia dokładną obsługę pieca, który zresztą jest
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zaopatrzony należycie w aparaty do kontroli wypala
nia, jak: pyrometry, termometry, ciągomierze etc.

Klinkiernia posiada niezbędne przyrządy laborato
ryjne do badań surowców oraz kontroli jakości towa
ru, a w każdym etapie fabrykacji stale są przeprowa
dzane badania kontrolne, wykazujące natychmiast 
ewent. odchylenia w składzie mieszanki, nawilżeniu 
i t. p.

Chcemy tu specjalnie zwrócić uwagę na mało do
tąd spotykany sposób suszenia surówki w rotacyjnej 
suszarni bębnowej, którą podajemy na fotografji. 

Wyrabiane są następujące formaty klinkieru:

klinkier drogowy form. 220 X 100 X 80 m/m 
klinkier budowlany ,, 270 X 130 X 60 m/m 
płyty chodnikowe ,, 220 X  100 X  40 m/m

Roczna produkcja obliczana jest na 6 miljonów 
klinkieru drogowego do sprzedaży, co licząc 45 
sztuk/m2 drogi da około 133.000m2 bruku, a przy sze

rokości drogi 6m —  otrzymamy rocznie 22,2 kim dro
gi brukowanej.

Obecna cena klinkieru wynosi zł. 200/1000 sztuk, 
wobec czego 1 kim klinkieru kosztuje zł. 8/m2 przy 
układaniu na płask i zł. 10.—  przy układaniu na kant. 
Należy jednak przypuszczać, że cenę klinkieru da się 
nieco obniżyć wobec taniego kosztu energji i węgla, 
który jest na miejscu. Wobec tego i koszty bruku od
powiednio obniżą się.

Koszt wybudowania klimkiemi wynosi zł. 2.500.000. 
Zakład znajduje się pod kierownictwem inż. Mieczy
sława Laubitza.

Witamy nowopowstałą placówkę polską, wykona
ną wyłącznie z polskiego materjału, w polskich w y
twórniach i przez polskich fachowców, i życzymy jej 
wszelkiego powodzenia. Może przyczyni się ona do 
szerszego zainteresowania się tym, tak ważnym dla 
Polski, działem produkcji ceramicznej, znajdującym 
się dotąd w stanie poważnego zaniedbania ,i niedoce
niania przez szerszy nasz ogół.

Z LITERATURY FACHOWEJ
Ing. F e lix  N iebling. Der Klinker 1'iir technische Ver- 

wendungszwecke, ihrc Ilerstellung und Verwendung. W yd. 
W . Knapp, Halle a/S. 1930. Str. 40. Kink. 2.

W ym ieniony podręcznik wyrobu klinkierów  i zastoso
wanie takowych w  zw ięzły  i dostępny sposób omawia wszel
kie zagadnienia, związane z produkcją i zużytkowaniem 
klinkierów. Dla władających językiem  niemieckim możemy 
tą doskonalą książkę rekomendować. Na końcu książki po
dane są dalsze źródła z literatury o klinkierze.

D r. Ing. F . S in ger. Der Tunnelofen. W yd. Cliemisches 
Laboratorium fur Tonidustrie Pirof. Dr. H. Seger & E. Cra- 
mer, Berlin N W  21. 1933. Str. 78. Rmk. 5,80.

Nowowydana książka omawia sprawę pieców tunelo
wych, w  ostatnim czasie szeroko propagowanych i rekla
mowanych w niemieckiej literaturze ceramicznej. Przed
20— 25 laty piece te były i u nas w  b. Kongresówce modny

mi. Jednak, czy to wskutek niefachowej eksploatacji, lub 
też wad konstrukcyjnych, nie znalazły wielu naśladowców. 
Obecnie nie moglibyśmy wskazać na jakiś czynny piec tu
nelowy w  Polsce.

W yżej podana książka w  sposób przejrzysty przedsta
w ia wartość, specjalnie wielką ekonomiczność przy maso
wych wyrobach klinkieru, tych pieców, nie podaje jednak 
bliższych konstrukcyjnych danych i planów. W ychwalane 
zalety potrzebują jednak naszem zdaniem, praktycznego 
udowodnienia. Jest chrakterystycznem, że kiedy latem je 
den z naszych kolegów chciał obejrzeć kilka większych 
czynnych pieców tunelowych, nie mógł przez długi czas 
otrzymać zezwolenia na to. —  Wybudowanie pieca tunelo
wego dla produkcji 3*/2— 1 milj. klinkieru kosztuje obecnie 
około zł. 500.000. Czy' wydatek taki można byłoby obecnie 
wogóle zamortyzować? W  każdym razie warto się zaznajo
mić z ta książką. A. D.

KRONIKA ZAGRANICZNA
W  dniach 2— ł lutego r. b. odbył się 3-dniowy zjazd ce

ram ików w Berlinie (3 Ziegler Tage), zorganizowany przez 
Tonindustrie Laboratorium Pr&f. Segera i Cramera. Zjazd
1). licznie obesłany był przez uczestników z Austrji, Czecho
słowacji, Danji, Szwecji, Francji, W ęgier, Polski, Italji 
i Belgji, prócz uczestników niemieckich.

Nader obfity program  zawierał m. in. następujące re fe
raty: O maszynach ceramicznych, wydajność poszczegól
nych systemów pieców wypałowych, o warunkach w pływ a
jących na kształtowanie się cen cegły, cegła drążona i peł
na, klinkier drogowy, zagadnienia nowoczesne dachówki,

budowa małych domków i t. d. Jak w idzim y program cie
kawy nie tylko dla ceramików.

Pozalem  uczestnicy zw iedzili szereg zakładów przem y
słowych w  okolicach Berlina oraz byli na pokazach badania 
m aterjalów w  slawnem laboralorjum prof. Segera i Cra
mera. —  W  następnych numerach podamy kilka najciekaw
szych referatów.

Uczestnicy z Polski, ze względów  paszportowych, nie
stety tylko w niewielkiej liczbie mogli wziąć udział w  tych 
pouczających i niezwykle aktualnych naradach i referatach.
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