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IV polskiej literaturze Gdynia zajmowala i zajmuje poczesne miejsce. Zaréwno mys$l ekonomiczna
inicjatywa i wola

(L.)
i polityczna jak i wyobraznia artysty siega ku temu os$rodkowi zycia polskiego, gdzie
narodu wykazuje swa pelng zywotnosé. 'Tylko fachowa literatura budowlana wykazywala w tym Kkierunku
zbyt male zainteresowanie, a przeciez stworzenie na terenie skromnej przystani rybackiej portu o zasiegu
Swiatowym i obrotach, idacych w zawody z najstarszymi i najwiekszymi portami Baltyku, powstanie nowo-
czesnego miasta portowego na miejscu matej wioski rybackiej, postawily polskiemu budowniczemu__zaréwno
konstruktorowijak i wykonawcy — do rozwigzania zadania techniczno-budowlane o charakterze specjalnym,
a pod wzgledem szybkos$ci realizacji, bijacym rekordy w stosunku europejskich.

To skoncentrowanie mysli i doswiadczenn budowlanych na terenie Cdyni skionito nas do poswiecenia
specjalnego numeru dla oméwienia w szeregu artykutéw aktualnych spraw budowlanych Gdyni. Nie mamy
ambicji wyczerpania tematu i stworzenia kompletnej monografji tego przedmiotu. Budownictwo Gdyni w dal-

szym ciggu pozostanie niewyczerpanym tematem. Nam chodzi o zebranie choé¢by czesci materjatéw Zrédio-

wych, ktére stanowi¢ beda materjat dokumentacyjny i informacyjny z terenu, ktéry jak nigdzie

indziej

w Polsce stwarza szerokie mozliwosci zdobycia interesujgacych doswiadczen z zakresu techniki i wykonawstwa.
Wydanie zeszytu Gdynskiego Przegladu Budowlanego zbiega s'e w czasie ze zjazdem miedzynarodo-

wym budownictwa i rob6t publicznych w Rzymie w dniach 19-23 kwietnia 1932 r.
zjazdem, w ktéorym polski przemyst budowlany zgodnie z wieloletnia tradycja wezmie czynny udziat
szyt Gdynski zostat uzupetniony artykutem ogélnym o Gdyni.

— Il zwiazku z tym
ze-

Artykut ten, ttumaczony na jez 1k wioski

francuski i angielski, pozwoli zapozna¢ cztonkéw kongresu migedzynarodowego z dorobkiem polskie/ techniki
budowlanej przy realizacji tej celowej i gospodarczo uzasadnionej inwestycji.

Oddajgc zeszyt Gdynski naszym Czytelnikom, dziekujemy wszystkim czynnikom urzedowym, spotecz-
nym i organizacjom zawodowym za poparcie, autorom za trud opracowania artykutéw, skladajacych sie na

tres$¢ zeszytu.

dobycie przez Polske réwnoczes$nie
niepodlegtoscia dostepu do morza

y o aktem sprawiedliwos$ci dziejowej,
1()(ono bowiem Polsce terenmy za-
imeszkale przez wiekszos$¢ ludnosci pol-
m’'leJ, posiadane i pozostajgce w Scistej
gcznosei z panstwem Polskiem przez
y czas jego niepodlegtosci. Wynikato

0 iowniez ze zrozumienia potrzeb go
spodarczych 32-miljonowego panstwa,
(la ktérego dostep do morza jest ko-
niecznoscia, pozwalajagca mu na utrzy-

manie i rozwdéj normalnej wymiany
towarow z catym Swiatem.
Rozwéj handlu morskiego przez

porty polskie w catej rozciggtosci po-
twierdzit stusznos$¢ tezy o koniecznosci
dostepu do morza. Stale bowiem wzra-
sta udziat handlu morskiego w obro-
cie miedzynarodowym Polski.

Odsetek handlu morskiego w sto-
sunku do catosci eksportu i importu
Polski wynosit bowiem:

1922 — 7400
1925 — 16.3000
1926 — 27.1°/0
1927 — 35.0%
1929 — 41.5%,
1930 — 51.3%
1931 — 01.1%
1932 — 67.8%.

Ten staly wzrost handlu morskiego
Polski wytworzyt konieczno$é rozwoju
urzgdzen portowych polskich.

Polska rozporzgadzata bowiem Gdan-
skiem jako jedynym portem w swych
granicach celnych. Port tern, ktoérego
obrét przed wojng siggat okoto 2,3 mi-
ljonéw ton, bardzo szybko poczynajac
od roku 1922 zwiekszyt swe obroty
osigghgwszy juz w roku 1927 prawie
czterokrlng cyfre obrotu w stosunku
do okresu przedwojennego.

Potrzeba zwiekszenia urzadzen por-
towych wobec stale rosngcych obrotéw
w handlu morskim, dostosowania ich
do zmienionego charakteru zaréwno
eksportu jak i importu, w ktérym zja-
wity sie nowe artykulty masowe jak
wegiel i ruda zelazna, stworzyty na-
turalne warunki, w ktérych budowa
drugiego polskiego portu nad Batty-
kiem stata sie koniecznoscig. Tak po-
wstata idea portu w Gdyni. Przed roz-
poczeciem budowy portu doktadnie
zbadano cate wybrzeze polskie i wy-
brano Gdynie ze wzgledu na jej wyso-
ce korzystne warunki naturalne tak
pod wzgledem samej budowy jak i po-
tozenia przysztego portu. Port w
Gdyni jest doskonale ostoniety od fali
otwartego morza po6twyspem Helskim.

Dojscie do portu jest nader tatwe,
a reda przed portem posiada giebokos¢
9 — 14 metréw, grunt piaszczysty i do-
skonale kotwiczny. W poréwnaniu
z szeregiem innych portéw baltyckich,
Gdynia ma tez te przewage, ie nawet
w czasie ostrej zimy moze by¢é utrzy-
mana otwaitg dla zeglugi. Wreszcie
wielkim walorem Gdyni jako portu jest
ze teren niezabudowany, pozwolit

to,
naracjonatne zaprojektowanie wszel-
kich inwestycji, a wigec samych urza-

dzen portowych jak i potaczen kolejo-
wych z zapleczem.

Tak powstata inwestycja, ktorej ce-
lowo$¢ i potrzebe udowodnit stale ro-
snacy obrét obu portéw. Pamietaé bo-
wiem nalezy, ze mimo kolosalnego roz-
woju Gdyni, Gdansk réwniez sie rozwi-
jat zdobywajac coraz wiekszy” udziat
w handlu miedzynarodowym Polski.

Obroty Gdanska charakteryzuje na-
stepujaca tablica:

Stosunek %
Obrét Gdarnska

K o k t do catego obrotu
w tysigcach ton miedzynarodo-
wego Polski
1922 970 7.4
1923 1.717 8,2
1924 2.374 13,1
1925 2.722 16,0
1926 6.300 15,5
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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

Rozwdéj handlowi] portu w Gdyni.

Powojenna historja gospodarcza
obfituje w wiele przykiadéw inwesty-
cji opartych na fatszywych zatozeniach.
Bardzo wiele projektowanych i reali-
zowanych inwestycji nie wytrzymato
préby kryzysu, ktéry wykazat albo ich
catkowita zbedno$¢ lub tez dowiddt, iz
plany byty zibyt wielkie w stosunku do
rzeczywistych potrzeb. — Gdynia jest
jednym z nielicznych wyjatkow, ktory
wytrzymat probe Kkryzysu. Wszystko,
co zostato juz tam wytworzone okazuje
sie i dzi§ potrzebne, a okres kryzysu
bynajmniej nie zamknat linji rozwojo-
wej portu, przed ktérym stojg jeszcze
dalsze zadania do spetnienia w dzie-
dzinie utatwienia obrotéw miedzyna-
rodowych.

Charakterystyczne cyfry z obrotow
Gdyni zawiera ponizsza tabelka:

Obrét Odym Wesz to okretéw

Lata w tytseig,cach lose pojemnosé
tr.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 rowniezréz-
norodnos¢ obrotéw towarowych Gdyni.
Podczas gdy w r. 1926 w przywozie fi-,
guruja tylko dwie grupy towaréw, w
r. 1927 — 5 rodzajow, w 1928 spotyka-
my juz 9 rodzajéw, w 1929 — 15 ro-
dzajow, a w 1930 — 34 rodzajow, te
same cyfry eksportu przedstawiajg sie
1928 — 6, 1929 — 10, 1930 — 34.

W imporcie na czoto wysuwa sie
import rudy, ztomu zelaznego, bawet-
ny, welny, nawozéw sztucznych, ryzu
i owocéw potudniowych. W eksporcie
figurujg jako gtéwne artykuty: wegiel,
azotniaki, produkty spozywcze (zboze,
cukier, melasa, bekony, masto, jaja),
drewno, chemikalja, cynk, wyroby ze-
lazne oraz wyroby witékiennicze i sko6-
ry. Réwnolegle z rézniczkowaniem eks-
portu wzrasta wartos¢ 1 tonny wywo-
zonej. Wartos¢ ta wynosita w roku
1931 — 209 z., w roku 1932 — 383 zi.

Gdynia utrzymuje obecnie handel
bezposredni z wieloma krajami i z ro-
ku na rok zwieksza sie wzrost bander
reprezentowanych w ruchu portowym
w Gdyni. Posiada juz 29 regularnych
linij okretowych, obstugujacych ponad
100 portéw Swiata.

W r.
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Cyfry tonazu statkéw wediug bander
w r. 1932 przedstawia wykres (str. 76).

Budowa portu i jeyo urzadzenia.

Budowa portu zostata rozpoczeta w
roku 1921 i jest realizowana etapami
wedtug planéw opracowanych przez
Min. Przem. i Handlu.

Catkowity plan portu jest zamie-
szczony na oktadce zeszytu i wykazuje,
ze autorowie projektu w catosci
zyskali korzystne potozenie portu.

Praca przy budowie portu obejmuje
tworzenie basenéw, budowe potgczen
kolejowych i drogowych, zaopatrywa-
nie portu w urzadzenia przetadunkowe
i magazynowe i specjalne inwestycje
pozostajagce w Scistej tgcznosci z obro-
tem towarowym portu.

Na specjalng uwage przy tworzeniu
basenéw zastuguje budowa nabrzezy
prawie wytacznie ze skrzyhn zelbeto-
wych. System ten rézni sie zupetnie od
dotychczas stosowanego. Zamiast budo-
wy nabrzezy bezposrednio na miejscu
budowy, tworzy sie tu nabrzeze z go-
towych elemenléw-skrzyn. Skrzynie te
w pozycji lezacej sa wykonywane na
specjalnym placu. Przez wybagrowanie
gruntu pod temi skrzyniami spuszcza
sie je na morze, a nastepnie holuje na
miejsce ich uzycia. Tam zatapia sie je
i usadawda na gruncie przez wypetnie-
nie ich piaskiem otrzymanym z refu-
lowania. Ten spos6b budowy pozwala
na wyjatkowo szybki postep robot.
Przecietnie wykonywano w ten spo-
séb 100 m nabrzeza przy gtebokosci
wody 10 m. Wobec nowosci zastosowa-
nej metody budowy nabrzeza musiano
przedtem przeprowadzi¢ préby na mo-
delach, a w czasie samej budowy zdo-
byto caly szereg doswiadczen, ktory
pozwalat na coraz wieksze doskonale-
nie systemu wykonania. Do konhnca ro-
ku 1932 ukonczono 9.200 m nabrzezy,
a przy budowie basenéw wybagrowano
25 milj. m3

Linje kolejowe na terenie portu
dzieki swobodzie w projektowaniu mo-
gty by¢ celowo rozplanowane i z tego
powodu wszystkie nabrzeza i magazy-
ny maja dogodne potaczenia. Do chwili
obecnej na samym terenie portu uto-
zono 120.000 m (120 km) toréw, ktore
pozwalaja na sprawne obstugiwanie
masowych transportéw.

Réwniez sie¢ drogowa na terenie
portu jest tak pomys$lana, iz wszystkie
magazyny i urzadzenia portowe maja
moznos$¢ postugiwania sie obok ruchu
kolejowego réwniez stale rozwijajacym
sieg ruchem automobilowym. Ogo6lna
ilos¢ wykonanych na terenie portu ulic
wynosi 11.9 km, w budowie za$ znaj-
duje sie 4.1 km.

Urzadzenia

wy-

przetadunkowe portu,
dostosowano $cisle do planowej rozbu-
dowy portu. Z pos$rod calego szeregu
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tych urzadzen na specjalne wyréznie-
nie zastuguje wywrotnica weglowa wy-
konana wedtug patentu polskiego inzy-
niera Wilimka. Wywrotnica zbudowa-
na jest w ten sposo6b, ze specjalna win-
da- wycigga wagony 30-tonnowe na
witasciwe urzgdzenie wywrotowe. Tam
wagon zostaje schwytany i obrécony.
Wegiel dostaje sig stamtad na tasme,
ktéra juz jest w bezposSredniem pota-
czeniu z wtasciwem urzadzeniem nata-
dunkowem na okrety. Wydajnos$¢é urzg-
dzenia wynosi 400 ton na godzine, —
co pozwala na zatadowanie okretu o po-
jemnosci 3200 ton, w ciggu 8 godzin.
Specjalnie nalezy podkresli¢ fakt, iz
urzadzenie wywrotnicy chroni wegiel
od zniszczenia w czasie przetadunku.
Ogotem port rozporzadza obecnie:

33 dzwigami bramowemi 15do 7 ton
3 dzwigami mostowemi 25 i 7 ton
2 dzwigami plywajgcemi 7i 50 ton

1 dokiem ptywajgcym 3500 ton
3 wywrotnicami weglowemi
2 urzadzeniami tasmowemi.

Rownolegle z rézniczkowaniem ar-
tykutow, ktére wchodzg w zakres pra-
cy portu gdynskiego, szta budowa skta-
déw portowych obstugujgcych poszcze-
g6lne grupy towaréw7 Pod koniec ro-
ku 1932 oddano juz do uzytku skiadow
o o0g6lnej powierzchni 122.000 m2 —
wsréd nich magazyny do eksportu cu-
kru, importu baweiny, obrotu drobni-
ca, tytoniem i t. d. W budowie sg ma-
gazyny o pow. 32.000 m2

Niezaleznie od tego dziatajag na te-
renie portu zaktady przemystowe $ci-
Sle zwigzane z ruchem portowym.

Do nich nalezy chiodnia portowa,
druga co do wielkosci chtodnia porto-
wa na S$wiecie. Zbudowana w roku
1930, posiada najbardziej nowoczesne
instalacje. W swoich komorach chtodza-
cych moze chtodnia pomiesci¢ jednora-
zowo okoto 700 wagondéw ‘towarow.

Dalej wymieni¢ nalezy luszczarnie
ryzu, ktora przerabia surowy ryz. do-
starczany jej bezposrednio z miejsc
produkcji. Urzadzanie fabryczne obli-
czone sa na przerobke roczng 100.000
ton ryzu surowego.

Duzcm roéwniez przedsiebiorstwem
przemystowem na terenie portu jest
,Olejarnia Gdynska". Olejarnia oprécz
witasciwych urzadzen przemystowych,
posiada wielki silos o pojem. 6500 ton.

Obecnie jest w trakcie realizacji
strefa wolnoctowa portu, ktéra pozwo-
li na obstugiwanie obrotéw morskich,
przeznaczonych dla innych krajow,
cigzacych gospodarczo do tego portu.

Polska odrodzona, speiniajac nakaz
poprzednich pokolen, w len siposéb
realizuje swe prawa historyczne i eko-
nomiczne dostepu do morza — jedno-
cze$nie daje wktad powazny do obrotu
przemystowego i handlowego na tere-
nie miedzynarodowym.
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L’acquisition par la Pologne d'un
acces a la mer, acauisition qui eut lieu
en menie temps que le recouvrement
par elle de l'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 IEtat Polonais
durant plusieurs siecles de son inde-
pendance, en collaborant etroilemont
avec lui. Cel acte resulta egalement

Port wewnetrzny__
na pierwszym planie
Urzad Morski.

Porto interno — sul
piano principale puf.

ficio marittimo.

dc la comprehension des besoins eco-
mloniicjues d'un Etat de 32 millions
d’habitanls pour lequel 'acces a la mer
etait une necessite, lui assurant l'entre-
tien et le developpement normal d'un
echange de marchandises avec Ile
nionde entier.

La ligne de develo'ppement du com-
TOerce maritime par l'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 commcrce mari-
time ,par rapport a la totalite des
exportations et importations de la Po-

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 — 61,170

1932 — 67,8%.
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La conquista per parte della Polo-
nia, contemporaneamente alla sua indi-
pendenza, delPaccesso al mare 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

32 milioni di aibitanli per il quale I'ac-
cesso al mare e una necessita assoluta,
poiche gli permette di mantenere e di
sviluppare 11110 scambio normale di
merci eon lutto il mondo.

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 mare; ipoiche la partecipazione
del commercio marittimo negli scamhi
internazionali della Polonia va sempre
crescendo.

La percentualc del commercio nui-
rillimo in confronlo al tolale delPesjior-
tazione polacca dimostra le cifre segu-
cnti:

Nell’anno 1922 — 7,40/0

- 1925 — 16,30/0
1926 — 27,1%
1927 — 3H/o
1929 — 41,5%
1930 — 51,30/0
1931 — 61,lo/0
- 1932 — 67,8%
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The recoyery of the access to the
sea logether with the independence of
lI'oland was an act of historie justice
because the population of the restored
territories is in its majority 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 interieur, avec,
aupremier plan,!’Of-
fice Maritime.

Interior port — in
front Une the Sea

Office.

iinhabitants the access to the sea
it to maintain
trade relations

lion
is a condition enabling
and develoip normal
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 lhe sea
trade in the Polish foreiign trade in-
creases constantly. The following table
illustrates the participation of foreign
trade direcled through the Polish ports
in percentages of total Polish exports
and imiports.

1922 — 7,4%
1925 — 16370
1926 — 27,1%
1927 — 35o/o
1929 —  41,50/0
1930 — 51,30/0
1931 — 61,1%
1932 — 67,8%.
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Cet accroissement continuel du com-
merce maritime de la Pologne entraina
le developpement des aménagements
des ports polonais.

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

Magazyuy wzachod-

niej czesci basenu

im. Marsz. Pitsud-
skiego.

I magazzini nella

parte occidenlale del

bacino di Marescial-
lo Pitsudski.

limites 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 uHeignant en 1927
un chij/re presague aguadrnple par
rapport a cchii d’avanl-guerre.

Nabrzeze Slgsk ie
w basenie potudnio-
Przetadunek
wegla.

wym.

lian china slesiana

nel bacino meridio-

nale. Tran.ibordo di
Ir'$ carbone.

La necessite d’elargir les aménage-
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, — créa des conditions naturelles
rendant indispensable la construction
d'un deuxieme port polonais sur la
Baltique. Telle fut ZIorigine de [I'idee
de la creation du port de Gdynia.

PRZEGLAD BUDOWLANY

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
comc di un unico porto entro

Danzica
le sue

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 traffi-
co guasi guattro uolte maggiore in con-

fronto al periodo dell’anteguerra.

La necessita di allargare le coslru-
zioni porluarie, visto l'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
minerale di ferro, creé delle condizioni
naturali in cui la costruzione di un se-
condo porlo polacco sul Baltico dive*n-
ne un bisogno imiminente. Cosi sorse
I'idea di un porto a Gdynia. Prima
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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 war amounted

Entrepé6ls de la par-
tie ouest du bassin
Mareclial Pitsudski.

Warehouses in the

western part of the

basin of Marsh. Pit-
sudski.

to 2,3 million tons, after 1922 develo-

ped its trade very considerably,
altaining in 1927 trade figures nearly
four limes higher than those before

the war. The necessity of enlarging
the port accomodations in view of the
eonstantly growing sea trade and the

Quai silesien du bas-

sin du Sud. Trans-

bordement de char-
bon.

The Silesian guaij
of the Southern ba-
sin. — Coal loading.

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 wliole
Polish coast was inspected and Gdynia
was chosen because of its highly fa-
vourable conditions both with regard
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Avant de proceder a la construotion
du port, on etudia soigneusement toute
la co6te polonaise et on arreta son
choix sur Gdynia grace a ses proprie-
tes naturelles tres favorables aussi

Basen
Dok ptywajacy.

potudniowi/.

Il bacino meridiona-
,e' 11 "dock” galteij-
(lianle.

ien au point de vue construction
dueinplacement du port futur. Le .port
1C i "™n*a es”™Parfai'tement abrite con-

10 (e la pleine mer par la
ISics(juile de Hel dont le bec tres

‘l'ance dans la mer protege le golfe
<u cote Nord-Est, c. a d. du cole des
‘ents les plus forls. L'acces du port est

Nadbrzeze pilotowe.

Quai de pilotes.

The quay of pilots. Coat loading.

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

Przetadunek wegla.
Banchina di pilotagio. Transbordo del carbone.
Transbordement de cliarbon.
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deirinizio della coslruzio-ne del porto
si investigd accuratamente tutto il lilio,
rale polacco e si scelse Gdynia in vista
delle sue yantaggiose condizioni natu-

ra-li sia nei riguardi della coslruziono

stessa che della situazione del futuro
porto. — Il porto di Gdynia e perfetla-
niente riparato contro le onde del ma-
re aperlo dalia penisola di Hel di cui
il promonlorio inoltrato nel mare pro-
tegge d golfo al Nord-Est, cioe dalia
iparte dei .piii forli yenti. L’accesso al
mporto ¢ facilissimo c¢ la rada davanli

ad esso ha una profondila di 9 a 14
metri, il suo terreno e sabbioso e vi si
pué ancorare comodamente. — In con-

fronto a molli altri porli ballici Gdynia
possiede il vantaggio che anche duran-
te un inverno rigoroso pud rimanere
aperta alla navigazione. Infine il gran-
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to lhe building and Ihe situation ol' the
future 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,

Bassin du Sud. Dock
/loltant.

The Southern basin—
the floating dock.

shelters lhe bay from the most violent
north-east winds. The access lo the
port is very easy, lhe 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 llial eve'ii during

tadowanie parowozéw na okret.
.Caricamento di locomotive a bordo.
Einbarguement de locomolives dans un naoirc.
Loading oj locomotwes on the ship.

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 all de-
Yelopments: as harbour installations
and railwas connections with the ,hin-
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pendant des liivers rigoureux. Ce qui
constitue onlin un grand avantage de
Gdynia comme port, c'est que son ter-
ritoire libre de batiments permit I'ela-
boration libre et rationnelle du plain
des travaux tels que: amenaigement du
fpoirt lui-meme et sa liaison avec
Tlarriere”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 ainsi que lut cree une oeuvre
dont lopportunite et la necessite ont
ete prouvees par le trafie toujours en
augmentatiom des deux iports. En effet,
ile ne faut pas oublier (Jue malgre le
développement remarquable de Gdy-

Wywrotnica wagonowa.

Carrelta a iombolo.

nia, Dantzig non plus ne cessait de se
deyelopper, en conquerant une part de
plus en plus grande dams le commerce
exterieur de la Pologne.

Le tableau ci-dessous caracterise le
trafie de Dantzig:

Pourcentage
de son trafie
par rapport

Trafie a la totalit¢
de Dantzig du commerce
Annee en inilliers exterieur de
de tonnes la Pologne
1922 970 74
1923 1.717 8,2
1924 2.374 131
1925 2.722 16,0
1926 6.300 25,5
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.

DEYELOPPEMENT COMMERCIAL
DU PORT DE GDYNIA.

L 'histoire economique d’'aprés-guer-
re abonde en exemples de grandes
cntreprises fondees sur des principes
faux. Beaucouip de travaux d'utilite
publique — projetés et realisés — n’ont
pas subi I'épreuve de la crise qui de-
montra soit leur inutilite complete,
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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 ferroviari col retro-
terra. Si e ottenuta cosi la possibilM
di creare un grande porto il piu mo-
derno dcl mondo clie ipué adempiere
alle sue funzioni in modo esatto e a
buon prewwo, il che non pud essere
raggiunto nei vecchi porti.

Cosi sorse un investimenlo di cui
l'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
ratlivita sua coiujuistando una parte

sempre maggiore nel commercio inter-
mazionale della Polonia.

11 traffico di Danzica viene caratte-
rizzato dal quadro seguente:

Relazione °/o al
traffico di Dan- tolalc del tra-
zica espresso ffico interna-

in migliaia zionallc della

Anno d* -tonn Polonia
1922 970 74
1923 1.717 8,2
1924 2.374 131
1925 2.722 16,0
1926 6.300 25,5
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.

SVILUPPO MERSANTILE DEL POR-
TO DI GDYNIA.

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

illustrates the
in the foreign

The following table
participation of Danzig
trade of Poland.

Basculeur pour wagons.

The appliance for lipping
wagons.

exports and export and im-

imports ports dirccted
directed through Danzig
through in percents of
Danzig in Polish foreign
Year 1000 of tons trade
1922 970 74
1923 1.717 8,2
1924 2.374 131
1925 2.722 16,0
192G 6.300 25,5
1927 7.897 31,3
1928 8.615 33.7
1929 8.600 328
1930 8.253 36,7
1931 8.100 37,2

THE COMMERCIAL DEVELOPMENT
OF THE PORT 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 ferme contre I'epreuve de la crise
est une des exceptions peu nombreuses.
lout ce qui y a ete deja réalise na
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 remplir d’autres problemes

dans J]e domaine du irafic intema-
tional.
Nabrzeze polskie basenu im. Marsz.

chtodnia portowa,
onchina potacca del
frigorifero portuate.

iOuai potonais du bassin Marechat Pitsudski. Au fond, te fri-

gorifere de port.
| he Potish quay of the basin of Marsh.

Pitsudskiego.

Maresciatto Pitsudski.

Pitsudski. — In the
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ciuesti piani erano Iroppo eslesi in rap-

porto coi bisogni reali. Gdynia costi-
luisce una della poche occezioni cho
sono uscile vittoriose della crisi. TulLlo

ci6 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.

W gtebi
In fondo lo

Quai

back ground the cotd slorage buitding.

Le tableau ci-dessous contient des

chiffres caracterisant le trafie de Gdy-
nia: s i

Trafie

de Gdynia, Navires entres:
Annees edne r||;|n||n|:;s Nombre, 'I't(.)nr-nargl;‘e
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.

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: O en 1928, 10
en 1929, 34 en 1930.

Dans les dmportations,
en premier lieu les minerais,

il faut citer
la fer-

raiille, le colon, la laine, les engrais
arlificiels, le riz et les fruits meridio-
naux. Quant aux exjportations, nous

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

Traffico di

mighaia @i Navi cntrate
Anno tonn numero 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 Inercantili 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.

des Indes.
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eilher showed their total superfluous-
ness or proved that the plans exceeded
the real needs. Gdynia is one of the
few exceptions, which withstood the
test of the crisis. Ali 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 fulfill in the international
trade.

Olejarnia przy nabrzezu indyjskiem.

Banchina Indiana UOtificio di Gdynia.

Ultuiterie de Gdynia.

The Indian duay. The ,Gdynia Oit Mik”.

The fotlowing table conlains charac-

teristic data with regard to the trade

of Gdynia.

expurls and

imports

fr: ‘jggo”‘; Ship traffic in Gdyni;

Year 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. While 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 statkéw i ogdélne obroty Gdyni.
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Mooimenio di navi e ZTirisieme dei Iraffici di Gdynia.
Moiwement de nauires et trafie generat de Gdynia.
Ship monement and generat operations of Gdynia.

y voyons iigurer connne articles prin-
cipaux: Ic charbon, les produits azo-
teux, les denrees alimentaires (cereales,
suore, melasses, bacon, beurre, oeufs),
le bois, les produits chimigues, 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 différenciation des exporta-

2SS|>5¢

nnr aatve<

Mouimento delle naoi

tutto il

zi,

ciali, il
NelTesportazione
coli

ro,

na, gli arlicoli chimici, lo zinco, i fab-
i
P
miT «&ca*a
w. * oowwan crccnom*.owacja
nur <xueo
modVilure
Y 1
i - - * i
i r 1
i
pi.. ~ h
V>
J H«t rsib ft«T **.78

osserviamo anzi-
minerale di ferro in pez-
lana, i conclmi artifi-
la frutta meridionalc.
figurano come arti-
princiipali: il earbone, i fosfati,
prodotti commestLbili (grano, zucclie-
melassa, lardo, burro, uova) la legi

NelPimportazione

il cotone, la
risg e

Ruch statkéw w Gdyni wedtug bander w r.
a Gdynia secondo le bandiere net 1932.

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 following gods: coal, nitrates, food
stuffs (grain, sugar, molasses, bacon,
butler, ejggs), chemical products, zinc,
iron products, tcxtiles and hides.

N

ft*T U*37»

WA

NUT «T**e

1932.

Moiwement de nauires a Gdynia, d’apres les pauillons, en 1932.

Mooement oj ships in the year

1932 discerned by ftags.
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lions; cetle valeur se chiffrait en 1931

Par zt. 209, — et en 1932, par zi. 383,—.

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

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

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

Obroty towarowe Gdyni.
Traffici commerciali di Gdynia.

Wywo6z poza weglem w tysigcach tonn.
Esportazione,
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bricali di ferro e i nonche le

petli.

lessuli,

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-
ri linee di navigazione che fanno ser-
vizio presso oltre cento porti mondiali.

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

500

«D

rdA! 1A | gzt |

oltre guella del

carbone di migliaia di tonnellate.

trafie de Gdynia en marchandises.

excepte), en milliers de tonnes.
Etport in thousand tons exclu-

Trade mouement in Gdynia. —
ding coal.

CONSTRUCTION DU PORT ET SES
AMENAGEMENTS.

La construction du port a ¢te com-
mencee en 1924. Elle est realisee par
¢tapes, conformement aux plans ¢labo-
res par le Ministere de l'Industrie et
du Conimerce.

Le plan generat du port represen-
I¢ sur la couverture de ce lascicule
prouve que ses auteurs 0111 reussi
pleinement ii tirer profit de l'emplace-
inent avantageux du port.

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

Exportations (le charbon

LA COSTRUZIONE DEL PORTO
E 1 SUOI IMPIANTI.

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

Obroty towarowe Gdyni.
Traffici mercantili di Gdynia. Importazione di merci in migliaia

Trafie de Gdynia en marcliandises.
dises en milliers de tonnes.

Trade movement in Gdynia. —
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Together with the differentiation of
export imereased the value per 0ll 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.

Przyw6z towaréw w tysigcach tonn.

di tonne.
Importations de marchan-

Import in thousand tons.

CONSTRUCTION OF THE PORT
AND ITS INSTALLATIONS.

The construction of the port was
started in 1924 and is executed by
stages according to plans prepared by
sthe Ministry of Induslry and COlll-

1 completo piano del porto e rap-Merce.

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

| lavori presso
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

A complete plan of the port, placed
01l the cover of this copy shows that
its authors made the most, advanta-
geous use of the favourable situation

la costruzione delof the port.

The construction works consist of
building basins, railway and road eon-
nections, furnishing Ilie port with
loading and storing accomodations and
special iinstaliations, closely connected
with the export and import of goods.

The system of constructing deserves
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Ogélny widok placu budowy skrzyn.

Vista generale delta piaza di construzione delle casse.
Vue generale de la place de construction de caisses.
General view of the box building yard.

Ce qui mérite une attention speciale
dans la creation -des bassins, c'est la
construction des (juais qui se fai.t pres-
que exclusivement a l'aide de caisses
en beton arme. Ce systeme est tout
a fait différent 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 l'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 nouveauté¢ de cette
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Holowanie skrzyni.
Rimorchiamento di casse.
Le remorguement des caisses.

Tlie hauling of the boxes.
sistema di costruire le banchine il che  gpecial attention with regard to tlie
si fa quasi esclusivamente eon delle  \harfs, which are built almost exclu-
casse di ferro-tetone. Questo sistema  gjyely of iron concrete cases, a system

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 wuna
piazza speciale. Dopo aver asciugato il
suolo che si trova sotto le casse, le si
lancia in mare, 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
.refoulage“. Questo sistema di costru-
zione permette un progresso dei lavori
eccezionalmente rapido. In media si
costruiva in lal modo 100 m. di banchi-
na entro una settimana, eon la profon-
dita dell’lacqua ammontante a 10 m.
Di fronte alla novita del sistema adot-
lato alla costruzione delle banchine si

Magazyn tranzytowy w budowie.
Il magazino'~di tranzito in construzione.
Entrep6t de tranzit en voie de construction.

Transit warehouse in construction.

quite defferent from those applied liit-
herto: Instead of carrying out all the
construction on the future 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 with sand, obtained
from dredging. This system of building
allows for a rapid progress of the
work. On the avarage in this awy 100
meters of wharf were 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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méthode appliguée ii la conslruction
des auais, 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 sysléme
d’execulion. Jusqu'a la fiu de 1932 on
acheva ainsi 9.200 m. de guais et du-
rant la conslruction des ibassins on
dragua 25 millions nrl1

Grace a laisance dans l'elaboration
des projets, les voies ferrees sur le ter-
ritoire du port ont pu etre disposees
d’une fagon fort ralionnelle ce qui a per-
mis d’etablir une liaison tres commode
des cjuais et des depdls. Jusqu’'a presenl

Nabrzeze polskie.
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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-
ilare sempre piu (juesto sistema di co-
slruzione. Fino alla fine delFaimo 1932
furono eseguili 9.200 m. di banchine
durante la costruzione dei bacini si ha
asdugato 25 milioni m3

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

Sktady drobnicowe firmy Panlarei.

Banchina poiacca. Magazzini di poluiglio della casa ,Panlarei”.
Quais polonais. Entrepdls de colis de la maison ,.Panlarei”.

Tlie Polish quay.—Parcel

il a ete pos$¢, sur le territoire 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 réseau 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 tolalit¢ des rues con-
struites sur le territoire du port se
chiffre par 11,9 km. et 41 km. se trou-
vent en voie de conslruction.

Les installations de trainsbordement
ont ¢te strictement adaptées au déve-
loppement niethodique du port. Parmi

toute une série 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. Wi-
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 li6

warehouses of the firm Panlarei.

territorio del porto si e -posato 120.009
(120 km) di binario il che permette di
aumentare il traffico dei trasporti al-
l'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. Il 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. Tra i molti

impianti merita una speciale attenzione
una carretta a tombolo per il carico
del carbone, eseguita secondo la paten-
ie deiringegnere polacco Willimek. 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. 1l carbone poi ricade su di
un nastro che e congiunto all’essetta-
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were built and lor the conslruction ol
basins 25 millions nibic meters dredged
out.

The railway 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 were laid out on the territory of
tlie port itself, which is a great conve-
Also the
that all
the ware-houses and port facilities ha-
ve the possibiiity of using beside the

nience for bulk transports.

roads have been so planned,

Magazyn bawetniany.
Magazzino di cotone.
Enlrep6t de colon.

The collon slorehouse.

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

Tlie 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 lippiing device, built accor-
ding lo the patented plan of the Po-
lish engineer Wilimek. This coal truek

truek

etipper is built in the following 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-
barguement. Le rendement de ZIinstal-
lation est de 400 tonnes par heure ce
gni permet de cherger, dans un delai
de huit hcures, un navire jaugeamt
3.200 tonnes. Il 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'entrepéts 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 entrepéts
a superficie totale de 120.000 m2 furent
mis en service, parrni lesejuels il faut
citer les entrep6ts pour I'exportation
du sucre, l'importation du coton, pour
le trafie en colis, en tabae etc. Des en-
trep6ts 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 frigorifere qui, au point
de vue dimensions, occupe parmi 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
doécortication 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 territoire de ce port,
cest 1I,lluilerie de Gdynia". Cette
huilerie possede, en dehors d'aména-
gement industriels proprement dits un
grand silos de 6.500 tonnes de capa-
cite.

On est en traim de realiser une z6ne
franco-douane qui permettra de des-
servir les trafics maritimes destines
a d’autres pays gravitant au port de
Gdynia au point de vue ¢conomique.

La Pologne ressuscitee, en remplis-
sant la Yolonte des generalions passces,
realise ainsi ses droits historiques et
economiques d'acces a la mer, touL en
apportant une participation importante
au trafie internationale industriel et
commercial.
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mento per lo trasbordo del carbone
sulle navi. Il 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.

Il porto dispone ora di:

33 eleva-tori a cancello 1,5 a 7 tonn.
eleyatori a ponte 2,5 e 7 tonn.
eleyatori galeggianti 7 e 50 tonn.
dock galleggiante 3.500 tonn.
meceanismi a tombolo per il car-

W kL N®W

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 Irovano 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 dimensioni tra
simili stabilimenti del mondo. Costruito
nel 1930 e munito di modernissime in-
stallazioni. Nelle sue sale frigorifere
10 stabilimento pué 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
rale.

riso natu-

Un’ altra grande impresa industriale
sul terreno di Gdynia e 2Olificio 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
1 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.
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protects the coal from being damaged
during the loading.

The port lias at present:

33 portal cranes 15 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 willi 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 stores for the
export of sugar, for the import of col-
ton, tobacco. for parcels etc. At present

them

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 with 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
ils chill rooms about

700 waggons of goods can be placed.si-

installations. In

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
great factory;

Mill«
besides

is another
its manufactu-
ring plant
6.500 tons.

it has a great sito holding

Al present the Free Zone of the
port is being organised. This will allow
to direct tlirough the port transports
destined for other which
economically grayitate lo Gdynia.

countries,

Beborn Poland, the task
imposed by preyious generations, thus
ayails herself of her historie and eco-

nomic rights to the access

fulfilling

lo the sea
and al the same time conlribules to a
great extent to the international
nover of industry and trade.

tur-
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INZ. JOZEF CzYZ

FRAGMENTY Z ORGANIZACJI

Budowa portu w Gdyni pozwolita na przeprowa-
dzenie szeregu obserwacyj i doswiadczen w zakresie
techniki i organizacji, ktére moga byc¢ interesujace dla
Swiata budowlanego.

Poczagwszy od urnowy zawartej przez Ministerstwo
Przemystu i Handlu z Konsorcjum Francusko-Polskiem
dla budowy portu, na podstawie ktérej powierzono te-
mu Konsorcjum wykonanie robét na warunkach kre-
dytowych, zaznacza sie specjalny charakter przedsie-
biorcy. Nie liczac zagadnien czysto finansowych, wy-
suwa sie na pierwszy plan inicjatywa Konsorcjum
w sposobie przeprowadzenia samej budowy, a w szcze-
golnosci sposobu budowy skrzyn zelbetowych oraz
spuszczania ich na wode.

Falochron gleb. wody 8 -12 m. Nabrzeze gleb. 10 m.

Rys. 1. Przekroje niektérych nabrzezy i falochronéw na skrzy-

niach zelbetowych.

Przyjete typy nabrzezy i falochronéw o konstruk-
cji zelbetowej (na skrzyniach) (rys. 1) nasunety mysl
zastosowania seryjnej budowy skrzyn, ktéra pozwo-
litaby znacznie usprawni¢ prace i przysSpieszy¢ tempo
robét. Byto to konieczne réwniez z tego wzgledu, ze
nalezato w mysl umowy w krotkim czasie wybudowac
duza ilos¢ falochronéw i nabrzezy.

Rys. 2aib. Spuszczanie skrzyn na wode (nabrzeze 10 m.).
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627.24; 624.055

ROBOT PRZY BUDOWIE PORTU

Dotychczas stosowane metody budowy, postugu-
jace sie stoczniami (stupy) i dokami wymagaty znacz-
nej straty czasu, chociazby dla tego, ze nalezatoby te
objekty wybudowaé, i z drugiej strony nie stwarzaty
one warunkow dla seryjnej budowy skrzyn.

Sposéb budowy skrzyn, stosowany w Gdyni polega
na tem, ze skrzynie buduje sie w potozeniu lezgcem
na brzegu (rys. 2a). Po usunieciu deskowan i przesu-
nieciu ich do nastepnego szeregu, skrzynia jest spu-
szczana na wode za pomoca drag, ktére wybierajac
grunt, powoduja zesuniecie sie skrzyni na wode (rys.
2b).

Rys. 3. Skrzynia dtugosci ponad 30 m., wybudowana w poczat-

kowym okresie.

Proby zastosowania tego sposobu, ktdry obecnie
jest praktykowany z doskonaltym rezultatem, lezaty na
catkowitej odpowiedzialnosci przedsiebiorcy. W tym
tez celu, dla unikniecia mozliwych duzych strat przy
niepowodzeniu, wykonano caly szereg badan zaréwno
teoretycznych jak praktycznych, przed przystgpieniem
do witasciwej pracy. Miedzy innemi wybudowano mo-
dele skrzynn w podziatce 1 :10, ktére poddawano
wszystkim dziataniom, na jakie skrzynie sg narazone
od chwili ich budowy, az do czasu ustawienia na miej-
scu przeznaczenia. Po uzyskaniu pozytywnych rezul-
tatéw préb, rozpoczeto wiasciwg prace; nie mozna by-
to jednak rozwing¢ odrazu catej organizacji z powodu
braku pewnosci, ze eksperymenty dokonane na mode-
lach dadzg rownie dobry rezultat w terenie. To tez
poczatkowy okres budowy wskazuje pewna ewolucje
w wymiarowaniu dtugosci skrzyn. Rozpoczeto od dtu-
gosci ponad 30 m, uwzgledniajagc potrzebe 'zmniejsze-
nia ilosci spoin miedzy skrzyniami, w rezultacie za-
trzymano sie na 18,40 m, ktéra to dtugos$¢ do dzi$ jest
stosowana.

Budowe portu, jako objektu, sitg rzeczy nalezato
roztozy¢ na szereg lat. Nakreslone roczne programy
rob6ot byly wskaznikiem dla rozbudowy aparatu wy-
konawczego oraz dla organizacji ogdlnej.

Caly aparat wykonawczy podzielono na dwa dzia-
ty: 1) dziat robét czerpalnych i 2) dziat robo6t budo-
wlanych.

Prawie wszystkie roboty budowlane przy budowie
portu w Gdyni, z wyjatkiem falochronéw zewnetrz-
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nych i niektérych odcinkéw nabrzezy, musiaty by¢ po-
przedzone wykonaniem pewnej ilosci robot czerpal-
nych. Ta okolicznos¢ byla zawsze specjalnym punk-
tem rozwazan przy ustalaniu programéw robét.
Wszelkie zmiany wprowadzane do programoéw robot
w czasie sezonu mogty powodowacé¢ duze trudnosci za-
réwno organizacyjne, jak i techniczne, gdyz, z jednej
strony czeste przestawianie drag dla wydobycia nie-
wielkich ilosci ziemi w réznych miejscach portu, da-
waty dos¢ znaczng strate czasu, przez co wydajnosé
pracy drag malata; z drugiej strony, szereg wykona-
nych skrzyn pozostawal bezuzytecznie ,na skiladzie"
i stwarzatl przeszkode dla dalszej budowy nowych
skrzyn innego typu, klére nalezatlo budowac¢ celem
zados¢uczynienia wymaganiom zmienionego progra-
mu robot.

Rozumiejgc te trudnosci, kierownictwo budowy
ograniczyto zmiany programéw do wypadkéw ko-
niecznych, spowodowanych przyczynami zwigzanemu
z eksploatacjg portu lub inneini przyczynami réwnie
powaznemi.

Nie mowigc o dziale robo6t czerpalnych, ktéry z po-
wodu swojej zupeitnej odrebnosci, moze nie stwarza
wiekszego zainteresowania, dalsze rozgatezienie apa-
ratu organizacyjnego, jesli chodzi o budowe nabrzezy
na skrzyniach, dzieli sie na dziaty:

1) wydobycie piasku, zwiru i kamienia, oraz do-
stawa tych materjatow na miejsce budowy;

2) budowa skrzyn;

3) opuszczanie skrzyn na wode, transport i usta-
wianie ich w linji nabrzezy;

4) budowa nadwodnych $cian nabrzezy i zaloehro-
noéw.

Dziatalnos¢ wszystkich grup jest najskrupulatniej
skoordynowana; tempo rob6t dostosowrane do progra-
mu. W zaleznosci od tego ilo$¢ zatrudnionych robotni-
kéw, jak tez taboru (szczegélnie wodnego) jest zmien-
na. Giébwnag zatem troska organizacji robot jest wia-
Sciwa i w odpowiednim czasie dokonana rozbudowa
poszczeg6lnych wymienionych grup, jak tez skoordy-
nowanie pracy tych grup miedzy soba oraz w potgcze-
niu z robotami czerpalnemi.

Jezeli uwzglednimy jeszcze budowe nabrzezy na
patach, oraz niektére objekty urzadzen portowych,
ktore sporadycznie byly wilaczone do programoéw ro-
bét, to bedziemy mieli ogélny obraz aparatu wykonu-
jacego prace budowy portu.

¥

Przechodzac do oméwienia poszczegdlnych dzia-
6w nalezy zaznaczy¢, ze tylko przy tak wielkich iroz-
legtych robotach mozna bylo pomysle¢ o samodziel-
nern zaopatrywaniu sie w takie materjaty, jak piasek,
zwir i kamien. Dla rob6t w mniejszym zakresie bytoby
to niewtasciwe. W tym wypadku przedsiebiorca ma-
jac do wykonania wieksze ilosci robot, zorganizowat
eksploatacje gor zwirowych na Oksywji, byt w mozno-
Sci zorganizowa¢ we wiasnym zekresie dogodnag do-
stawe tycli materjatow do miejsca wykonywania ro-
bét, oraz, wyzyskujac warunki terenowe, wybudowac
doskonale pomyslang sortownie piasku i zwiru, gdzie
jednoczesnie materjaty te sa przemywane. Z sortowni
przemyty juz materjat dostarcza sie kolejkg wagskotoro-
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wg na pomost wytadunkowy, potozony nad wodtj,
z ktorego zawartos¢ lorek dostaje sie bezposrednio na
promy; te ostatnie za$ sa holowane na miejsce robot
W ten sposoéb, wyzyskujgc tanig trakcje wodng, roz-
wigzano trudne i odpowiedzialne zagadnienie dostawy
piasku, zwiru i kamienia.

Rys. i. Pomost przetadunkowy dla materjatow.

Idgc dalej po tej mysli organizacji dostawy mate-
rjatbw drogg wodna, widzimy betoniarki réwniez na
promach. Précz betoniarki na tym samym promie
znajduje sie réwniez wdeza z windg do podnoszenia
gotowTlych mieszanek betonu oraz podreczny skiad ce-
mentu. Wysokos$¢ wiezy jest dostosowana do wysoko-
sci objektéw state betonowanych, t. j. skrzyn, z takim
obliczeniem, zeby zasieg leja do rozprowadzania be-
tonu wystarczat do skrzyn znajdujacych sie w drugim
szeregu. Zawdzieczajac temu, praca moze trwac bez
przerwy, gdyz z jednego konca draga pracuje przy
spuszczaniu skrzyn pierwszego szeregu na wode, z dru-
giego konica betoniarka kontynuuje swa prace przy
betonowaniu skrzyn drugiego szeregu.

Usytuowanie betoniarki przy betonowaniu skrzyn
przedstawia rys. 5.

W $rodku zakotwiony prom iz betoniarka, z jednej
strony przycumowany prom z piaskiem, z drugiej —
prom ze zwirem, od czota podawany jest cement. Ca-
ta praca zatem odbywa sie na promach. Odrazu rzuca
sie w oczy ogromna prostota i tatwos$¢ przenoszenia
catego aparatu do betonowania z miejsca na miegjsce,
co przy duzej rozlegtosci terenu robét ma ogromne
znaczenie.

Identycznie sprawa sie przedstawia przy betonowa-
niu nadwodnych Scian nabrzezy zaréwno na skrzy-
niach, jak i na konstrukcjach na palach.

Sam proces budowy skrzyn, jako zasadnicza czesc
skltadowa catej budowy, moze by¢ witasciwie nazwany
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seryjng fabrykacjg skrzyn, gdyz gtéwne elementy de-
skowan sg w catosci przesuwane na woézkach z jedne-
go szeregu do nastepnego. Taka manipulacja catemi
czesSciami deskowan jest mozliwa z powodu budowa-

rusztu i nadwodnych $cian nabrzezy na
palach.

Rys. 6. Betonowanie

nia skrzyn w potozeniu lezgcem. Elementy deskowan
zewnetrznych, odpowiadajgce poszczegolnym komo-
rom skrzyni ustawia sie na podpérkach betonowych,
spoczywajgacych na podiodze z desek, potozonej bez-

Itys. Z. Szalunki wewnetrzne i uzbrojenie skrzyn.

posrednio na doktadnie wyréwnanej i ubitej ziemi. Po
utozeniu uzbrojenia zelaznego dookota wewnetrznych
deskowan, uklada sie deskowanie zewnetrzne. Podpdr-
ki betonowe, na ktérych spoczywa deskowanie we-

ftys. 8. Betonowanie skrzyn.
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wnetrzne po zabetonowaniu skrzyni stanowig czes¢
sktadowg bocznej sciany skrzyni. Nawet r6zne wymia-
ry szerokosci poszczegélnych typéw skrzyni nie stwa-
rzajg tu prawie zadnych trudnosci w wykonaniu.

Zamierzenia kierownictwa robdét, dotyczace uspra-
wnienia i przys$pieszenia procesu budowy skrzyn zo-
staly w zupetnosci osiggniete. Zadnym innym sposo-
bem, z posréd dotychczas stosowanych, nie uzyskato-
by wiekszej wydajnosci. Maximum wybudowanych
skrzyn w przeciagu jednego roku przypada na 1928 r.,
kiedy wykonano okoto 240 skrzyn, ktore przedstawia-
ja prawie 4.500 m. biez. nabrzezy.

Nieco inaczej przedstawia sie zagadnienie spuszcza-
nia skrzyn na wode, wymaga ono wielkiej ostroznosci
i doswiadczenia; tutaj kazdy typ skrzyni, wt zalezno-
Sci od skiadu gruntu, na ktérym skrzynia jest budowa-
na, stwarza inne trudnosci.

Rys. 9. 0Og6lny widok placu budowy skrzyn.

Nalezy sie zastrzec, ze wogéle ten sposob spuszcza-
nia skrzyn na wode jest mozliwy tylko na gruntach
piaszczystych, i jezeli mowa o jakosci gruntu, to cho-
dzi jedynie o wiekszg czy mniejszg zawartos¢ gliny
albo mutku lub tez innych podobnych skiadnikéw.

Poczatkowo trwano w przekonaniu, ze wybieranie
gruntu przed skrzyniami celem ich spuszczania na wo-

Rys. 10. Holowanie skrzyni. Skrzynia diut/osci 18.40 typu nor-

malnego dla budowy nabrzezy.

de bedzie uskutecznione wylacznie za pomocag drag
ssacych, pozniej jednak okazato sie koniecznem uzy-
cia rowniez i drag czerpakowych. Obecnie praca ta
jest wykonywana czesciowo przez dragi ssace, czescio-
wo za$ przez dragi czerpakowe.
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Prawie kazda spuszczona na wode skrzynia daje
nowe doswiadczenia i jest przykiadem i wskazéwka,
a czasem réwniez przestroga dla nastepnych.

%

Szczupte ramy artykutu nie pozwalajg na rozwi-
niecie poszczegolnych dziatéw organizacji budowy,
wobec czego ograniczylem sie do catkiem ogélnego
opisu.

INZ. WITOLD TUBIELEWICZ
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Rozwazajgc cato$¢ robot nie mozna jednak pomi-
ng¢ tak waznego czynnika jakim jest zywiot wody,
przed ktdorym nalezy stale zabezpiecza¢ sie w trakcie
roboty, celem unikniecia czasami nieobliczalnych strat.
Czynnik ten bardzo czesto staje na przeszkodzie do
pracy wogdle, w innych zas wypadkach zmusza do
przerywania robét w momentach zupelnie niepozada-
nych dla kierownictwa robét, albo tez powoduje ko-
niecznos$¢ przerébek w robolach juz napoczetych.

725.35

BUDOWA MAGAZYNU BAWELNIANEGO W PORCIE GDYNSKIM

W roku ubiegtym zostat oddany do eksploatacji
nowy magazyn w porcie gdynskim, przeznaczony
w pierwszym rzedzie dla baweiny i dlatego nazwany
bawetnianym. Przedstawia on do pewnego stopnia bu-
dowle typowa dla portu i dlattego w niniejszym arty-
kule podam szczegdétowy jego opis.

Warunki postawione konstruktorom wymagaty za-
projektowania magazynu o mozliwie duzej, zupeinie
swobodnej powierzchni oraz bardzo dogodnej komu-
nikacji miedzy wnetrzem magazynu a rampg. Sa to za-
sadnicze wymagania, jakie stawia baweina dla maga-
zynu manipulacyjnego (krotkoterminowego) ktéra, ze
wzgledu na potrzebe badania kazdej heli oddzielnie,
zajmuje bardzo duze powierzchnie. Przychodzac zas
duzemi statkami transoceanicznemi, jest wytadowywa-
na odrazu kilkoma (4—6) dzwigami i, dla -umozliwie-
nia intensywnej pracy niemi, natychmiast musi byc¢
usuwana z rampy do magazynu.

fiagozyn
ba/oetniony.
-0lan-

Poza tem nalezato uwzgledni¢ caly szereg wyma-
gan ogoélnych eksploatacji, gdyz magazyn, w okresach
mniej intensywnego importu bawelny, przeznaczony
jest dla wszelkiego towaru drobnicowego.

Po zbadaniu szeregu danych, dotyczacych magazy-
noéw w portach zagranicznych oraz opierajagc sie na
wlasnych obserwacjach i doswiadczeniach, opracowa-
no ostatecznie projekt, do realizacji ktorego przysta-
piono w kwietniu 1931 r.

Wymiary magazynu w planie wynoszg: dtugosc
240 m, szerokos$¢ 50 m, bez ramp. Caly magazyn oto-
czony jest rampa. Od strony basenu i Scian szczyto-
wych szeroko$¢ rampy wynosi 4,00 m, od strony mo-
lo — 2,00 m. Wysoko$¢ magazynu w czesciach bocz-
nych — okoto 6,50 m, w czesci srodkowej dochodzi do
11,30 m.

Podstawowg czes¢ konstrukcji scian bocznych sta-
nowi szkielet zelbetowy7 Sciany szczytowe wykonane
catkowicie z muru ceglanego, dach drewniany. Wobec
stosunkowo niedawno zarefulowanego terenu napreze-
nie dopuszczalne na grunt przyjeto 0,75 kg/cm2 Par-
cie wiatru uwzgledniono w wysokosci 200 kg/m2 (obec-
nie przyjmuje sie w/g norm b. Ministerstwa Robo6t Pu-
blicznych). Poza tem w $cianie podituznej od strony
morza nalezato uwzgledni¢ obcigzenie od pétportalo-
wych kranéw, ktorych cisnienie wynosi na koto 25 ton,
rozstaw kot 5,00 m, najmniejsza odlegtos¢ miedzy osia-
mi kot dwuch sagsiednich kranéw — 2,00 m.

Konstrukcje zelbetowag stanowi szkielet, sktadajg-
cy sie ze stupdéw zelbetowych o rozstawie 12,00 m,
oraz belki Vierendeel’a spoczywajgcej na tych stu-
pach. Co drugi stup stanowi jednocze$nie noge zew-
netrzng ramy zelbetowej, widocznej na zatgczonym
przekroju poprzecznym.

Wszystkie stupy zewnetrzne posiadajg przekréj
teowy, wewnetrzne za$ przekrdj prostokatny. Kazdy
postawiony jest na fundamencie o ksztatcie prostokat-
nej stopy zelbetowej, zatozonej na gtebokosci 0,80 m
ponizej terenu. Sg to prostokatne ptyty o powierzchni
od 2500 m2 do 39,50 m2 i grubosci 30 cm. zbrojone
krzyzowo z o$miu zebrami wzmacniajgcemi, schodzg-
cemi sie ku srodkowi podstawy to jest ku samemu stu-
powi. Konstrukcja taka pozwalata roztozy¢ cisnienie
na znaczng powierzchnie, konieczng dla osiggniecia
dopuszczalnego ci$nienia na grunt.

Parcie wiatru, obcigzenie konstrukcji dachowej o-
raz posrednio, przez stupy, belki Vierendeel'a przejmu-
ja bezprzegubowe ramy zelbetowe.

Wspomniana belka Vierendeel'a stuzy do przeje-
cia nacisku ko6t kranéw potportalowych. Dla zabezpie-
czenia belki przed nier6wnomiernem osiadaniem pod-
poér oraz wptywami temperatury, zastosowano krétkie
dwuprzestowe belki ciggte o diugosci 2 X 12,00 m,
porozdzielane szwami delatacyjnemi. Otwory belek,
w postaci nierownobocznych o$smiokatow, stuza jedno-
czesnie do oswietlenia magazynu.

Przechodzgc do dalszego opisu magazynu, nalezy
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specjalng uwage zwrdci¢ na rozwiagzanie konstrukcji
dacliu. Zastosowano tu konstrukcje drewniang, skta-
dajaca sie z trzech czesci. Dwie boczne czesci, o roz-
pietosci 11.000 m, sg pokryte dachem ptaskim, opie-
rajagcym sie na dzwigarach dwuteowego przekroju, zbi-
tych z desek. Czes¢ srodkowa dachu stanowi tak samo
dach ptaski lecz spoczywajacy na tukowych dzwiga-

rach systemu ,Polstephana“ o rozpietosci 28,00 m.
Wnetrze magazynu bawetnianego.
Przez podniesienie dachu czesci $rodkowej o dwa

metry ponad dach czesci bocznych, mozna byto
otrzymac¢ dostateczng wolng powierzchnie boczng da-
chu konieczng 'dla oswietlenia srodkowej czesci maga-
zynu. Wobec rozstawu stupéw wewnetrznych co
24,00 m, za$ rozstawu dzwigarow tukowych i dwuteo-
wych co 6,00 ni, tylko co czwarty opiera sie bezpo-

Magazyn bawetniany. Dzwigary dachowe. Potaczenie podtuznych
z poprzeczneml.

Srednio na stupie, za$ trzy pozostate opierajg sie na
tukowym dzwigarze podtuznym, spoczywajacym tak
samo na stupach wewnetrznych i majacym 24.00 m
rozpietosci. W ten spos6b otrzymano znikomag ilos¢
stupéw wewnetrznych. Sama za$ konstrukcja wygla-
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da tadnie i bardzo lekko. Dach pokryty jest podwodjng
warstwg papy. Cata wewnetrzna konstrukcja pomalo-
wana ogniochronmag farbg ,Gizol* inz. Wtasowa, kto-
ra, wedtug orzeczenia Chemicznego Instytutu Badaw-
czego, posiada wilasnosci farby ogniotrwatej i moze
chroni¢ powierzchnie drewniane w wypadku pozaru
w tym sensie, ze bedzie utrudniac¢ rozprzestrzenianie
sie pozaru. Jednakze drewno powleczone farbg ,Gi-
zol* nie jest ochronione przed zweglaniem w czasie
dziatania ognia.

Sciany szczytowe wykonano catkowicie z cegly na
zaprawie po6ilcementowej, jedynie fundament stanowi
tawa betonowa o szerokos$ci od 2,50 m do 4,40 m.
Wszystkie mury zewnetrzne licowane, konstrukcje
zelbetowe — tynkowane.

Podtoge rampy jak i magazynu wzniesiono o 1,24
metrow ponad teren, to jest do wysokosci podtogi wa-
gondéw. Jak zaznaczono na poczatku, magazyn otoczo-
ny jest rampami. Od strony morza posiada rampe od-
stonietg szerokosci 4,00. Zadaniem jej jest przyjmowa-
nie towaréw z okretow, przy pomocy dzwigow, szyb-

Magazyn bawetniany. Widok od strony basenu (nabrzeza) z kra-
nami pétporlatowemi.

kie jego segregowanie i odwozenie do wnetrza maga-
zynu. Ze wzgledu nag tempo pracy konieczne szerokie
wjazdy do magazynu otrzymano przez zastosowanie
zelaznych bram skfadano-rozsuwamych o szeroko$ci
10,80 m, i wysokosci 3,00 m. Przy otwieraniu, bramy
chowajg sie catkowicie w zagiebienia wytworzone
przez teowy przekréj stupéw zewnetrznych, przez co
nie przeszkadzajg zupetnie ruchowi wozkéw i pozwa-
laja na wykorzystanie catej swej szerokosci.

W ten sposéb otrzymano jak gdyby rozsuwane ze-
lazne Sciany, podzielone jedynie stupami. Dzieki temu
wystapita w catej Okazalosci piekna, cho¢ surowa
konstrukcja zedazo-betonowa, dajaca jednoczes$nie
zdecydowane rozwigzanie architektoniczne.

Po przeciwnej stronie magazynu, to jest od ladu,
gdzie ruch bedzie znacznie spokojniejszy (tadowanie
wytacznie do wagonow) zastosowano rozsuwane bra-
my zelazne wysoko$ci 3,00 m, i szerokosci 5,00 m.
Pozostatg przestrzen szkieletu zelbetowego wypetniono
murem. Rampa tutaj jest wezsza i wynosi 2,00 m, sze-
rokosci. Wieksza szerokos¢ przy tadowaniu do wago-
now? jest zbyteczna. Koniecznem jednak byto zabezpie-
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czenie rampy przed opadami atmosferyeznemi i w tym
celu przykryto ja dachem, siegajgcym poza o$ pierw-
szego toru.

Wobec rozwijajgcego sie coraz ‘bardziej ruchu po-
ciagobw samochodowo-traktorowych, trzeba byto wzigé
pod uwage mozno$¢ zatadowania ich bezposrednio
z magazynu. W tym celu wykonano od stron szczyto-
wych budowli szeSciometrowej szerokosci wjazdy oraz
odpowiedniej wielkosci bramy. Umozliwia to dostanie
sie do wewnatrz oddzielnych samochodow lub catych
pociggéw i zatadowywanie ich w dowolnem miejscu
magazynu bez wzgledu ma niepogode.

Do potrzeb eksploatacji umieszczono przy lewej
Scianie szczytowej biura i mieszkanie dla dozorcy.
Ubikacje te nie sg zaznaczone na zatgczonym planie.

Z inwestycji wewnetrznych wykonano oswietlenie
elektryczne, zainstalowano gniazdka dla aparatow te-
lefonicznych, zatozono elektryczng instalacje alarmo-
wa przeciwpozarowg i przeprowadzono sie¢ wodoicia-
gowo-pozarowg z 11 hydrantami.

Dogodne potgczenie z magazynem zapewnione zo-
stato przez (6 torow kolejowych, po 3 z kazdej strony,
oraz droge bita.

Podany tu opis doktadniej moze uwypuklag zataczo-
ne fotografje jak projektu, tak i magazynu juz wybu-
dowanego.

Obecnie przejde do samego wykonania budowli
i warunkéw specjalnych z jakiemi trzeba sie liczy¢ na
terenie gdynskim, i w tym celu pozwole sobie do pew-
nego stopnia przejs¢ historyczny postep robét.

Zorganizowanie terenu budowy w obecnych wa-
runkach portowych nie przedstawia naog6t trudnosci.
Przewaznie port pozwala na zajecie przez przedsie-
biorce znacznej powierzchni przy objekcie budowa-
nym, co umozliwia zupetnie swobodne rozlokowanie
na niej poszczego6lnych warsztatéw pracy.

Tak samo nie spotyka sie trudnosci w wybudowa-
niu szop i barakéw na materjalty budowlane, magazy-
nu, biura i mieszkan dla dozorcy i czesci pracownikéw
budowlanych.

Jednak trzeba sie liczy¢ z warunkami Urzedu Mor-
skiego, zastrzegajgcemu sobie prawo krotkotermino-
wego (normalnie miesiecznego) wypowiedzenia zajmo-
wanego terenu.

Wobec powyzszych warunkéw juz tylko od sprytu
organizacyjnego kierownika zalezy nalezyte rozplano-
wanie warsztatu swej przysziej pracy.

W omawianym wypadku sprawa terenu tak samo
nie przedstawiata zadnych komplikaeyj.

Znacznie wiecej trudnosci nastreczaly warunki
komunikacyjne. W chwili rozpoczecia budowy zadne-
go dojazdu ani kotowego ani kolejowego do niej nie
byto. Jednakze Lrzad Morski w bardzo szybkim czasie
przetozyt bocznice, umozliwiajgc dostawe materjatow
budowlanych koleja.

Drogi bitej, dajacej moznos$¢ dowozu konmi czy
tez samochodami przez caly czas budowy nie bylo.
Wykonczono jg dopiero pod sam koniec robdét. Zwra-
cam na to specjalng uwage, gdyz przy zaopatrywaniu
budowy w zwir, pospoétke czy piasek ma to bardzo du-
ze znaczenie.
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Sprawe organizacji dostawy materjatow w Gdyni
nalezy bardzo dokladnie opracowywaé, biorgc szereg
warunkow specjalnych jak i zakupu tak i dostawy.

Gdynia sama nie jest w moznosci zaspokoi¢ na zg-
danie potrzeby przedsiebiorcy budowlanego, czesto ina-
wet przy minimalnej iloSci wymaganego materjalu.
Dlatego dostawe trzeba organizowac z giebi kraju. Kal-
kuluje sie to przewaznie taniej i materjat przychodzi
kolejg bezposrednio na teren budowy, przyczem dla
robot Urzedu Morskiego przystuguje taryfa ulgowa.

Wymaga to jednak planu dostawy takiego, by nie
trzeba byto czeka¢ na materjat. Zjawiska koniecznosci
zakupu nieprzewidzianego towaru lub chwilowo bra-
kujacego winny tu by¢ doprowadzone do minimum.
W podobnych wypadkach, przy budowie magazynu
bawetnianego, firma musiata albo dostarcza¢ materjat
z samochodéw robotnikami, niosgcymi go na diugo-
Sci ok. 500 m, lub dostarcza¢ go na 'dworzec, tadowac
na wagony i przewozi¢ kolejg na odlegtos¢ 2—3 kilo-
metrow, a to juz napewno sie nie optacato.

Specjalng za$ uwage musze zwroci¢ na dostawe
zwiru. Gdynia posiada w okolicach swoich dobrg po-
spotke, nadajaca sie w zupetlnosci do robot zelbeto-
wych. Dostawa jej optaca sie w pierwszym rzedzie bez-
posrednio wozami z kopalni na teren budowy. W opi-
sywanej budowie, wobec braku drogi bitej, trzeba byto
sie uciec do zmudnego i drogiego, opisanego wyzej,
sposobu dowozenia go na stacje kolejowg, tadowania
na wagony i dostawe niemi na budowe. Nie dawato
to oszczednosci, jednak innego sposobu nie bylto. Dla-
tego w kazdym wypadku trzeba sumiennie zbadaé
warunki komunikacyjne z terenem budowy, by zalez-
nie od niej uklada¢ sobie kalkulacje.

Sprawa dostarczenia sit roboczych obecnie nie
przedstawia zadnych trudnosci. Robotnikéw przyjmu-
je sie przez Posrednictwo Pracy. Jednak odczuwa sie
brak dobrych specjalistow jak kowali, Slusarzy, me-
chanikéw do maszyn i t p. tak samo, jak i odpowied-
nich warsztatow S$lusarskich, kowalskich, stolarskich
i tp.

Przechodzac obecnie do opisu wykonywania robot
przy magazynie bawelnianym, opre sie na kolejnosci
ich postepowaniu.

Wobec znacznej dtugosci magazynu (240 ni) orga-
nizacja budowy byta terenowo rozbita na dwie potowy,
tembardziej, ze polecenie na wykonanie drugich 120 m
byto wydane, gdy na pierwszej potowie roboty byty
juz znacznie posuniete. Wobec tego sprzet, materjat
i t. p. byt rozdzielany wzdluz magazynu, zaleznie od
potrzeb jednej lub drugiej potowy.

Kopanie dotéw fundamentowych bylo potaczone
z natychmiastowem betonowaniem, gdyz, przy lotnych
piaskach, wystarczat jeden dzien wietrzny dla zasypa-
nia do tego stopnia dotéw, ze trzeba byto je nastepne-
go dnia znowu doprowadza¢ do porzadku, sprawdzac
glebokos¢ i t p.

Zorganizowano wiec robote nastepujgco. Z obu
stron szczytowych magazynu ustawiono betoniarki,
wzdtuz osi podiuznej budynku przetozono tor kolejki
dla wozkow, zas do betonowego fundamentu ktadzio-
no odnoge z przenos$ng tarcza obrotowa. Po wykopa-
niu dotu fundametnowego natychmiast zabetonowywa-
no jego dno parooentymetrowa warstwag betonu, na



ZESZYT 3

ktora uktadano zbrojenie. O bezposredniem kiadzeniu
zbrojenia na dnie czy to podpierajac go, czy podwie-
szajgc w warunkach portowych ze wzgledu na lotny
piasek i wiatry, nie moze by¢ mowy.

Normalnie wiec jednego dnia przygotowywano dot
i zabetonowywano warstwg betonu, nastepnego ukia-
dano zbrojenie i przystepowano do betonowania. Stop-
ki i tawy fundamentowe betonowano betonem suchym.

Betonowanie ram i beleik Vierendeel’a wykonywa-
no przy uzyciu tegoz samego sposobu transportu be-
tonu wézkami wzdtuz osi magazynu.

Normalnie w ciggu jednego dnia zabetonowywano
jedng rame i dwa przesta belki. Podnoszenie betonu
dokonywano zéraiwiem skonstruowanym podobnie do
windy okretowej. Wézek podwozit do zérawia odpo-
wiednio okutg beczke z betonem, ktérg zapomoca z6-
rawia chwytano kleszczami i wciggano do gory przy

Magazyn bawetniany. Zéraw z beczkg do podnoszenia betonu.

pomocy motorka elektrycznego. Obracajac ramie z6-
rawia umieszczano beczke nad rynng i do niej przez
przechylenie beczki, wylewano beton, ktéry rozcho-
dzit 8ie do miejsca przeznaczenia. Z jednego stanowi-
ska zorawia zabetonowywano 24 m. b. belki Yieren-
deel’'a. Przesuwanie z6rawia, umocowanego na podsta-
wie, tacznie z motorem, odbywato sie na waltkach.
Szto ono sprawnie, tak ze przesuniecie na 24 m. trwa-
to pare godzin. Beton do ram i belki Vierendeel’a sto-
sowano lany.

llos¢ cementu do zelazobetonu przyjeto: w funda-
mentach 230 kg, na 1 m3 betonu, w konstrukcji nad-
ziemnej — 320 kg na 1 m3 betonu. Nalezy podkre-
$li¢, ze do wszystkich robét betonowych stosowano po-
sp6tke naturalna, kopalniang, w ktérag okolice Gdyni
sag obficie zaopatrzone, gdy jednoczesnie kamien,
a wiec i thuczen jest w nieduzej ilosci. Jest to bardzo
waizlny czynnik przy robotach betonowych na terenie
gdynskim, gdyz utatwia w wielu wypadkach stosowa-
nie konstrukcji z betonu.

W ciggu catej budowy przeprowadzono stale ba-
dania, jaik posp6tki tak i betonu. Poispétka naogot nie
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wychodzi, jak to potwierdzajg i badania obecnie prze-
prowadzone, poza granice powierzchni korzystnych
krzywych przesiewu. Daje sie jednak zauwazy¢ pe-
wien nadmiar piasku i nieznaczny brak kamieni Sred-
niej wielkosci. Dlatego, dla bardziej odpowiedzialnych
czesci konstrukcji lub przy dopuszczalnych wyzszych
naprezeniach dila betonu, nalezy uzupetnia¢ odpowied-
nio pospotke ttuczniem lub zwirem, oraz przeprowa-
dza¢ bardzo Scistg kontrole dostarczonego materjatu.
Czesci organicznych i wapieni pospotka gdynska pra-
wie nie posiada. Zawartos¢ gliny przy odpowiedniem
zorganizowaniu eksploatacji kopaln pospotki waha sie
od 2% do 0%. Przeprowadzane badania kostek przy
zawartosci 230 kg cementu na Im3 betonu i przy be-
tonie suchym dawaty wytrzymatos¢ po 28 dniach od
184 kg/cm2 do 280 kg/cm2; przy zawartosci 320 kg
i przy betonie lanym kostkowa wytrzymato$¢ wahata
sie od 200 kg/cm'- do 345 kg/cm2

Przy postawionych granicach wytrzymatosci na
Sciskanie dla betonu 40 kg/cm2 i naprezeniu dla ze-
laza 1200 kg/cm2 powyzsze granice okazaty sie zu-
petnie dostateczne, gdyz odpowiednio otrzymamy dla-
pierwszego wypadku srednio fi = 57 kg/om2, dla dru-
giego 6 = fi8 kg/cm2 Ze swej strony musze jednak
podkresli¢, ze stosowalnie pospotki wymaga bardzo
sumiennego kontrolowania materjatu i statego jego
badania oraz umiejetnego zorganizowania kopaln, gdyz
czesto zachodzg wypadki, ze w transportach zupetnie
dobrego materjatu, trafiaja sie wozy z pospétka nie
nadajac;} sie do uzycia.

Nastepnym ciekawym momentem w budowie ma-
gazynu byto montowanie dzwigaréw dachowych.
Przygotowanie materjatu odbywato sie na placu bu-
dowy, wigzania za$ na szablonie wewngtrz magazynu.

Magazyn bawetniany. Dzwigary dachowe oraz dzwigi do ich
podnoszenia; srodkowy do dzwigaréw 28 m rozpietosci. Z lewej
strony — do 24 m.

Kaizdy dzwigar wigzano bezposrednio miedzy podpo-
rami na ktéore miat by¢ wciggniety. Przygotowywanie
materjatlu odbywato sie w czasie betonowania kon-
strukcji zelbetowych. Po przesunieciu sie z robotami
betonowemi do drugiej potowy magazynu natychmiast
przystgpiono do wigzania dzwigaréw i ich wciaggania.
Waga dzwigaréw wynosita: poprzecznych ok. 4000 kg,
podiuznych ok. 6000 kg. Wciaggano je przy pomocy



STR. 88

dzwigu o ksztatcie kafara przez uchwycenie ‘tuku
dzwigara w jego kluczu (uwidocznione to jest na za-
taczonej fotografji). Robota ta szta wyjatkowo spraw-
nie i bez zadnych komplikacji. Przy tego rodzaju ro-
botach w Gdyni trzeba pamieta¢ o bardzo starannem
usztywnieniu dzwigaréw (przed dziataniem wiatru, kto-
rzy czesto zupetnie niespodziewanie przychodzit w sil-
nych porywach. | cho¢ w lecie jest stabszy znacznie
niz w jesieni lub zimie, lecz czesto niebezpieczny.
Max. natezenie wiatru byto odczute 27 grudnia 1931 r.
dochodzac do 38,5 m/sek (okoto 150 kg/m32.

Dla opisu catoksztattu robdét wspomne jeszcze
0 sposobie wykonania podsypki pod podtoge. Jak wy-
zej wspomniatem, poditoga wzniesiona zostalta ponad
teren na 1,24 m.

Przy powierzchni okoto 14.000 m2 wymagato to
dowiezienia znacznej ilosci piasku, tern hardziej, ze
cze$¢ magazynu stata na terenie nizszym. Ogoélna wiec
ilos¢ potrzebnego piasku wyniosta 22.000 m3. Zastoso-
wawszy tu piasek morski, ktorym w ciaggu kilku dini
zarefulowano teren, zyskano podtoze doskonale ubite,
gdyz piasek przy refulowaniu jest ttoczony bardzo sil-
nym strumieniem #gcznie z woda. Ta ostatnia zagra-
zala zniszczeniu muru oporowego rampy, otaczajgce-
go ze wszystkich stron magazyn i ewentualnem pod
myciem stopek fundamentowych.

Przez zalozenie rur o znacznej Srednicy w murze
umozliwiajgcych odptyw wody, przez zabezpieczenie
przed bezposrednim naporem wody, murdéw i stopek,
przez obsypanie ich piaskiem oraz podparcie muréw
nazewnatrz, uniknieto uszkodzen. Przez pare tych dni
jednak magazyn wygladat, jak olbrzymi basen pity-
wacki.

Dla uprzytomnienia wielkosci objektu podam pew-
ne cyfry charakteryzujgce magaizyn. Powierzchnia za-
budowy tgcznie z rampami wynosi 13888 m2 bez ramp
12.000 m ; uzyteczna 11.615, to jest 97°/o0 przyjmujac
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Magazyn bawetniany. Widok w czasie refulowanta.

za 100 powierzchnie zabudowy bez ramp. Objetosé
magazynu wynosi tacznie z rampami 115.000 m 3.

Z materjatéw zuzyto:

podsypki wewnatrz (piasku) 22.000 m3
certy 800.000 szt.
betonu 370 ms
betonu do zelbetu 1750 m3
zelaza 174 ~
szalowania przy zelbecie 6200 m2

Srednia ilo$¢ robotnikéw zajetych przy budowie
wynosita 140 ludzi. Projekt i budowe wykonata firma
»Biuro Inzynierskie K. Jaskulski i K. Brygiewicz™
w  Gdyni.

725.35

BUDOWA MAGAZYNU TRANZYTOWEGO WRAZ Z HALA
PASAZERSKA W GDYNI

W sierpniu 1932 r. rozpoczeta zostata na molo Pa-
sazerskiem budowa nowego magazynu t. ,zw. Tranzy-
towego, ktéry realizuje koncepcje dworca morskiego
aczkolwiek w znacznie skromniejszych rozmiarach
niz to byto poczagtkowo projektowanem.

Sprawa budowy dworca morskiego w Gdyni byta
aktualng i bliska realizacji w latach wysokiej kon-
junktury, gdy jednorazowe transporty emigrantéw
liczyty do 800 os6b. Zaréwno port Gdynski, jak i Gdan-
ski nie majg dotychczas najprymitywniejszych cho¢-
by urzadzen dla udogodnienia ruchu osobowego; wo-
bec czego, chcac temu zaradzi¢, zdecydowanem byto
wybudowaé¢ w Gdyni dworzec morski na wielkg skale,
ktory tacznie z magazynami, stanowigc organicznag
catos¢, miatl zajmowac cate molo Pasazerskie o trzech
nabrzezach, a mianowicie: Francuskiem i Holender-
skiem dtugosci po 400 mb. kazde, oraz Belgijskiem,
dtugosci 120 mb. Program .zakrojony zostat szeroko:

przewidziane byly sale dla emigrantéw do AmeryKi
Péinocnej, oddzielne dla emigrantéw do Ameryki Po-
tudniowej (ze wzgledéw na zasadniczo rézny element
tych emigracji), sale noclegowe i t. p., pomieszczenia
dla wszystkich instytucji i wtadz, a mianowicie: po-
licyjnych, emigracyjnych, sanitarnych, kolejowych,
pocztowych (centrala catej poczty zamorskiej), orga-
ny opieki spotecznej etc. Realizacje gotowego juz pro-
jektu powstrzymat kryzys, spadek ruchu emigracyj-
nego, graniczacy omal ze z jego zanikiem, a przede-
wszystkiem pietrzace sie trudnosci finansowe. Przy-
stgpiono zatem do redukcji programu zbyt szeroko
zakrojonego i przystosowanie projektu do zmniejszo-
nych potrzeb. Po kilkakrotnych przerébkach powsta-
ta wreszcie koncepcja dzisiaj realizowana, w ktoérej
dla potrzeb ruchu wylgcznie pasazerskiego przezna-
czone sg niewielkie pomieszczenia przylegajace bez-
posrednio do magazynu, ktérego powierzchnie stuza
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réwniez czesciowo dla ruchu osobowego i mogg by¢
powiekszane lub zmniejszane stosownie do potrzeb.

W zwigzku z tem ulegto réwniez zmianie ogodine
rozplanowanie mola, a mianowicie przeznaczono na-
brzeze Holenderskie na place wytadunkowe dla ztomu
wzglednie rudy, instalujgc réwniez odpowiednie dzwi-
gi; dla ruchu pasazerskiego pozostawiono tylko na-
brzeze Francuskie, przy ktérem budowany jest obec-
nie t. zw. ,Magazyn Tranzytowy".

Obstuga budynku torami kolejowymi i potgczenia
drogowe przedstawiajg sie jak nastepuje: od strony
nabrzeza 3 tory, od strony ladu za$ 2; podjazd i gtow-
ne wejscie do hali pasazerskiej znajduje sie od strony
zachodniej $ciany szczytowej, przetadunek na samo-
chody lub inne pojazdy odbywaé sie bedzie przez ram-
pe od wschodniej Sciany szczytowej (od strony na-
brzeza Belgijskiego), do ktorej prowadzi droga koto-
wa przez $rodek mola.

Usytuowanie budynku jest nader korzystne: po
pierwsize — potozenie magazynu omal, ze u samego
wejscia do portu pozwala wykorzysta¢ nader dogodne
warunki nawigacyjne, dzieki kto-
rym czas potrzebny na wejscie lub
wyjscie statku z portu zredukowa-
ny zostaje do minimum; druga ce-
cha — to blisko$¢ miasta i dobry
dojazd, ktéry po ukonczeniu budo-
wy wiaduktu nad torami weglowy-
mi, umozliwi potaczenie z miastem
nader dogodne, bez potrzeby prze-
jezdzania przez dzielnice portowe.

Ze wzgledu na mozliwos$¢ znacz-
nego ruchu osobowego z kraju bez-
posrednio na okret i odwrotnie,
przewidziane jest przybywania,
wzglednie odjazd pociggéw osobo-
wych bezposrednio z portu i pod-
stawianie ich przy rampie maga-
zynu.

Budynek magazynu dzieli sie
na dwie czeSci: witasciwy magazyn
i hale pasazerska, ktére, aczkolwiek
stanowig jedna catos¢, rdzniag sie
jednak zaréwno pod wzgledem
przeznaczenia jak i konstrukcji.

Magazyn przeznaczony jest wy-
tacznie dla skladania materjatow
cenniejszych (drobnicy), wymaga-
jacych lepszych warunkéw maga-
zynowania i przetadunku; — wcho-
dzg tu w gre przedewszystkiem
owoce potudniowe, ktore musza
by¢ przechowywane w zimie w po-
mieszczeniach podgrzewanych. Wo-
bec tego magazynu posiada¢ bedzie
instalacje centralnego ogrzewania,
ktéra umozliwi utrzymanie tempe-
ratury minimalnej + 5° C w cze-
Sciach podgrzewanych, czyli na
| pietrze. Pietro to zaopatrzone be-
dzie w rampe dla bezposredniego
przetadunku za pomoca dzwigow
towaréw ze statku.
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Gzes¢ pasazerska — dwupietrowa, miesci urzadze-
nia zwigzane z ruchem osobowym. Hall siegajacy
przez dwa pietra jest pokryty koputg ze sSwietlikiem.
Dookota niego obiegaja galerje, na ktoérych znajduja
sie biura urzeddéw linji okretowych i t. p. Pasazero-
wie, wprost ze statkéw, specjalnym pomostem ponad
torami kolejowymi, przechodzg przez gorng rampe
(5 m. szer.) do sali rewizji celnej, ktéra miesci sie juz
w czesci wiasciwego magazynu, poczeri, po zalatwie-
niu wszelkich formalnosci, schodza do hallu, skad
badz udajg sie w dalszag droge koleja, badZz odjezdza-
ja do miasta.

Bagaze os6b przyjezdzajacych beda wprost z okre-
tu dzwigiem przeniesione na gérna rampe, przewie-
zione do sali celnej i ustawione wg. numeréw kwitéw
okretowych; po dokonaniu odprawy celnej, bagaze
zostang windami przetransportowane na parter do
hallu i oddane wtascicielowi; w wypadku, gdy pasa-
zer udaje sie w dalszg droge kolejg, bagaz bezposred-
nio z sali celnej, za pomocag dwdch zsuwni dostaje sie
do kolejowej ekspedycji bagazowej. Analogicznie te-
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miz windami zostaje transportowany bagaz osob wy-
jezdzajacych.

Galy budynek zaprojektowany jest jako konstruk-
cja szkieletowa zelazobetonowa, z polami wypetnio-
nemi ceglg. Konstrukcje nosng parteru stanowiag ra-
mownice czteroprzestowe, pomiedzy ktéremi 'rozpiety
jest strop zebrowy. Rozpietos¢ p6l ramownicy—9,0 m.,
odstep poszczeg6lnych ram — 6,0 m. Dla pietra za-
stosowano patentowg konstrukcje systemu ,Zeiss-Dy-
widag”. Jest to szereg sklepien kolebkowych o two-
rzacych prostopadtych do osi magazynu. Sklepienie
to, bedace zarazem konstrukcjag dachowag, stanowi
skorupa — grubosci 6 (sze$¢) cm. wsparta na stupach
rozstawionych w Kkierunku osi budynku co 12 m,
w kierunku za$ poprzecznym w odlegtosci 27,0 m. Od
strony nabrzeza sklepienia wystajg jako wspornik
o dalsze 5,30 m., na ktéorym zawieszone sg bramy.
Dzieki temu w ptaszczyznie bram niema stupéw; po-
zwala to na zainstalowanie bram przebiegowych, za-
wieszonych na dwéch szynach. Przy rozsuwaniu za-
chodzg skrzydta bram jedno na drugie, co umozliwia
otwieranie magazynu w dowOIlnem miejscu i na do-
wolnej szerokosci. Z powyzszego widaé, ze cecha tej
konstrukcji jest znikoma ilos¢ stupéw i mate wymia-
ry przekrojow. W danym wypadku na powierzchnie
32,30 X 12,0 m., t j. na 388 m2 przypadaja zaledwie
2 stupy o wymiarach 1,0 X 0,45 m. wzgl. 0,45 X 0,45;
strata powierzchni na stupy wynosi zatem mniej niz
0,2%. Ze wzgledu na potrzebe podgrzewania gornej
kondygnacji magazynu, sklepienia konstrukcji dacho-
wej zostang zaizolowane ptytami korkowemi, zas inur
wypetniajgcy pola konstrukcji tgcznej grubosci 33 cm
bedzie miat izolacje powietrzng, grubosci 7 cm.

Czes$¢ pasazerska zostanie wykonana réwniez jako
ramownica zelbetowa; dach jej stanowi¢ bedzie czwo-
rokatna koputa rozpietosci 18,20 X 20,22 m. W ko-
pute te wbudowany zostanie $wietlik o wymiarach
8,32 X 8,32 przez ktéry oswietlone bedg hall i galerje
pieter. Grubos¢ .skorupy w kopule wynosi 7 cm.

Jako obcigzenia zatozono — obcigzenie uzytkowe
stropéw magazynu — 1000 kg/m2, w czesci pasazer-
skiej zas 500 kg/m2; procz tego wiatr, Snieg i tempe-
ratura. Cisnienie wiatru przyjeto 200 kg/m2, biorgc
pod uwage, ze budynek usytuowany jest na wysunie-
tem molo i nie bedgc z zadnej strony ostonietym, na-
razony jest na dziatanie wiatréw, ktérych szybkos$¢
dochodzi do 3812 1l/sek. (szybkos¢ zaobserwowana

INZ. M. BUKOWSKI
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Pierwszy rzut oka na sie¢ drog i ulic na terenie
portu gdynskiego daje wrazenie pewnego chaosu i bra-
ku zdecydowanych linij komunikacyjnych wewnetrz-
nych w porcie. Wrazenie to naogot nie jest jednak
stuszne, a wszystkie linje komunikacyjne nabierajg
znaczenia i sensu po blizszem zbadaniu ich genezy
i przyjrzeniu im sie pod katem lokalnych potrzeb
i mozliwosci, tak odmiennych w poréwnaniu z ja-
kiemkolwiek Innem osiedlem miejiskiem. W pewnej
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w Gdyni) co odpowiada cisnieniu w porywach ok. 183
kg/m2 (wg. skali Beaufort'a).

Naprezenia w konstrukcji dopuszczono jak naste-
puje: w czesSciach nie narazonych na dziatanie wia-
tru: dla betonu 65 kg/Z/cm2 —e dla zelaza 1200 kg/cm2;
w czesciach, przy obliczaniu ktérych uwzgledniono
parcie wiatru, wptyw temperatury i skurcz betonu —
odpowiednio 70 kg/cm2 i 1400 kg/cm2

Caly budynek fundowany jest na tawach zelbeto-
wych — biegnacych wzdtuz jego osi. Jako cis$nienie
na grunt dopuszczono obcigzenie 1,0 kg/cm2, ponie-
waz budynek stoi na gruncie refulowanym, ktory wy-
kazuje znaczne osiadanie.

W wykonanych dotychczas magazynach, w kto-
rych dopuszczono obcigzenie gruntu do 1,4 kg/cm2
stwierdzono réwnomierne osiadanie do 45 mm. Tak
duze osiadanie ttomaczy¢ nalezy sprasowywaniem sie
warstw mutu i torfu, istniejgcych w gruntach refu-
lowanych. Z tego wzgledu dopuszczenie wyzszych ob-
cigzen gruntu pociaga za soba znaczniejsze osiadania,
ktore o ile nie sg rownomiernemi stajg sie powodem
szkodliwych, a nawet groznych deformacji.

Do wykonania robét zelbetowych uzyto naturalne-
go zwiru kopalnianego (pospoiki), ktéry zawierat do
80% piasku o uziarnieniu dos$¢ drobnem, nie przekra-
czajgcem jednak krzywej Nr. 7 wg. Grafa. Przy ilosci
cementu 365 kg/m3 betonu i wspotczynniku wodoce-
mentowym W = 0,5 — 0,6, uzyskano przez caty czas
budowy wytrzymatosci 8-dniowych kostek prébnych
w granicach od 206 — 301 kg/cm2, co nalezy uwazac
za wynik w zupelnosci zadawalniajacy. Dostarczone
kruszywo poddawane byto systematycznej kontroli
zarowno co do swego uziarnienia, jak tez domieszek
gliny i czesci organicznych. Konsystencja betonu kon-
trolowana byta systematycznie wykonywanemi proé-
bami opadniecia i rozptywu.

W sezonie budowlanym 1932 roku wykonana zo-
stata konstrukcja zelbetowa czesci magazynowej.
Ukonczenie robdét wraz z czescig pasazerska przewi-
duje sie na jesien roku 1933.

Z chwilg realizacji tej inwestycji przybedzie por-
towi magazyn trwatej i masywnej konstrukcji, ktory
stanowi¢ bedzie powazny krok naprzéd w dziedzinie
ulepszen i utatwien ruchu osobowego oraz obrotu to
warow drobnicowych. Przyczyni sie on niewatpliwie
do Sciagniecia do portu przetadunku tych towarow,
dla ktorych ze wzgledu na brak odpowiednich urza-
dzen, obierane byly dotychczas inne drogi transportu.

625.71

PORCIE GDYNSKIM

nieznacznej mierze zarzut co do braku planowosci
w uktadzie ulic bytby moze stuszny, nalezy jednak
mie¢ na uwadze, ze w poréwnaniu z rokiem 1921— 22,
gdy plan portu byt opracowywany, wiele rzeczy sie
zmienito, wiele koncepcji powstato i upadto, a pewne
czesci terenéw portowych przeznaczone zostaty do in-
nych celéw, niz to pierwotnie projektowano. Stad tez
okazata sie konieczno$¢ naginania projektowanych
uprzednio linij komunikacyjnych do nowych potrzeb,
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a z kazdym rokiem stawato sie to tern trudniejsze, ze
ulice, jako arterje bardziej elastyczne w swej linji mu-
sialy ustepowac¢ miejsca i stosowac sie do potrzeb prze-
waznie kolejowych lub, w mniejszej mierze, innych
jak eksploatacji nabrzezy, lokalnych granic i 1. p.

Sprawe drog komunikacji kotowej i pieszej w por-
cie gdyniskim podzieli¢ mozna na dwa zagadnienia:
pierwsze zagadnienie jest to uregulowanie komunika-
cji wewnatrz samego portu przez budowe ulic i do-
jazdéw do poszczegélnych nabrzezy i magazynéw,
drugie zagadnienie to potgczenie komunikacyjne po-
tudniowej czesci miasta z po6tnocna (Oksywiem), od-
dzielonych od siebie terenami portowemi.

Przed rozpoczeciem intensywnej budowy portu, to
jest przed rokiem 1925, Oksywie posiadato potgczenie

z Gdynig przy pomocy szosy, biegnacej wzdtuz brzegu
morskiego od tak zwanego ,starego debu“ we wsi
Gdynia do kosciota w Oksywiu. W roku 1925 pota-
czenie to zostato przerwane przez wykopanie kanatu
portowego, i do roku 1929 komunikacja z Oksywiem
odbywalta sie przy pomocy promu parowego, utrzymu-
jacego regularne polgczenie miedzy brzegiem gdyn-
skim a oksywskim kanatu portowego. Juz jednak w za-
tozeniu swem komunikacja ta traktowana byta jako
prowizorjuri, choc¢by z tego wzgledu, ze p6inocny
brzeg kanatu znajdowat sie w obrebie granic portu
wojennego i predzej czy p6zniej komunikacja ta mu-
sialaby by¢ przerwana. Z drugiej strony gdynsiki brzeg
kanatu portowego, zgodnie z projektem basenéw por-
towych, otrzymat regularng linje nabrzeza o gteboko-
sci 1() m i z kazdg chwilg pilniejsza sie stawata sprawa
usuniecia prowizorycznej przystani promu, celem wy-
konczenia nabrzeza i oddania go do eksploatacji.
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Wobec powyzszego w roku 1928 wybudowana zo-
stata droga okrezna, dookota projektowanych basendw
portowych, tgczgca miasto z Oksywiem. Ze wzgledu na
nieustalone jeszcze woéwczas plany gtéwnej rozrzado-
wej stacji kolejowej dla portu, droge tg wykonano tyl-
ko w czesci wedtug trasy definitywnej, a mianowicie
odcinek oznaczony na planie literami A — B, czescio-
wo za$ prowizorycznie, tgczac odcinek A — B z tak
zwang szosg Gdanska w potowie drogi miedzy Gdynig
a wsig Chylonja, potozona na poéinoco-zachéd od Gdy-
ni, dzi$ juz wiaczong do granic miasta. Nastepne eta-
py budowy drogi Okreznej tgcza sie juz Scisle z roz-
budowg wewnetrznej sieci drég w porcie i zostang
omowione iacznie ponizej.

Sprawa wewnetrznej komunikacji w porcie stata

sie aktualng z chwilg wybudowania pierwszych maga-
zynow portowych i juz z samego charakteru drég do-
jazdowych do poszczegélnych magazynéw poprzez te-
reny o niezdecydowanem jeszcze przeznaczeniu nosi-
ta znamie tymczasowosci i prymitywnosci. W ten spo-
s6b wybudowana zostata nieistniejgca juz w przewaz-
nej czesci droga od dworca kolejowego (punkt D) do
tuszczarni ryzu w koncu basenu im. marsz. Pitsud-
skiego oraz droga od starej iszosy Oksywskiej (w po-
blizu p. E) do magazynu Nr. 1 potozonego u wejscia
do kanatu portowego od strony awanportu.

Dopiero w roku 1929, gdy zaczat sie gwattowny
ruch budowy magazynéw, opracowany izostat doktad-
ny plan sieci drég w porcie, zrewidowany i uzupetnio-
ny nastepnie w roku 1930. Plan ton objgt teren potu-
dniowej czesci portu, ograniczony od poinocy kana-
tfem portowym i basenem im. min. Kwiatkowskiego
oraz definitywnie rozwigzatl kwestje trasy drogi oforez-
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nej na odcinku oznaczonym literami B — C — D;
realizacja tego planu przewidziana zostata w przewaz-
nej czesci w ciggu okresu najblizszych 4 lat.

Zasadniczym zalozeniem powyzszego planu jest
wykonanie takiej sieci ulic w porcie, aby zapewnicé
w7 kazdym czasie swobodny dojazd do wszelkich ob-
jektéw portowych, t j. uniezalezni¢ sie od wszelkich
mozliwych przeszkdd, jakie moga powsta¢ na ulicy,
jak np. zatrzymanie na przejezdzi¢ kolejowym lub
zamkniecie pewnych odcinkéw ulic z najrozmaitszych
powodow. Zakladajac podziat ulic w porcie na dwie
kategorje, zaleznie od ich znaczenia dla komunikacji,
przyjeto, ze ulice pierwszej kategorji nie mogg miec
skrzyzowan z torami kolejowemi w jednym poziomie
oraz musza by¢ ulicami objazdowemi, it j. muszg po-
siada¢ moznos¢ dwustronnego dojazdu w kazdym
swym punkcie z kazdego miejsca w miescie i porcie.
O ile w planie regulacyjnym miasta zagadnienie takie
nie przedstawia zadnych trudnosci, to w porcie w wie-
lu wypadkach sprawa ta nie daje sie rozwigzac¢ zupet-
nie pomyslnie z powodu znacznej ilosci torow kolejo-
wych, do ktorych trasa ulic musi sie Scisle stosowac.

Przytrzymujac sie Scisle wymienionych wyzej za-
sad i warunkow zaprojektowano i czesciowo wykona-
no drugi etap budowy drogi Okreznej do Oksywia,
a mianowicie odcinek oznaczony na planie literami
B —«C — D. Wymieniony odcinek drogi nie przecina
nigdzie w poziomie toréw kolejowych, przechodzgc
nad nimi w dwoch miejscach wiaduktami Nr. 1 i 2;
jezdnia jego posiada przekrdj poprzeczny wskazany
na rys. 2 o szerokosci 7 m, dajagcej moznos¢ swo-
bodnego, szybkiego i intensywnego ruchu, tem bar-
dziej, ze droga Okrezna, na calej prawie swej diugo-
&ci, nie bedzie posiadata zadnych bezposrednich zabu-
dowan, a tem samem nie bedzie miato miejsca zajmo-
wanie jezdni przez pojazdy, stojagce diuzej przy chod-
nikach.

Poza wiaduktami Nr. 1 i 2, z ktérych Nr. 1, zelbe-
towy, systemu Vierendeel’a, zostat juz wykonany7 i o-
twarty dla ruchu, a Nr. 2, zelbetowy, tukowy ze Scia-
giem, znajduje sie w budowie, droga Okrezna posia-

Wiadukt Nr. 1 zelbetowy syst. Vierendeel'a.

da¢ bedzie most nad kanatem przemystowym, wcina-
jacym sie w giab doliny jako przedtuzenie kanatu por-
towego; most ten, dla umozliwienia ruchu statkéow
w kanale, posiadac¢ bedzie konstrukcje mostu zwodzo-
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nego lub obrotowego. Wobec odtozenia budowy kanatu
przemystowego na czas nieokreslony, budowa tego
mostu jest narazie nieaktualna.

Druga wazng arterjg jest arterja oznaczona na pla-
nie literami C — E — F, obstugujgca potudniowg czes¢
portu miedzy miastem a basenem im. marsz. Pitsud-

skiego. Przekr6j poprzeczny posiada zmienny, zalez-
Fragment diwigara wiaduktu Nr. 1.
nie od sposobu zabudowy ulicy — czesciowo wedtug

typu jak na rys. a. (patrz str. 94), czesciowo zas we-
diug typu rys. b. (str. 94), typ 1 zastosowany jest tam,
gdzie do ulicy przylegaja bezposrednio rampy maga-
zynéw, typ za$ 2 na odcinkach, ktore stanowiag tylko
arterje komunikacyjng z tgcznicami do poszczeg6lnych
objektéw portowych. Arterja ta w czesci E — F krzy-
zuje sie kilkakrotnie z torami kolejowemi, i z tego po-
wodu zaprojektowana zostata w nasypie z czterema
wiaduktami, z ktorych dwa — Nr. 3 i 4 juz zostaly
wybudowane, budowa za$ dwoch pozostatych, ze
wzgledu na znaczne koszty oraz niewielki jeszcze ruch
kolejowy na torach, ktdére przekraczajg oba wiadukty,
bedzie musiata by¢ odtozona na pewien okres czasu.
Do chwili wybudowania wiaduktow Nr. 5 i 6 komu-
nikacja miedzy punktem E a miastem bedzie sie odby-
wata ulica, biegnacg w poziomie toréw kolejowych od
punktu E do wiaduktu 4, skad dopiero péjdzie gorg
nad pozostatymi torami. Otwarcie ruchu na wiaduk-
tach Nr. 3 i 4 nastapi w roku 1933, po ukorczeniu bu-
dowy jezdni na nasypach.

Sprawa budowy arterji E — F w nasypie zdecy-
dowana zostata dopiero w roku 1931; w pierwotnym
projekcie skrzyzowanie ulicy z najwiekszg grupg to-
row w miejscu obecnego wiaduktu Nr. 4, projektowa-
ne byto przy pomocy7 tunelu, ale tylko pod tg grupa
toréw, z wyjazdami na powierzchnie koto obecnego
wiaduktu Nr. 3 oraz w miejscu oznaczonem na pla-
nie. Projekt ten upadt w niedtugim czasie z powodow
nastepujacych: wybudowanie projektowanego tunelu
rozwigzatoby7 sprawe komunikacji tylko w stosunku
do jednego skrzyzowania ulicy z torami, ale uniemoz-
liwitoby na przyszto$¢ jakiekolwiek praktyczne roz-
wigzanie sprawy skrzyzowania z innemi grupami to-
réw, gdyz brak byloby miejsca na racjonalne zapro-
jektowanie zjazdéw do ewentualnych przysziych tu
neli; jedynie racjonalng bytaby w tym wypadku bu-
dowa jednego diugiego tunelu od punktu E do F, diu-
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gosci okoto 850 m. wraz ze zjazdami; jezeli teraz przy-
ja¢, ze koszt budowy 1! mb. tunelu w piaszczystym
wykopie, okoto 6,00 m. ponizej poziomu morza, jest
okoto 2 razy wiekszy od kosztu 1 mb. konstrukcji mo-
stowej o przestach (i0-o metrowych, ze wzamian 850
mb. tunelu wysitarczy tylko okoto 200 mb. konstruk-
cji mostowej, a reszte zastgpig nasypy ziemne, ze koszt
utrzymania tunelu, lezacego 4,5 m. nizej poziomu wod
gruntowych i wymagajgcego statego utrzymania w go-
towosci do pracy catego szeregu silnych pomp dla od-
prowadzenia wod deszczowych oraz wody przesgcza-
jacej sie przez Sciany, jest nieporéwnanie wiekszy od
utrzymania i konserwacji ulicy na nasypie, 'ze wiaduk-
ty mozna budowaé¢ stopniowo, w miare potrzeby, a na-
wet wiekszych trudnosci nie sprawia przebicie nasy-
pu i dobudowanie nowego wiaduktu, jasnem sie staje,
ze budowa tunelu bylaby wydatkiem bardzo powaz-
nym, a przytem niezupetnie uzasadnionym wobec moz-
nosci budowy znacznie tanszych wiaduktéw, i dlate-
go zostata zaniechana.

Jednym z powodow powstania projektu budowy
tunelu byly zastrzezenia wtadz kolejowych co do wia-
duktu, majace na wzgledzie dobrg widzialnos$¢ torow
kolejowych i sygnatéw, jednakze trudnos$¢ tg usunieto
zwiekszajac Swiatta wiaduktow dosy¢é znacznie przez
poprowadzenie ulic pod wiaduktami, przy przyczét-
kach, réwnolegle do toréw kolejowych oraz podnoszac
sp6d konstrukcji mostowej o 0,5 m. ponad gabaryt
kolejowy.

Pewnym uzupetnieniem arterji C—E—F, a witasci-
wie jej zasadniczym dodatkiem jest projektowany
‘zjazd z wiaduktu Nr. 6 w kierunku wschodnim na
plac przed przysztym Dworcem Morskim, przeznaczo-
nym dla dalekomorskiego ruchu pasazerskiego. Arte-
rja D — C — E — F rozwigzuje catkowicie niczem
nieskrepowane potgczenie tego dworca czy to z mia-
stem w punkcie F, czy tez z dworcem kolejowym miej-
skim w punkcie D. Obecny stan komunikacji z mia-
stem, gdy na 4 skrzyzowaniach ulicy z grupami toréw
kolejowych mozliwe sg zatrzymania pojazdéw i pie-
szych nawet do 20 minut, bytby na diuzszg mete, przy
rozwijajacym sie ruchu pasazerskim w porcie, nie do
utrzymania.

Nastepnag arterjg, bardzo wazng w przysztosci, be-
dzie ulica biegngca od wiaduktu Nr. 1 poprzez wia-
dukt Nr. 7; bedzie ona obstugiwata cala pota¢ terenu
portowego przy basenie im. min. Kwiatkowskiego oraz
przy basenach potozonych dalej na péinoc od niego.
Sie¢ ulic na tych terenach nie zostata jeszcze defini-
tywnie zaprojektowana ze wzgledu na moggace nasta-
pi¢ zmiany w usytuowaniu wymienionych basenoéow
w zwigzku z projektem wolnej strefy w porcie gdyn-
skim. W kazdym razie wiadukt Nr. 7 stanowi¢ bedzie
zasadniczy wjazd na te tereny od strony potudniowej.

Poza kilkoma jeszcze arterjami pierwszej katego-
rji, o nieco mniejszem juz jednak znaczeniu, istnieje
cala sie¢ ulic drugiej kategorji, stuzacych wytacznie
dla ruchu lokalnego; jezdnie tych ulic posiadajg mniej-
szg szeroko$é¢, od 5 do 7 m, i stanowiag jedynie dojazd
do poszczeg6lnych magazynéw lub tez dO okreslonych
grup magazynéw i placow skladowych; sg to arterje
o charakterze $&cisle juz ustalonym. Budowa idic dru-
giej kategorji postepuje odcinkami, w miare potrzeby,
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zaleznie od budowy poszczegélnych objektow potrze-
bujacych dojazdu kotowego. Na zataczonym planie
ulice tej kategorji uwidocznione sg linjami cienszemi;
linjami grubemi ciggtemi oznaczone sa arterje pierw-
szej kategorji juz wybudowane lub projektowane do
budowy w ciggu najblizszych kilku lat; linjami grube-
rni przerywanemi — arterje kategorji pierwszej, kt6-
rych termin budowy nie jest ustalony.

Ogdlna ditugos¢ wykonanych juz ulic obu kategorji
wynosi obecnie 11,9 km, w budowie za$ znajduje sie
4.1 km.

Odrebng zupeilnie kategorje drég stanowia place
przy magazynach i czeSciowo nabrzeza. Zasadniczo
kazdy magazyn portowy posiada z jednej lub dwoch
stron rampy kolejowe, z pozostatych 'za$ stron dojaz-
dy kotowe. Dojazdy te w postaci zabrukowanych pla-
cow przy szczytowych sScianach magazynoéw potgczo-
ne sa z jednej strony z najblizszg uilica, z drugiej za$
strony przylegajg do nabrzeza, umozliwiajgc w ten
sposob dostep pojazdéw kotowych do samych prawic
okretéw, a nawet rozwijaja sie w drogi kotowe bie-
gnace wzdluz nabrzezy; ma to specjalnie zastosowanie
tam, gdzie miedzy linjg nabrzeza a magazynem niema
toréw kolejowych, chociaz istnieje tez tendencja do
zabrukowywania nabrzezy posiadajgcych tory kolejo-
we, spotyka sie ona jednak z pewnym sprzeciwem
wiadz kolejowych, unikajacych ze zrozumiatych wzgle-
dow wpuszczania pojazdéw obcych na tory kolejowe,
zastawione przewaznie wagonami lub zajete manewru-
jacemi pociggami. Place przy magazynach nie maja
zupetnie charakteru placéw sktadowych i stuzg wy-
tacznie dla celéw komunikacyjnych; stanowia one bar-
dzo wazny element w catosci sieci drog, gdyz poza do-
jazdem do magazynow stanowiag miejsce postojowe dla
pojazddw, zwalniajac tem samem ulice od nieproduk-
cyjnego zajmowania jezdni przez diuzsze postoje wo-
z6éw. Ogo6lna powierzchnia zabrukowanych dotychczas
placéw i nabrzezy wynosi okoto 11.000 m2

Specjalne zagadnienie w og6élnym kompleksie spraw
komunikacyjnych portu stanowi potaczenie terenéow
portowych (a tem samem Oksywia) z czescig miasta
potozong na zachdéd od linji kolejowej Gdynia — W ej-
herowo; tereny te oddzielone sg od siebie szerokim pa-
sem torow kolejowych. Stanowigcych stacje Gdynia
oraz czes¢ stacji Gdynia — Port. W chwili obecnej ist-
nieje potaczenie obu tych terenéw drogg prowizorycz-
na, wspomiang na poczatku, biegngcg od szosy Gdan-
skiej do drogi Okreznej przy wiadukcie Nr. 2, i krzy-
Zujacg sie z torami kolejowemi w jednym poziomie,
w najblizszym jednak czasie, w zwigzku z rozbudowg
toréw kolejowych droga ta bedzie musiata byé skaso-
wana, a pojazdy kierujace sie z tej czesci miasta do
portu i Oksywia beda musiaty nakiada¢ okoto 5 km
drogi przez centrum miasta ku arterji D— C—B—A.

Stan taki nie bedzie moégt jednak trwac¢ diugo ze
wzgledu na znaczny ruch kotowy z péinocno-zachod-
niej czesci miasta do Oksywia, a specjalnie nawet ze
wzgledu na ruch pieszy; obecnie ruch autobusowy do
Oksywia odbywa sie przez szose Gdanska i ta czesc
drogi Okreznej, ktora wybudowana zostata w roku
1928; z chwilg puszczenia ruchu autobusowego arterjg
B — C — D, ludnos$¢ zamieszkata bardzo licznie przy
szosie Gdanskiej, a miejscem pracy zwigzana przewaz-
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nie z Oksywiem, pozbawiona bedzie komunikacji au-
tobusowej.

Sprawa budowy przejscia dla pieszych przez tory,
ze wzgledu na znaczng ich ilos¢, potozonych do tego
w rozmaitych poziomach, o réznicach dochodzacych
do kilku metréw, przedstawia pewne trudnosci kon-
strukcyjne spowodowane zastrzezeniami kolei co do
zabudowy toréw kolejowych na stacji, a co za tem
idzie, pociggnie za soba znaczne koszty pieniezne, be-
dzie jednak w niedalekiej przysztosci pozytywnie roz-
wigzana; projektuje sie mianowicie obecnie budowe
pomostu dla pieszych i rowerzystéw nad torami sta-
cyjnemi, rozpietosci ogélnej okoto 150 m, biegngcego
od drogi Okreznej przy wiadukcie Nr. 1 na zachod do
szosy Gdanskiej. Na daiszym planie znajduje sie budo-
wa wiaduktu dla ruchu kotowego, ogélnej rozpietosci
ca 200 m, potozonego nieco na po6tnoco-zachdéd od wia-
duktu Nr. 2i tgczacego arterje A — B w kierunku za-
chodnim z miastem w poblizu przedmiescia Chylonja.

Dwa te mosty, jeden dlla ruchu pieszego, drugi dla
ruchu kotowego rozwigzg catkowicie zagadnienie do-
brej komunikacji w potnocno-zachodniej czesci miaista
i portu, realizacja jednak budowy wiaduktu dla ruchu
kotowego, ze wzgledu na znaczny koszt, przekraczaja-
cy znacznie caty roczny budzet drogowy, odiozona be-
dzie prawdopodobnie na dtuzszy okres czasu.

Poza rozplanowaniem sieci ulic podstawowym za-
gadnieniem w ich budowie jest sprawa nawierzchni;
dobre jej rozwigzanie sprowadza do minimum koszty
utrzymania i odwrotnie, zbytnia oszczednos$¢ powodu-
je w przysztosci znaczne koszty remontéw, przekra-
czajace wielokrotnie pierwotng oszczednos¢. Nawierz-
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a, b, c. Typowe przekroje ulic w porcie.
chnie uliczne w porcie gdynskim stosowane sg kilku
typow, zaleznie od jakosci i natezenia ruchu. Na dro-
gach i ulicach, wykonywanych na $wiezych stosunko-
wo nasypach, a wiec gdzie istnieje mozliwo$¢ osiada-
nia nasypu, oraz na ulicach, gdzie nie zatozone sa je-
szcze kable, wodociagi i kanalizacja, a takze na uli-
cach podrzedniejszego znaczenia z zasady uktada sie
nawierzchnie nieco prymitywng, chociaz bardzo trwa-
t3, a mianowicie z kamienia poligonalnego Il klasy
na podsypce zwirowej.

Kamien poligonalny Il kl. stosowany od dawna po-
wszechnie na terenie Pomorza, mato jest znany w in-
nych czesciach kraju; bruk z tego kamienia jest czems$
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posredniem miedzy brukiem z kamienia polnego lub
tamanego nieforemnego a brukiem z kostki prawidto-
wej; wyrabiany on jest z duzych gtazéw pochodzenia
lodowcowego, wydobywanych specjalnie do tego celu
z licznych ztozy znajdujacych sie we wzgérzach t. zw.
Szwajcarji Kaszubskiej lub tez znajdowanych w du-
zych ilosciach w kopalniach zwiru; obrébka jego jest
zupetnie surowa, wymagane jest jednak, by gtowa
i stopa kostki byty ptaskie, mozliwie do siebie réwno-
legle, przyczem glowa powinna posiada¢ okoto 400
cnr powierzchni, stopa 23 powierzchni gtowy, wyso-
kos¢ zas winna sie waha¢ w granicach od 16 do 20 cm.
Kamien taki, po Scistem ulozeniu na podsypce z gru-
bego piasku lub zwiru i po dokladnem i réwnomier-
nem dwu lub trzykrotnem ubiciu (ca 5 cm) ubijaka-
mi wagi okoto 35 kg oraz zapelnieniu spoin przesia-
nym zwirem, daje nawierzchnie bardzo mocng, wy-
trzymujacg bez wiekszych deformacji silny ruch koto-
wy. Naprawa takiej jezdni, polegajgca na przetozeniu
i podsypaniu kilku lub kilkunastu kamieni, jest bar-
dzo nieskomplikowana i nie pocigga za sobg prawie
zadnych kosztéw, gdyz wykonywana moze by¢ stale
przez dréznikoéw, zatrudnionych przy utrzymywaniu
jej w czystosci.

Ze wzgledu na znaczna trwato$¢ oraz stosunkowo
niewielki koszt budowy jezdni z kamienia poligonal-
nego, w poréwnaniu z innemi nawierzchniami, stoso-
wana jest ona w porcie gdynskim bardzo szeroko,
a mianowicie na wszystkich ulicach znaczenia lokal-
nego jako nawierzchnia stata, na arterjach za$ pierw-
szorzednych jako nawierzchnia prowizoryczna do cza-
su ustalenia sie gruntu pod nig lub tez utozenia wszel-
kiego rodzaju przewodow, poczem dopiero nastepuje
zamiana jej nawierzchnig definitywng. Jezdnia z ka-
mienia poligonalnego, potozona na S$Swiezym nasypie,
wymaga po 2 latach catkowitego przetozenia, i wtedy
dopiero zachowuje dobrze profil podtuzny i po-
przeczny.

Po kilku lub kilkunastu latach, zaleznie od inten-
sywnosci ruchu, nawierzchnia z kamienia poligonal-
nego staje sie nierowng, gdyz kamienie wygtadzaja
sie i zaokraglaja; gruntowna napraWa takiej nawierz-
chni nie przedstawia wiekszych trudnosci ani kosztéw,
gdyz po przesortowaniu kamieni z rozebranej jezdni
i po dodatkowem obrobieniu powierzchni niektérych
kostek otrzymujemy materjat zdatny do powtdrnego
uzycia. Nadmieni¢ nalezy, ze kamien poligonalny wy-
rabiany by¢ winien z materjalu twardego, niezwie-
trzatego i mozliwie jednorodnego, aby unikngé nierow-
nomiernego zuzywania sie.

Na ulicach pierwszej kategorji, o charakterze ru-
chu i zabudowyr $cisle juz ustalonym, gdzie nie sa juz
przewidywane jakiekolwiek zmiany w linji lub szero-
kosci ulicy, uktadane sg nawierzchnie ulepszone, bar-
dziej gtadkie, przystosowane do ruchu jaki sie na da-
nej ulicy obserwuje w czasie, gdy ulica posiada jeszcze
nawierzchnie prowizorycznag. Ze wzgledu na dosc
znaczny jeszcze ruch konny stosowana jest naogot
drobna kostka granitowa na podiozu betonowem lub
kamiennem uwatowaniem. Kostka ta posiada forme
szescianu o krawedzi 8 cm, dopuszczalne sg jednak,
a nawet konieczne pewne drobne odchylenia od tego
wymiaru celem umozliwienia $cistego uktadania na-
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wierzchni w okreslony ksztatt mozajki; odchylenia te
wynoszg w rzucie poziomym do 0,5 cm dla kazdej
krawedzi; gtébwnym warunkiem dobroci ‘'kostki jest
jej jednolita struktura wewnetrzna oraz takie obro-
bienie powierzchni, by glowa i stopa byly zupeinie
ptaskie i rownolegte do siebie, zas powierzchnie bocz-
ne do nich prostopadie. Dobrg obrébke daje jedynie
produkcja maszynowa.

Kostka uktadana jest w ksztalcie odcinkéw tukéw
kotowych, mozliwie $cisle, na 3 — 5 cm warstwie od-
sianego drobnego zwiru, a po ufozeniu i zapetnieniu
spoin drobnym zwirkiem, réwnomiernie dwukrotnie
ubita. Ten rodzaj nawierzchni wymaga trwatego pod-
toza, ktoérego mozna uzyska¢ dajac 20 cm warstwe
chudego zwirowego betonu, lub tez lepiej podtoze ka-
mienne dobrze uwatowane; poditoze to wykonywane
jest jak normalna droga bita, t. j. z warstwy kamienia
tamanego zaklinowanego grubym tluczniem i przysy-
panego tluczniem zwyklym grubosci 3 — 5 cm; gru-
bos¢ takiego podioza po uwatowaniu wynosi okoto
15 om, a od podtoza betonowego jest ono lepsze pod
tym wzgledem, ze usuwa przez walowanie nieréwno-
mierna pulchnos$¢ gruntu pod podtozem i zabezpiecza
przed pézniejszem osiadaniem i deformowaniem jez-
dni. .Jezdnia z drobnej kostki granitowej jest zupeinie
réwna, o powierzchni szorstkiej, a przytem bardzo
(trwata i odporna na wszelkiego rodzaju uszkodzenia
.mechaniczne, a od jezdni z duzej kostki prawidtowej
lepsza jest pod tym wzgledem, ze Sciera sie réwno-
miernie na catej powierzchni w przeciwienstwie do
kostki duzej, ktérej krawedzie zuzywajg sie predzej,
tworzgc kuliste powierzchnie.

W roku 1929, tytutem préby, wykonany zostat od-
cinek ulicy dtugosci 900 m o nawierzchni asfalto-beto-
nowej, patentowanego systemu ,,Colprovia“. Nawierz-
chnia ta utozona zostatla na podtozu kamiennem, uwa-
towanem jak pod kostke granitowa, warstwag grubosci
okoto 5 cm. Masa tworzgca nawierzchnie sklada sie
z mieszaniny drobnego tlucznia kamiennego, drobne-
go piasku, gestego oleju pochodzenia ropnego oraz
wiasciwego lepiszcza — sproszkowanego asfaltu po-
naftowanego; catkowita falbrykacja masy, jako tez jej
uktadanie i walowanie odbywa sie na izimno i daje
w rezultacie nawierzchnie plastyczng, o strukturze
wewnetrznej zupetnie Scistej, bez jakichkolwiek proéz-
ni, podobnej do normalnego betonu.

Po 3 latach intensywnego ruchu nawierzchnia sy-
stemu ,,Colprovia“ nie wykazuje zadnych uszkodzen
api nadmiernego zuzycia, pomimo, ze przewieziono po
niej konmi kilkanascie tysiecy m3 zwiru i kilkadziesiat
tysiecy m3 piasku, ktory kota wozéw wgniataty w do-
sy¢ plastyczng nawierzchnie; wszelkie drobne nieréw-
nosci wyrownywuja sie latem z nastaniem ciepta, na-
wierzchnia staje sie wtedy nieco wiecej plastyczna
i ruch samochodowy doprowadza jej powierzchnie do
pierwotnego stanu. Ze wzgledu na dodatni wynik pro-
by nawierzchnie tego rodzaju znajda prawdopodob-
nie zastosowanie przy budowie dalszych bardziej re-
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prezentacyjnych ulic i placéw, tem bardziej, ze koszt
ich jest mniejszy od kosztu jezdni z kostki granitowej,
a wytrzymuja zupetnie dobrze ciezki ruch samochodo-
wy i konny. Nadmieni¢ nalezy, ze wszelkie skladniki
masy asfalto-betonowej wykonane zostaly z materja-
téw pochodzenia krajowego.

Jako opore dla jezdni z obu jej stron stosuje sie
krawezniki betonowe diugosci 1 m, grubosci 20 cm
i wysokosci 35 cm, z czego 10 cm wystaje ponad jez-
dnie. Czesci kraweznika narazone na uderzenia kot
pokryte sg 2 cm warstwg betonu tlustego z dodaniem
drobnego ttucznia z bardzo twardych skat; celem uzy-
skania dobrego powigzania warstwe ta betonuje sie
jednoczesnie z caloscig kraweznika. Ze wzgledu na
znacznie mniejszy koszt kraweznik betonowy wyru-
gowat w Gdyni catkowicie kraweznik granitowy, tem
'bardziej ze optycznie nic mu zarzuci¢ nie mozna,
a pod wzgledem wytrzymatosci odpowiada catkowicie
swemu przeznaczeniu, pod warunkiem naturalnie su-
miennego wykonania powierzchni narazonych na ude-
rzenia.

Chodniki na ulicach w porcie, ze wzgledu na sto-
sunkowo nieznaczny ruch pieszych nie sg tak szerokie
jak na ulicach miejskich; posiadaja przewaznie szero-
ko$¢ od 2 do 3 m, co wystarcza catkowicie tak dla
ruchu pieszego jako tez i dla umieszczenia pod nimi
wszelkich przewodéw, ktérych jest dosy¢ duzo i kto-
re wymagajg pewnych okreslonych odstepoéw miedzy
sobg. Chodniki wykonywane sg z ptyt betonowych
50 X 50 cm, grubosci 6,5 cm z utwardniong warstwa
goérng grubosci 1 cm. Ten typ ptyt chodnikowych jest
bardzo mocny i wygodny w ukifadaniu, gdyz przy sto-
sunkowo duzej powierzchni plyty, nie wymagaja one
zadnego podtoza i dobrze sie trzymajg na podsypce
piaskowej, w przeciwienstwie do ptyt o mniejszych
wymiarach, ktére sa cienisze i lzejsze, ale zato wyma-
gajg dobrze ubitego podtoza z gruzu, co podraza znacz-
nie budowe i jest kiopotliwe przy wszelkich rozkopach
chodnika dla ukfladania kabli i innych przewodéw,
gdyz wymaga kazdorazowo odbudowywania podioza.
Stosowane plyty sg tak dobrane pod wzgledem wiel-
kosci i wagi, by mogly by¢ ukiadane bez specjalnego
wysitku przez jednego robotnika.

Celem odwodnienia jezdni, ktéra nawet z kamie-
nia poligonalnego staje sie w bardzo krétkim czasie
zupeinie nieprzepuszczalng, wszystkie ulice posiadajg
kanalizacje deszczowa z rur betonowych o $red. 15 do
40 cm z odprowadzeniem $ciekéw do najblizszego base-
nu portowego. Wpusty uliczne, na ulicach nie posiadaja-
cych zadnego spadku podtuznego, z powodu swego po-
tozenia przy nabrzezach o jednakowym w catlym por-
cie poziomie, umieszczane sg w odlegtosciach 35 do 40
m jeden od drugiego, na ulicach za$ posiadajacych
spadek podtuzny w odlegtosciach okoto 100 m. Prze-
kroje kanalizacyjne obliczone sa na wody deszczowe
sptywajace z powierzchni uilicy oraz z dachéw maga-
zynow i zabudowan do ulicy przylegajacych.

to podstawa bytu pisma



STR. 96

INZ. TADEUSZ KUHNKE

PRZEGLAD BUDOWLANY

ZESZYT 3

624.055; 624.0576; 628.531; 628.532

SZCZEGOLY Z ORGANIZACJlI WYKONANIA

Inz. T. Kuhnke dzieli sie w nastepnych,
zwiezle ujetych, opisach swemi obserwacja-
mi na temat niektérych szczegotow organi-
zacji wykonania rob6t, z ktérymi miat bez-
posredniag stycznos$é, to jest z budowami wy-
konywanemi przez Koncern dla Rozbudo-
wy Portu w Gdyni (firmy F. Skapski i S-ka
Inzynierowie i Wolski i Wisniewski Inzy-
nierowie) oraz przez Biuro Budowlane
F. Skapski i S-ka Inzynierowie. Zastuga
autora jak i firm wykonujacych jest cheé
nymi wynikami badan na temat organizacji
robét, urzadzenia placu budowy i wydajno-
Sci pracy, ktore to szczegoty bywajg czesto
ukrywane ze szkodag dla postepu wiedzy ja-
ko rzekome tajemnice handlowe. (Red.).

GMACHY MIESZKALNE KASY EMERYTALNEJ
ROBOTNIKOW P. K. P.

Roboty byty podzielone miedzy dwie firmy: robo-
ty ziemne i murarskie mwykonywata f-ma Bykowski
i Smolibowski, zelbetowe — f-ma F. Skapski i S-ka.
W zakres prac zelbetowych wchodzito wykonanie oko-
to 10.000 m2 stropdéw systemem Westphala, 6000 mb.
taw zelbetowych kotwigcych .stropy na Scianach bu-
dynkow i okoto 500 m2 ptyt zelbetowych na podestach
klatek schodowych, z odpowiednig iloscig belek.
Wzigwszy pod uwage jednakowg wysokos¢ kondy-
gnhacji d prawie powtarzajace sie na poszczegélnych
pietrach rozpietosci stropoéw (nieduze réznice powsta-
waty wskutek zmiany w gruibosci muréw), zorgani-
zowanie budowy dawato wdzieczne pole do dziatania,
pozwalajgc na mozliwie duze zmechanizowanie pracy.
Aby to osiagna¢ zainstalowano odpowiednie maszyny,
wzniesiono pomost do rozwozenia betonu o szesSciu
kondygnacjach i pobudowano odpowiednie budynki
gospodarcze. Koszt wymienionych pomocniczych urzag-
dzen wynioést okoto 4% sumy kosztorysowej, jednak
optacit sie w zupetnosci, bowiem robocizna 1 m2 stro-
pu na ostatniej kondygnacji mimo podnoszenia ma-
terjalu na wieksza wysokos¢ wynosita 78,8% kosztu
robocizny na pierwszej kondygnacji, to jest nad piw-
nicami. Duza role odegrata tu stopniowa wprawa
i ,zgranie sie'* poszczeg6lnych partji robotnikéw.
Jednak te walory pracownikoéw fizycznych mogty by¢
wykorzystane tylko w wypadku nalezytego dziatania
wszystkich urzadzen pomocniczych. W tym celu za-
instalowano dwie betoniarki 350 litrowe i dwie windy,
kazda o nosnosci 1000 kg, zupettnie niezaleznie od sie-
bie, zapewniajgce ciagto$¢ pracy i nalezyta jej wydaj-
nos¢, dzieki moznosci szybkiego przerzucenia sie w ra-
zie potrzeby z jednego kompletu maszyn na drugi.
Personel budowy skladat sie z kierownika robot,
dwéch majstrow, zelbetniczego i ciesielskiego, oraz
magazyniera. Zatrudnionych byto ogoétem 51 ludzi,
w tem 20 ciesli i pomocnikéw ciesielskich, 8 zbroja-
rzy, 21 robotnikéw, 1 kowal, 1 mechanik. Wymienio-
na tutaj partja robotnikéw zatrudniona byta przez 71
dni, t. j. przez czas betonowania stropéw. Po ukon-

czeniu stropow zmniejszono ilos¢ ludzi do 14-tu. Ta
partja robotnikéw w przeciggu 21 dni zabetonowano
podesty i plyty biegowe w 3 klatkach schodowych nie-
wykonywanych jednocze$nie ze stropami, ze wzgledu
na odbywajgca sie w nich w czasie budowy, komuni-
kacje. Roboty przygotowawcze (budynki gospod., ma-
szyny, pomost) wykonane byly w przeciggu 16 dni,
likwidacja budowy trwata 10 dni. Zatem caly okres
robot zelbetowych trwat 118 dni. Urzadzenie placu
budowy (tylko dla prac zelbetowych) ilustruje poniz-
szy szkic.
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13. Popiofr.

Ciekawy wynik dalo dowozenie pustakéw West-
phala z miejsca ich zmagazynowania do windy, gdyz
bardziej optacito sie dowozi¢ je taczkami i przy win-
dzie przetadowywaé¢ na wozki dwukotowe niz bezpo-
Srednio dowozi¢ wozkami. Rzecz napoz6r absurdalna,
jednak majgca swe wyttomaczenie w réznicy poziomow
miedzy punktami A i C wynoszacej okoto 1,20 un i w
kretej drodze ABCDE, przechodzacej w dodatku wpo-
przek budynku. Wézek pchato 2 robotnikéw, ma prze-
strzeni AC trzeci robotnik im pomagat, na kazdym
zakrecie tracono czas wskutek niezwrotnosci wozkow.
Tych samych dwéch robotnikéw w dwéch taczkacli
przewiozto ilos¢ pustakéw mieszczacych sie w wozku
znacznie szybciej, za$ robotnik pomagajacy na odcin-
ku AC, przeszedt do tadowania pustakéw na woézki
przy windzie. Poza tem, oprécz zysku na szybkosci
przewozu, otrzymano inny zysk bardzo wazny: mniej-
sze zmeczenie robotnika, a tem samem wiekszg jego
wydajnosc.

Do betonu uzyto pospoitki gdynskiej (bardzo drob-
ny podzwirek z piaskiem i nieduzg domieszka gliny),
ktéra do robot tego rodzaju, jak stropy pustakowe,
gdzie trzeba betonowac¢ zebra kilkocontymOtrowej sze-
rokosci nadaje sie wprost idealnie. Projektowali gma-
chy i kierowali budowa architekci St. Kirkin i J. Tu-
szowski z Poznania.

Na podkreslenie zastuguje termin rozpoczecia ro-
bét przy opisanej budowie. Przedsiebiorcy zostali
wprowadzeni na plac 1-go kwietnia, rozpoczeli wiec
prace naprawde z poczatkiem sezonu budowlanego, co
niestety, tak rzadko w ostatnich czasach sie zdarza.

Na marginesie tego opisu chciatbym podkresli¢ je-
szcze raz duze znaczenie urzgdzen pomocniczych przy
robotach budowlanych, co mogtem stwierdzi¢ wyko-
nywujac te same stropy Westphala w budynku biu-
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rowym Olejami Gdynskiej, 1lo$¢ stropéw do wykona-
nia byia tu bardzo nieduza, wobec czego nie instalo-
wano betoniarki i windy z napedem elektrycznym.
Beton mieszano recznie, materjat podnoszono reczng
windg. W rezultacie koszt robocizny w stosunku do
Srednigo kosztu na Kasie Emerytalnej wzrést okoto
12% na 1 m2

WIADUKT Nr. 4

Wiadukt Nr. 4 w zasadniczych swoich wymiarach
przedstawia sie w spos6b nastepujacy: rozp. teoretycz-
na 62.00 m, rozp. w Swietle przyczétkéw 60.00 m.
Szeroko$¢ jezdni 7,50, chodniki na wspornikach sze-
rokie po 2,25 m. strzatka tuku w kluczu 10.30 m.

W ubiegtym sezonie budowlanym wykonano przy-
czotki, luki z wiatrownicami i jezdnie wraz z catkowi-
tem rusztowaniem i szalowaniem, pale pod przyczotki
i pod rusztowanie zabito w roku 1931.

llos¢ wykonanych robd6t i uzytych malterjatow
okres$laja przytoczone ponizej liczby: szalowania wy-
konano 3050 m2 zuzywajac na to drzewa 356 m3 co
daje dos¢ ciekawy stosunek 0,12 m3 na 1 m2 szalowa-
nia, t. j. 0 140% wiekszy od stosunku przyjmowanego
dla zwyktych konstrukcji zelbetowych. Na rusztowa-
nie zuzyto ogotem 358 m3 drzewa z tego na czes¢ dol-
ng 106 m3, na gorng 252 m3, précz tego na konstruk-
cje pomocnicze (pomosty, dojazdy, windy) 13 m\
Zbrojenia utozono 97 t. (luki z wezgtowiami i wia-
trownicami 42 t, jezdnia 47 t., przyczotki 8 t.). Kuba-
tura betonu w zebrach tuku, wezgtowiach i wiatrowni-
cach wynosi 288 m3 w jezdni i chodnikach 399 m3
w przyczéotkach 190 m3 Scigg i wieszaki zelazne wa-
73 tacznie 167 t. Przyczotki sg posadowione, kazdy na
96 palach drewnianych o $red. 35 cm. zabijanych na
gtebokosci 7 m.

Co do czasu wykonywania poszczeg6lnych robét, to,
niestety, nie moge podaé¢ czasu budowy przyczétkéw
i rusztowania, gdyz przyczétki wykonywata firma
..TRI1“ i nie posiadam co do nich odpowiednich danych,
zas$ rusztowanie byto rozpoczete przez firme ,,TRI“, do-
korniczone przez ,Koncern dla Rozbudowy Portu",
przechodzito wiec pewne zaklocenie w ciggtosci robot,
wobec czego czas zuzyty na wykonanie rusztowan nie
odzwierciadla nalezycie ani sprawnosci organizacji,
ani wydajnosci robocizny.

Szalowanie tuku (1125 m2 trwato 17 dni, jezdni
(1925 m2 23 dni. Montaz Sciegna i wieszakéw (167 t.)
14 dni (na 2 zmiany), zbrojenie tuku (42 t.) 18 dni,
jezdni 47 t (33 dni). Znacznie dtuzszy okres zbrojenia
jezdni ttomaczy sie wiekszg iloscia cienkiego zelaza.

Betonowanie byto przeprowadzane w dwdch tran-
szach, przyczem z ogo6lnej kubatury tuku i jezdni wy-
noszacej 687 im3, zabetonowano w I-ej transzy luki,
wiatrowniee i czesci jezdni miedzy wezgtowiami tu-
kéw, o tacznej kubaturze 353 m3, w li-ej transzy po-
zostala cze$¢ jezdni i chodniki o kubaturze 334 m3
Betonowanie byto prowadzone bez pnzerwy, na 3 zmia-
ny. Przy betonowaniu l-ej transzy, trwajgeem 42 go-
dziny, pracowato po 53 robotnikdw ma zmiane, przy
*|-ej transzy wykonanej w 36 godzin, kazda zmiana
liczyta po 65 ludzi.
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Urzadzenie placu budowy przedstawia szkic.

Pewng niedogodnos¢ w swobodzie ruchu po placu
budowy sprawialy tory kolejowe, szczegélnie tor |
przecinajacy plac prawie przez srodek. Tory i ruch
pociagow utrudniaty réowniez dowozenie pospotki do-
starczanej wozami (cement, tluczen, — zelazo dostar-
czano wagonami). | chociaz przejazdy pobudowane
w poziomie toréw zmniejszylty te niedogodnos¢, ale
nie usunely jej catkowicie. Zaznaczona na szkicu in-
stalacja do podgrzewania kruszywa, przez caly czas
betonowania byta gotowa do uruchomienia w kazdej
chwili, jednak nie zaszia potrzeba korzystania z niej.
Betom mieszano w 2-ch betoniarkach po 350 1 kazda,
podawano ma gére windami w wézkach dwukotowych
0 pojemnosci 1-go zarobu. Trzecia betoniarka zapa-
sowa mogta by¢é niezwiocznie w razie potrzeby uru-
chomiona.

Dostarczanie betonu przy betonowaniu tuku odby-
wato sie z 3-ch zasadniczych poziomoéw: 1) poziom
gornej krawedzi wezgtowia, 2) poziom rzednej Vi tu-
ku, 3) poziom gérnej krawedzi tuku w kluczu. Pomo-
sty przekrywaly calg szerokos¢ w Swietle miedzy ze-
brami tuku, beton dowozono po pomoscie do szalowa-
nia i opuszczano do niego lejami drewnianemi. Robot-
nicy byli rozstawieni na specjalnych chodnikach, bieg-
nacych w/g krzywej tuku po obu stronach kazdego ze-
bra. Betonowanie prowadzono jednoczesnie w czterech
punktach: zaczynano jednoczesnie od wezgtowi kazde-
go zebra, posuwano sie ku $srodkowi, konczac w klu-
czu.

Przy betonowaniu jezdni i chodnikéw cala partja
robotnikéw byta rozstawiona wpoprzek catej jezdni
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i rozpoczynajgc betonowanie od po6inocnego przyczoét-

ka, cofata sie konczac prace przy przyczotku potud-
niowym.

Beton dowozono po dojazdach ustawionych na
przenosnych kobytkach, ktére w miare postepu robo-
ty rozbierano i przenoszono na nowe stanowisko. Or-
ganizacja betonowania przewidywata dwukrotne prze-
noszenie dojazdéw, do ostatniej partji betonowania
dowozono beton po tej czesci jezdni, ktéra byta zabe-
tonowana jednoczes$nie z zebrami tuku. Szkic na str. 97
wyjasnia rozplanowanie dojazdoéw przy betono-
waniu jezdni. Pomosty posiadaty odpowiedniag szero-
kos¢, pozwalajgcg na swobodne wymijanie sie woz-
kow. Zebra tuku i jezdnia ze wzgledu na spodziewa-
ne w czasie betonowania przymrozki wykonano z ce-
mentu szybkotwardniejacego ,Alka - Elektro" w sto-
sunku 300 kg na 1 m3 betonu. Wysoka temperatura
jaka daje cemanit ALKA w okresie wigzania zmusza
do intensywnego polewania betonu, a to celem unik-
niecia tych wszystkich ujemnych Skutkéw, jakie po-
ciggna¢ za soba moze zbyt szybkie wyschniecie ze-
wnetrznych warstw betonu, skutkéw ktdére przy ce-
mentach szybkotwardniejgcych wskutek dos¢ gwat-
townego przebiegu procesu wysychania, sa bardziej
niebezpieczne, niz przy cementach portlandzkich. Po
zabetonowaniu zeber tuku utrzymywanego beton nale-
zycie wilgotny polewajac go przy pomocy wezOw gu-
mowych, jezdnie i chodniki zatapiano catkowicie wo-
da, dzielgc ja watami z gliny ma odpowiednie prze-
dziaty.

Do betonowania jezdni ze wzgledu na duza ilos¢
zelaza w poszczeg6lnych elementach uzywano betonu
dwéch rodzajow: na dolng warstwe, pod zbrojenie —
beton z pospodlkag, na cala dalsza knostukcyjng wyso-
kos¢ elementu — beton z tluczniem. Celem uniknieg-
cia zamieszania w dostarczaniu tych dwoch rodzajéw
betonu, dysponowal zapotrzebowaniem odpowiedniej
mieszaniny i dostarczeniem jej na odpowiednie miej-
sce, specjalnie przeznaczony do tej funkcji podmaj-
strzy — ,kierownik ruchull Przy betonowaniu tuku
i jezdni celem uzyskania rownomiernego osiadania ru-
sztowan pod ciezarem betonu, obcigzano odpowiednie
czesci konstrukcji piaskiem, usuwanym w miare po-
stepu betonowania. Przy betonowaniu tukoéw, pod ich
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srodkowa czescig na ditugosci 20 m. podwieszone byty
skrzynie drewniane, wypetnione piaskiem dajgcym
wymagane obcigzenie na 1 m.b. + 0,5 ciezaru tuku

zelbetowego. Przy betonowaniu jezdni obcigzono w ten
sposob kratownice nad torami kolejowemi. Oba te ro-
dzaje obcigzen sa widoczne na zatgczonej fotografji.

Ze wzgledu na ciggty ruch pociggéw pewna trud-
nos$¢ nastreczyt montaz kratownicy nad torami kole-
jowemi. Trzeba byto ustawi¢ 14 dzwigaréw o rozpie-
tosci 16,5 m. i wysokosci 5,0 m. Ustawienie rusztowa-
nia pomocniczego byto niemozliwe ze wzgledu na
wspomniany ruch pociggéw. Wykorzystano zatem
wolng przestrzenn miedzy torami i ustawiono tam stu-
py drewniane, opierajgc na nich silny pomost drew-
niany, na ktérym montowano kratownice i ustawia-
no je na oporach.

Cate rusztowanie oparte jest na 180 piaskownicach
ustawionych na ruszcie z podkiadow drewnianych,
piaskownice pod skrajne stupy kratownicy stojg na
palach zabitych do giebokosci 7,0 m..

MAGAZYN TRANZYTOWY

W ubiegltym sezonie wykonano tylko konstrukcje
szkieletu zelbetowego i dach systemu ,Zeiss-Dywidag*,
wykonczenie magazynu i budowa hali pasazerskiej,
tworzgcej z magazynem jednag cato$¢ architektoniczng
t. zw. ,Dworzec Morsiki“, przewidziane sg na sezon
1933 r.

Budowe rozpoczeta f-ma ,,TRI*, wykonywujac + 2/3
taw fundamentowych, dokonczenie taw i cato$¢ szkie-
letu tgcznie z dachem wykonat ,Koncern dla Rozbu-
dowy Portu“ przy wspotudziale f-niy ,Dyckerlioff
i Widmann“. Ze wzgledu na stosunkowo matg ilos¢
rob6t wykonanych przy budowie magazynu przez
f-me ,TRI“ oraz ze wzgledu na brak danych co do
tego okresu budowy, notatka moja obejmie tylko te
czes¢ roboét, ktérag wykonat ,KoncernIl Utozono w fun-
damentach, stupach i stropie parteru okoto 2000 ms
betonu i 245 t. Zzelaza, w stupach | p. i w dachu ,Zeiss-
Dywiidajg“ okoto 450 m3 betonu i 50 t. zelaza. Szalo-
wania wykonano dla parteru 10500 m2, dla dachu
5000 m2, rusztowania dla parteru 35000 m3.
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Listopad.

Brudsien.

Zataczony ,wykonany termi-
narz robét" pozwala zorjentowaé
sie w ilosci dni roboczych zuzy-
tych na poszczeg6lne fazy roboty
i 'w potaczeniu z podanym ponizej
stanem partji robotniczych daje
moznos¢ ocenienia wydajnosci pra-
cy-

Partja ,Koncernu" liczyta 200
robotnikéw: 2 podmajstrzych, 2
przodownikoéw, 36 betoniarzy, 82
ciesli, 4 Slusarzy, 27 robotnikodw,
47 zbrojarzy; partja f-my ,Dycker-
hoff i Widmann" liczyta 124 ludzi,
1 podmajstrzego, 5 murarzy, 50 cie-
$li, 34 betoniarzy, 32 zbrojarzy, 1
maszyniste.

Szkicu urzadzenia placu budo-
wy nie podaje, gdyz zatlgczona lo-
tografja pozwala sie zorjentowaé

PRZEGLAD BUDOWLANY
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w zasadniczem rozplanowaniu bu-
dynkéw gospodarczych i sposobie
podwozenia materjatow. Urzadze-
nia widoczne na fotografji naleza-
ty do ,Koncernu", betoniarka i
winda f-my ,Dyckerhoff i Wid-
mann“ byly ustawione po przeciw-
nej stronie budynku.

Poréwnanie terminarzy robét
projektowanego i wykonanego
wskazuje na znaczne przyspiesze-
nie robot zelbetowych przy budo-
wie dachu, co nalezy przypisaé
pewnego rodzaju ,standaryzacji"
jaka cechuje wykonywanie patento-
wanych dachéw ,Zeiss-Dywidag".

* *

Dla zobrazowania catej dziatal-
nosci ,Koncernu" i f-my F. Skap-
ski i S-ka w ubiegtym sezonie bu-

r. 1135

Jinch Pnrter
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dowlainym wymieniam rowniez roboty wykonane
przez wymienione przedsiebiorstwa, poza robotami
powyzej opipsanemi. ,Koncern" wykonczyt rozpocze-
ta przez f-me ,,TBI“ budowe Hali Sledziowej i Maga-
zynu Zeglugi Polskiej, wykonat robdt ziemnych ca

Roboty swoje ,Kon

INZ. R. FAFIUS
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cern“ rozpoczat w poczatku pazdziernika,
21 grudnia ub. roku.

F-ma F. Skapsiki i S-ka proécz robot zelbetowych
dla Kasy Emerytalnej i budynku administracyjnego
Tow. ,Union“, wykonata budowe koszar dla Marynar-
ki Wojennej na Oksywiu.

skonczyt

620.11; 691.3

W SPRAWIE UZYCIA ZWIRU KOPALNIANEGO (POSPOLKI)
DO KONSTRUKCJI ZELRETOWYCH

Przy wykonywaniu konstrukcji zelbetowych i be-
tonowych jak dotagd powszechnie prawie praktyko-
wanem byto okreslanie stosunku skitadowych czesci
betonu juz w odnosnych pozycjach kosztorysu. Spo-
s6b ten zostal ostatnimi czasy poddany skutecznej
krytyce, ktéra sprawita, ze zaczyna sobie zyskiwac
coraz bardziej prawo obywatelstwa zgadanie od wy-
konawcy dostarczania betonu o okreslonych wiasci-
wosciach technicznych i wytrzymatosci. Wykonawcy
pozostawiona jest wowczas wolna reka w doborze ga-
tunku oraz skladu kruszywa i ustalenia ilosci cemen-
tu, pod warunkiem zagwarantowania uzyskania prze-
pisanej wytrzymatosci. W tym wypadku wskazanem
bedzie niejednokrotnie rozwazy¢ mozliwosci uzycia ja-
ko kruszywa samego zwiru kopalnianego (pospotki),
ktory jak dotad zyskal sobie opinje materjatu trzecie-
go gatunku. Poglad ten winien ulec rewizji, gdyz przy
odpowiedniej kontroli wykonania robdét, uzyska¢ moz-
na wyniki, w zupetnosci zadawalniajace zgdania na-
wet bardzo smialych konstruktorow.

Sprawa uzycia zwiru kopalnianego jako kruszywa
do betonéw jest przedewszystkiem aktualng dla tych
miejscowosci, ktére majg maierjat ten na miejscu, na-
tomiast kamien muszg sprowadzaé¢ zdaleka. Nalezy
do nich miedzy innemi Gdynia, ktéra posiada w obre-
bie miasta i w iego najblizszych okolicach kopalnie
zwiru w bardzo dobrym gatunku; tluczen za$ musi
by¢ dostarczany kolejg, co ogromnie podnosi jego ce-
ne. Procz tego uzycie zwiru dowozonego furmankami
wprost z kopalni uniezaleznia wykonawce rob6t od
kolei i umozliwia szybkie i elastyczne zorganizowa-
nie dostawy w ilosciach dziennego rozchodu; jest to
waznem zwiaszcza w wypadku szczuptego placu

Miedzy innymi zwir kopalniany zostat uzyty do
betonéw przy budowie magazynu tranzytowego
w Gdyni. Konstrukcja nosna — zelbetowa zostata obli-
czona, przy zatozeniu jako zasadniczego dopuszczal-

nego naprezenia betonu na Sciskanie — 65 kg/cm2, na
podporach za$ przy dokiadnem obliczeniu i uwzgled-
nieniu najniekorzystniejszych obcigzen — 70 kg/cm2

Te zalozenia wymagaly wykonania betonu o wytrzy-
matosci kostkowej po 28 dniach W28 = 230 kg/om2
Po przeprowadzeniu préob zdecydowano sie na uzy-
cie zwiru kopalnianego przy zawartosci 365 kg. ce-
mentu na 1 m3 betonu.

Krzywa przesiewu zwiru podana jest na rysunku
1; rysunek 2 wskazuje uziarnienie piasku zawartego

w zwirze. Pozostate dane byly nastepujace:
ilos¢ prézni — 25%;
zanieczyszczenie gling — 5°/0;

proba tugu sodowego wykazywata kolor
z6tty.

Odpowiednig do pracy konsystencje betonu uzy-
skano przy wspoétczynniku wodo-cementowym w =
0,5 do 0,6.

jasno

Rydia

Zafascofic

Ze wzgledu na bardzo szybkie tempo betonowania
wszystkie kostki poddawane byty probie po 8 dniach,
przyczem uzyskano wytrzymatosci kostkowe w grani-
cach od 206 do 301 kg/cm2 Srednia wytrzymatosé
kostkowa po 8 dniach wynosita 246,6 kg/om2 Glina
zawarta byla w zwirze zaréwno w postaci pytu jak
i grudek. W dwéch kostkach znaleziono po ich zgnie-
ceniu grudki gliny o $rednicy ok. 3 cm. Wytrzyma-
tos¢ obu tych kostek wynosita 187 kg/cm2

Z powyzszego widocznem jest, ze przy uzyciu po-
wyzszego materjalu mozliwem jest uzyskanie nawet
dos¢ wysokiej minimalnej wytrzymatosci kostkowe;.
Otrzymane dos¢ znaczne réznice wytrzymatosci nale-
zy tlumaczy¢ niejednostajnoscig materjatu, ze wzgle-
du na co koniecznem jest sprawowanie bardzo Scistej
kontroli wykonania robét. Nalezy tu zwrdéci¢ uwage
na uziarnienie, a przedewszystkiem na stopien zanie-
czyszczenia kruszywa gling, item i ciatami organicz-
nemi, zwlaszcza, ze zyly zwiru czesto lezg w bliskiem
sagsiedztwie poktadow gliny.

Sprawa tej kontroli nastreczata duze trudnosci,
gdyz ze wzgledu na bardzo maty plac budowy, zwir
bezposrednio po przywiezieniu furmanka zabierany
byt do betoniarek. W tych warunkach normalne ba-
danie zawartosci gilny przez dokladne zamieszanie
z wodg i mierzenie grubosci warstwy osadu po 24 go-
dzinach dawato spéznione wyniki.

Aby tego unikng¢ zastosowany zostat sposéb po-
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dany przez jedng z austrjackich firm: wsypuje sie
200 gr. kruszywa do 10-litrowego naczynia szklane-
go o $rednicy 17 cm. napetnionego woda. Po dokiad-
nem wymieszaniu pozostawia sie naczynie w spokoju
przez 15 minut, poczem zanurza sie krazek S$rednicy
5 om. na ktérym $rodek wymalowano czarng farba,
za$ zewnetrzng obraczke szerokosci 1| cm bialg farba.
Glebokos¢ zanurzenia, przy ktérej krazek przestaje
by¢ widocznym zalezna jest od stopnia zanieczyszcze-
nia. Zalgczona tabela zawiera odnosne dane (rys. 3).

Te same wyniki w granicach zanieczyszczenia od
3—9/0 otrzymano przy uzyciu 5-litrowego naczynia
i 100 cm2 kruszywa. Nalezy jednak przypuszczaé, ze
moga sie one zmienia¢ w zaleznosci od rodzaju zanie-
szyszczenia i dlatego nalezy uprzednio sprawdzi¢ ska-
le dla kazdego gatunku materjatu.

Stosowanie zwiru kopalnianego daje b. znaczne
oszczednosci. Na 1 m3 betonu zuzywano (w/g cen ryn-
kowych w Gdyni):

365 kg. cementu a 0,125 zi./kg = 45,63
1,15 m3 zwiru a 6.0 zt./m3 = 6,90
52,53 zt/m3

INZ. ST. ZAORSKI

BUDOWA ULIC

Gdynia, jako dawne osiedle, posiadata trzy drogi
0 nawierzchni utrwalonej: szose Swietojariska, dawng
ul. Starowiejska i szose Gdanska. Wygladem dzisiej-
szym nie przypominajg one dawnych ulic, chyba tyl-
ko kierunkami zasadniczemi jak ul. Swietojariska
1 szosa Gdanska.

Plan zabudowania m. Gdyni, tgcznie z Kamienng
Gorg, Oksywiem i przejetemi pod zarzad miasta od
cinkami szosy Gdanskiej, przewiduje wykonanie 82,11
kim. ulic w tem 24,12 kim. gtéwnych, 12,95 kim. ko-
munikacyjnych drugorzednych i 45,04 klin. ulic mie-
szkaniowych. Potrzeby komunikacyjne miasta i portu
wysunety kwestje wykonania i utrwalenia nawierzch-
ni ulic gtbwnych na jedno z czotowych miejsc w pla-
nie inwestycyjnym gminy. Sprawa w dodatku kompli-
kowata i komplikuje sie tem, ze rozbudowa miasta
nie szta koncentrycznie lub planowo dzielnicami lecz
zaleznie od cen gruntéw pod budowe. Wytworzyto to
sytuacje, znang u nas na terenie wielu miast, ze aby
zaspokoi¢ zadania osrodkéw zamieszkatych, nalezato-
by wybudowaé¢ niemal wszystkie ulice w planie mia-
sta przewidziane. Na podstawie materjatéw, jakie za-
statem z poczatkiem roku 1929, moge twierdzi¢, ze
gmina opracowywujac wielkie plany Tob6t drogowych
(budowe 100 kim. ulic w okresie 4—5 letnim), bez
planu pokrycia finansowego i krytyki tych zamierzen
inwestycyjnych, wykonywata w miedzyczasie roboty
»pilne", bez uzgodnienia ich z planem zabudowania
i zakupywata miaterjat, ktéry nastepnie lezat z braku
srodkow na jego utozenie lub tez z powodu niewyko-
nania robét wodociggowo-kanalizacyjnych na odno-
snych ulicach. Podkresli¢ tutaj musze fakt ,zamroze-
nia" 600.000 zt. w materjale szwedzkim, zakupionym
w 1927 i 28 r., a ostatecznie zuzytym w 1932 r. na
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Przy uzyciu tlucznia i stosunku mieszaniny 1:2:4.

305 kg. cementu a 0,125 zi/kg = 38,23
0,436 kg. piasku a 4,5 z/m3 = 1,97
0,871 m3 ttucznia a 28,5 zi/m3 = 24,82

65,02 zt/m3

Réznica kosztow 1 m3 betonu wynosi zatem 12,49

zA/m3, t j. — 24%. W tym samym stosunku zmienig

sie i generalja; dalsze oszczednosci sg w robociznie ze
wzgledu na wiekszg tatwo$¢ nanoszenia betonu, upro-
szczone warunki dowozu do betoniarki, spowodowane
dowozeniem jednego tylko materjatu.

Na zakonczenie nalezy wymieni¢ jeszcze jednag za-
lete uzycia zwiru kopalnianego —- zalete ktérej nie
nalezy zapoznawaé, zwiaszcza przy konstrukcjach
0 gestem i skomplikowanem uzbrojeniu; jest nig do-
bra konsystencja betonu i brak skionnosci do rozmie-
szywania sie; dzieki temu postepuje sprawniej beto-
nowanie, a przedewszystkiem znacznie tatwiej unik-
nac¢ tworzenia sie i kawern i skupisk kamieni, ktére
tak czesto zdarzajg sie w stupach i skosach belek,
wydatnie obnizajac wspéiczynnik bezpieczenstwa bu-
dowli.

625.711; 711;16

MIASTA GDYNI

Srednio 18 miesiecy. W kwietniu 1929 r. opracowano
program robd6t drogowych do dn. 31.111 1934 r.,
uwzgledniajgc potrzeby najpilniejsze i ewentualny roz-
wo0j miasta. W planie tym przewidywano, ze do dnia
31.111 1933 r. Gdynia posiada¢ bedzie 30,8 kim. ulic
urzadzonych kosztem 9.463.000 zi., tgcznie z wydatka-
mi Okresu poprzedniego do dn. 31.111 1929 r. Do dn.
1111 1933 r. m. Gdynia otrzymata 23,81 kim. ulic
o utrwalonych nawierzchniach jezdni i chodnikéw ko-
sztem 8.151.676,56 zt., bez kosztéw nabycia gruntow
pod ulice wspomniane. Réznica wykonania z planem
powstata stad, ze zycie miasta narzucito budowe wiek-
szej ilosci ulic gtéwnych — kosztowniejszych, wza-
mian ulic mieszkaniowych, przewidzianych planem.
Stan robo6t wykonanych ilustruje tabelka ponizsza:

do dn. 31.111.1929  do dn. 1.111.193S

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 szosowej16203 m. kw. 27445 m. kw.
chodnikéw z ptyt beton. 1057 m. kw. 62531 m. kw.

razem 65871 m. kw. 254376 m. kw.

kosztem okoto (w zaokrg-
gleniu) 2045700 zi. 8151700 zt.

zatem od dn. 31.111 1929 do I.I1l 1933 r. wykona-
no 188505 m. kw. nawierzchni jezdni i chodnikéw oraz
237000 m. sz. robo6t ziemnych kosztem 6106000 zt.
wiecej 300.000 zi. jako rownowartos¢ materjatu,
przejetego z okresu poprzedniego. Jes$li roboty wyko-
nane, odnosnie do ich wartosci, sprowadzimy do wy-
konania bruku z drobnej kostki granitowej, to z wy-
konania budzetéw wypada, ze: w okresie 1926—31.111
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1929 r. koszt 1 m. kw. bruku z kostki drobnej wyniost
43,60 zt., w okresie I.1V 1929—31.111 1932 r. 37,60 zi.,
tacznie z urzadzeniem 2 ha. skweréw miejskich zas
w okresie .1V 1932 — 1.11l 1933 40,00 zt. bez ko-
sztow robdt ogrodniczych. Koszt w okresie pierwszym
ttomaczy¢ mozna brakiem planowosci, natomiast koszt
w ostatnim roku budzetowym, przy obecnym spadku
cen na robicizne i materjaty, mozna chyba ttomaczyc¢
wykonaniem wielu robé6t drobnych i niedajacych sie
nalezycie uchwyci¢ w wykazach, a takze wykonaniem
sporej czesci robdt systemem gospodarczym, w osta-
tecznym efekcie zawsze drogich.

Podstawag do ustalenia typow nawierzchni ulic
i chodnikéw byto: 1) liczenie sie z moznoscig wyko-
nywania przekopéw dla celéw instalacji podziemnej,
aczkolwiek nawierzchnie zaktadano zasadniczo po
wykonaniu rob6t wodociggowo-kanalizacyjnych, 2)
moznos¢ nabycia w poblizu imaterjalu, a zatem naj-
tanszego, a takze 3) fakt posiadania materjatu z za-
kupoéw z 1927—8 r. W rezultacie przyjeto, ze na uli-
cach gtownych utozona zostanie drobna kostka gra-
nitowa na podiozu szosowem (lzejszy typ Tresaguet),
na ulicach drugorzednych z przewidywanym ruchem
ciezkim lub na wiekszych spadach — bruk z kamie-
nia polnego obrobionego (poligonalnego), | i Il klasy,
za$ na ulicach mieszkaniowych — nawierzchnie bitg,
utrwalong w przysztosci (smotowang lub asfaltowa-
ng). Pokrycie chodnikéw przewidziano piytami beto-
nowemi wymiaru 50 /¥ 6, 5—7 cm., co wywotato zy-
we protesty ze strony os6b przyzwyczajonych do sto-
sowania ptytek matych, zresztg w miastach dawno
juz urzadzonych, gdzie przekopy sg rzadkoscig. Ze
wzgledu na przewidywane przekopy, na zbednos$¢ pod-
toza, zalewki cementowej, a takze ze wzgledu na ko-
szta, zatrzymano wymiar piyt, ustalony poprzednio.
Zaoszczedzono na tem okoto 180.000 z., a praktyka
zycia codziennego potwierdzita stuszno$¢ przewidy-

INZ. W. LUBARSKI
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wan. Wobec cen i gatunku materjatu na rynku, mia-
sto wykonywato ptyty w betoniarni wiasnej, dla ce-
iow kontroli kosztow produkcji, posiadajgcej wiasny
budzet i rachunkowos$¢. Wplyw betoniarni miejskiej
przejawit sie na rynku miejscowym podniesieniem ja-
kosci produktow betonowych i spadkiem ich cen do
poziomu wiasciwego. Z braku funduszéw, zastosowa-.
no krawezniki betonowe, ktére na ulicach o silnych
spadach i wiekszym ruchu pojazdéw konnych, uzy-
wajgcych zwyczajowo kraweznikéw jako hamulca,
niszczg sie stosunkowo szybko, natomiast w warun-
kach przecietnych przetrwajg moze czasy kryzysu i zo-
stang wtedy wymienione na granitowe lub z mocnego
piaskowca. Poza tem w Gdyni utozono 13844 m. kw.
nawierzchni asfaltowej z asfaltu twardo-lanego, przy-
czem okoto 6900 m. kw. utozono na podtozu z betonu
grubosci 18 i 20 cm. (sktad 1:3 :6), reszte zas na
podiozu szosowem typu Tresaguet, uprzednio odda-
nem do ruchu na kilka miesiecy. Nalezy podkresli¢,
ze asfalt na podiozu szosowem konserwuje sie lepiej
niz na betonie, ktéry stosowano tylko tam, gdzie pod-
toze nie mogto by¢ oddane do ruchu lub gdzie ruch
nie dalby rezultatu wtasciwego, naprz. na Placu Dwor-
cowym. Materjaly kamienne, poza drobng kostkag
eszwedzka i kraweznikami, zakupionemi w 1927 i 28 r.
i czeSciowo w 1931 r., stosowano miejscowe, z kamie-
niotomow z Janowej Doliny oraz Tatrzanskich. Tylko
9,4% sum wydatkowanych na budowe ulic, zuzyto na
zakup materjatéw zagranicznych.

Inwestycje drogowe m. Gdyni, chociaz stanowig
juz pewng najpotrzebniejszg catos¢, sa stale aktualne
i wymagaja rocznego nakiadu okoto 1.000.000 zi., ze
wzgledu na potrzebe zaspokojenia potrzeb komunika-
cyjnych, zabudowywanych obecnie tak zw. Lesnych
Dziatek, terenéw nowoprzejetycli, centrum miasta
i portu.

728.11; 332 32: 333;32

DZIALALNOSC TOW. BUDOWY OSIEDLI, SC A W GDYNI

Myslg przewodniag, ktéra doprowadzita do realiza-
cji T-wa byly twierdzenia nastepujace:

a) Bez koniecznego opracowania i przygotowania
tereny nadajgce sie pod zabudowe posiadajg tylko po-
tencjonalng wartos¢ statyczng. Na skutek braku ini-
cjatywy tereny w poblizu miast w czasie kryzysu le-
zg odtogiem. Szczeg6lnie dotyczy to teren6éw samorza-
dowych i rzgdowych, potozonych na perylerjach
miast. Grunty te stanowia jednak kapitat, ktéry przy
umiejetnym zagospodarowaniu moze zamieni¢ sie
w dynamiczny kapitat ptynny, — budowlany.

b) Jako warunki, od ktérych spelnienia
uptynnienie tego kapitatlu wymieni¢ nalezy:

1) Zorganizowanie jednostki handlowej zaintere-
sowanej w przeprowadzeniu parcelacji i nadanie tej
jednostce ustroju umozliwiajgcego szybkie i sprezyste
dziatanie (bez urzedowania, uchwalania przez ciata
korporacyjne i zatwierdzenia przez witadze nadzorcze).

2) Przygotowanie dziatek budowlanych, ogrodni-
czych, dla hodowli drobiu (chodzi przewaznie o tere-

zalezy

ny podmiejskie, wzglednie potozone na przedmie-
Sciach) przez pomierzenie i wytyczenie dziatek (po
uprzednim uzgodnieniu planu parcelacyjnego z pla-
nami zabudowania).

3 Umiejetne zareklamowanie akcji w celu uzyska-

nia nabywcoéw.

Ot6z Gmina m. Gdyni, ktoérej autor projektu doty-
czacego organizacji T. B. O. (Dyr. H. Jeziorowski)
zaproponowat zorganizowanie takiej jednostki, uzna-
ta jego inicjatywe za pozyteczng i uchwalita zorgani-
zowanie T. B. O.

Zadaniem za$ gtdbwnym autora projektu jest: przez
uptynnienie martwego kapitatu gruntowego utworzyc¢
miejski, rotacyjny, pozyczkowy fundusz budowlany
oprocentowany nie wyzej od pozyczek B. G. K.

Utrzymanie aparatu Sp. Akc. ma by¢ pokryte
z czesci oprocentowania pozyczek.

Rzeczg oczywistg jest, ze w poczgatkowym stadjum
swego rozwoju mozliwosci finansowe i wysoko$¢ obro-
tow odbiegajg znacznie od ideatu, lecz juz stosunko-
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wo kroétki, bo zaledwie 9 miesieczny okres pracy
T. B. O. stwierdza niezbicie, ze koncepcje dyr. Jezio-
rowskiego byly stuszne, a utworzenie tej jednostki -

bardzo celowe.

Gmina m. Gdyni jest wiascicielkg wszystkich ak-
cyj, ktére otrzymata wzamian za aport w postaci
gruntéw budowanlych.

Wiadzami spotki sa:

a) Ogolne Zebranie, ktérem w mys$l statutu jest
surzedujacy komisarz Rzgdu m. Gdyni** (jako jedno-
osobowy magistrat).

b) Rada Nadzorcza wybrana przez
branie** (Komisarza Rzadu)

»,0goblne Ze-
na wniosek Rady Miej-
skiej.

c) Zarzad 3 osobowy wybrany przez Rade Nad-
zorczg.

d) Komisja Rewizyjna.

W ten spos6b Spotka podlegajac catkowicie P. Ko-
misarzowi Rzadu (jako magistratowi) daje zarazem
gminie mozno$¢ handlowo i sprezyscie prowadzi¢ ak-
cje parcelacyjno - budowlang z ominigeciem niezliczo-
nej ilosci uchwal, zaopinjowan, wnioskéw i zatwier-
dzen; jednoczes$nie uzyskuje sie bardzo dla akcji bu-
dowlanej pozyteczna niezalezno$¢ od gospodarki miej-
skiej (w Polsce przewaznie obdtuzonej i deficytowej).

Okazuje sie, ze okres kryzysu sprzyja parcelacji
budowlanej i ogrodniczej. Wt1asciciele oszczednosci
przechowywanych w ponczochach i siennikach nie
majg zaufania do bankéw, do intereséw handlowych
czy przemystowych, ale majg 100% przekonania do
hasta ,pod witasnym dachem, na wiasnej ziemi**.

To tez wyczucie tego momentu oraz nadanie ko-
morce tej charakteru handlowego spowodowaly, ze
prace T-wa posuwaja sie nader pomysinie.

Akcja budowlana i kredytowa rozpoczeta zostala
dopiero w li-ej potowie lipca 1932 r. Akcja za$ par-
celacyina — z poczatkiem r. 1932. To tez przytoczo-
ny wykres (rys. 1) postepu prac nie obejmuje akcji
budowlanej. Prace za$ parcelacyjne i sprzedaz tere-
now wyraznie rokujag T-wu iak najlepsza przysztosé.

Popyt na dobre dziatki budowlane i ogrodnicze
spowodowat, ze T-wo prawie bez zadnej pomocy fi-
nansowej zdotato wykaza¢ sie w r. 1932 obrotem po-
nad 1.000.000 z.

Jedynym wsparciem bvia pozyczka uzyskana od
gminy w wysokosci 63.000 zt., z czego przeszio poto-
we pochtonety koszta zatozycielskie i organizac”jnc
(notarialne, sadowe i t. p.).

Przy milionowym obrocie koszty handlowe siega-
ja zaledwie kwoty 44.000 zt., dzieki b. umiarkowa-
nym wynagrodzeniom i skromneun ilosciowo persone-
lowi (3 cztonkéw zarzgadu, sekretarz, buchalter i kie-
rownik sprzedazy).

Nalezv podkresli¢, ze komunalny charakter T. B.
O. powoduje, ze jest to jednoczesnie i instytucja han-
dlowa i komérka uzytecznosci publicznej.

To tez ponizej oprécz efektdw rzeczowo-formal-
nych przytoczone beda wyniki natury spotecznej.”

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

a) Dziatki Lesne potozone w poblizu dworca i Szo

sy Gdanskiej (wzgorza pokryte lasami na lewo od
Szosy Gdanskiej, patrzac ku poinocy). Z natury rze-
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czy jest to przyszta dzielnica mieszkaniowa bardziej
dostatnia (urzedniczo-mieszczanska):

T-wo uzyskato teren ten w koncu lipca 1932 r.
na wlasnosc.

Rys. 1

b) Maj. Panstw. Witomino potozony w prostej
nji okoto 1,5 km. od Szosy Gdanskiej. Jest to teren
przewidziany pod osiedle robotnicze i ogrodnicze.

Poczatkowo T-wo (poczgwszy od lipca) gospoda-
rowato na nieznacznej czesci tego terenu za milczaca
zgode dzierzawcy oraz wiladz nadzorczych. W koncu
r. 1932 teren ten uzyskalo miasto w wieczysta dzier-
zawe z prawem zabudowy i przekazato jego admini-
strowanie Towarzystwu.

Zagadnienia kredytowo - budowlane w Dziatkach
Lesnych byty o tyle tatwiejsze, ze dzieki posiadanemu
tytutowi whasnosci mozliwe byty pozyczki z B. G. K.
To tez po przebrnieciu przez otchianie formalnosci
niektérzy nowonabywcy parcel w Dziatkach Lesnych
zasileni zostali kredytami z Panstw. Funduszu Bud.
(po 4.000 zt. na domek) po uprzednim jednak soli-
darnem zagwarantowaniem pozyczek tych dla oséb
prywatnych - nowomabywcéw przez T-wo i Gmine
(nie byly jeszcze przeprowadzone formalnosci z wy-
dzieleniem w oddzielne Nr. Nr. hipoteczne i notarjal-
ne). Charakter tej dzielnicy i jej przysziego zabudo-
wania ilustrujg rys. 2, 3, 41 5.

T-wo przychodzito tu z pomoca kredytowa siega-
jaca 3—4 tysigce zi. na objekt przyczem 2z reguly
udzielatlo pozyczki tym nabywcom parcel, ktérzy za-
ptacili catlos¢ za parcele oraz przystagpili do budowy.
Pozyczki te siegaja 80% kwoty wptaconej za parcele.

Przewtaszczenie przez T. B. O. udzielane jest na-
tychmiast nowonabywcom z tem, ze 1-szy Nr. hipote-
ki moze byc¢ odstgpiony na pozyczke B. G. K.

Bez wzgledu na pézng pore (sierpien) i utrudnio-
ne dojazdy w ,Dziatkach** okoto 40 projektéow do-
mow zatwierdzit Urzad Nadzoru Budowlanego, a prze-
szto 20 dornkoéw jest badz wykornczonych, badZz w trak-
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cie budowy. Nalezy podkresli¢, ze niektérzy buduja-
cy materjat do budowy i wode omalze nie musieli no-

liys. 2.

si¢ recznie ze wzgledu na brak dostatecznej ilosci drog
i wodociggu.

Akcja tegoroczna w Dziatkach w znacznym stop-
niu zalezy od tego, czy zostang wykonane ulice i czy
sie¢ wodociggowa zostanie zalozona. Wg. posiada-

liys. 3.

nych wiadomosci roboty te majg by¢ wykonane je-
szcze przed sezonem i to w zwigzku z akcjg zatrud-
nienia bezrobotnych.

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

Rys. 4.

czysta dzierzawa) jest Witomino. Jednoczes$nie jest
praca tam bodaj znacznie wazniejsza pod wzgledem
spotecznym i nawet og6lno-panstwowym.
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Parcele na Witominie sg badz c-ca 1.200 m. kw.
badz tez do 5.000 m. kw., a nawet 10.000 m. kw.

Rys. 5.

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

Rys. 6a

tagodzacy, ew. bezrobocie). Drugie zas — przewidzia-
ne sa na samodzielne warsztaty ogrodnicze.

Nalezy wyjasni¢, ze Gdynia jako nowe miasto nie
posiada zupeitnie S$redniej klasy mieszczanskiej, na
ktorej bazuje sie praworzadnos¢ i ktora jest ostojag

Rys. 7.

lojalnosci panstwowej. Otdéz T-wo tworzy to osadnic-
two podmiejskie, tworzy ,burzujéw" podmiejskich
Gdyni; buduje bliskie ,zaplecze" Gdyni.
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Cze$¢ maj. Witomina oddana byla przed 3-ma czy
4-ma laty na pastwe (budowlang) mieszkarncow b.
dzielnicy ,Chinskiej". Wzorem ,estetyki i higjeny"
tej dzielnicy sa objekty pokazane na rys. 6 oraz 7.
Tu budownictwo staje sie zagadnieniem politycznym,
spotecznym, staje sie czynnikiem wychowawczyni.
Jaskrawym przykiadem powyzszego iest rys. 8, wyo-
brazajgcy ten sam dom, co na rys. 7, lecz po udziele-
niu przez T. B. O. pomocy kredytowej, siegajgcej za-
ledwie 1.600 zi.

Doda¢ nalezy, ze architektura jest ,samorodna”
gdyz w danym wypadku (okres poczatkowy) T-wo nic
ingerowalo pomoca techniczng, bedaca zazwyczaj wa-
runkiem wigzacym przy udzielaniu kredytu.

T-wo Ibowiem stojagc na stanowisku, ze poziom
kredytowych budowli musi by¢ wysoki pod wzgledem
rozplanowania i mozliwie elewacji stworzylo szereg
typéw matych domkoéw, poczawszy od 1 pok. z kuch-
nig po przez pokdj kuchnia plus szereg alkéw az do

Rys. 8.

5 pok. z kuchnia. Przy tworzeniu typow przyjeto za-
jade nastepujaca: architekt T-wa (inz. F. Godlewski)
przedkitadat 1 :100 na dany temat, komisja ztozona
y 4—5 architektéw i konstruktoréow poddawata pro-
jekt krytyce. Autor poprawiat. Po kilkakrotnej kry-
tyce i przeprojektowywaniu pewien temat zostawat
opracowany w skali 1:50 i stanowi typ.

Projekty typowe sa sprzedawane budujgcym za
b. wzgledng cene, bo od 100 do 300 zi. zaleznie od
ilosci izb. Przyczem doda¢ nalezy, ze projekt taki
sktada sie ze wszystkich rysunkéw w skali 1 :50,
z rys. wykonawczych stolarszczyzny i t. p., oraz z kil-
ku egz. S$lepego kosztorysu, azeby klient mogt badz
sam zebra¢ oferty, bgdz tez powierzy¢ zebranie ofert
Towarzystwu.

Kilka planéw typow ilustruje rys. 9.

Ot6z w dzielnicy robotniczej popyt na typowe pro-
jekty jest bardzo znaczny.

Kontrola techniczna i ogdlne kierownictwo sg wa-
runkami nieodzownemi przy udzielaniu kredytéw.

Dzieki tej ciggtej kontroli wyptacanie dalszych rat
pozyczki badz w materjatach, badz tez w gotéwce jest
uzaleznione od solidnosci wykonania robét oraz od
uczciwosci zuzytkowywania poprzednich rat (dla
ukrécenia tendencyj konsumcyjnych w stosunku do
pieniedzy uzyskanych w drodze pozyczki).
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System ten okazat sie b. celowy i niekosztowny.

Dla propagandy kulturalnego mieszkania T-wo po-
budowato na witasne ryzyko 7 domkéw drewnianych
(rys. 10) posiadajacych: pokoéj z kuchnig i ew. alko-
wami) z prysznicem zasilanym w wode cieptg z boj-
lera, z klozetami cieptemi, dotem kloacznym, z piwni-
ca, spizarka i podsieniem. Domy te sg juz rozsprze-
dane i ciesza sie uznaniem nabywcéw. Sciany z bali

Rys. 9a.

Rys. 9b.

Rys. 9c.

Rys. 9(L

Rys. 9e.
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3" + prbéznia powietrza c-ca 2 cm + papa + szalo-
wanie gtadkie heblowane. Zewnatrz domy te sg ma-
lowane karbolineum — wnetrze za$ (Sciany i sufity)
sg lakierowane przezroczystym lakierem (koszt domow
c-oa 33 zt./l m3 z wszystkiemi urzadzeniami).

Przy pomocy kredytowej T-wa pobudowano na
Wi-tominie w r. b. c-ca 30 dornkéw i wykonczono c-ca
45 sztuk (razem c-ca 75 sztuk). Akcja ta spowodo-
wata, ze w tej najbiedniejszej dzielnicy nie byto w r. b.
bezrobotnych. Nalezy podkresli¢, ze dos¢ znaczng war-
tos¢ stanowi robocizna wykonywana przez samych
nabywcéw. Kredyt udzielano réwniez w formie dom-
kéw w stanie surowym, ktére dostarczano w naturze
budujagcym w gotowym szkielecie ze stolarszczyzna.
W ten sposob umozliwiano przysztym witascicielom
uzupetnié¢ reszte kosztéw budowy wilasng pracg. Po-
niewaz ws$roéd budujacych byli fachowcy rozmaitych
specjalnosci udzielali oni sobie nawzajem pomocy.

Jak juz zaznaczono, najblizsze okolice Gdyni nie
posiadaja ogrodéw oraz hodowli drobiu. | warzywa
i dréob sprowadzane sg z Gdanska lub z giebi kraju.
Te artykuly sg na wybrzezu bardzo drogie. T-wo
W zrozumieniu potrzeb miasta pomaga przy zaktada-
niu ogroddéw ii gospodarstw drobiowych. Na rys. 11
wzorowy kurnik na fermie drobiowej T-wa.

Wyniki pracy T-wa na Witaminie sg tak oczywi-
ste, ze wycieczka dziennikarzy (bez wzgledu na kie-
runki polityczne) odbita sie b. korzystnym echem we
wszystkich dziennikach.
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Rys. 9k.

Nalezy podkresli¢, ze warunkiem nieodzownym
sprezystego prowadzenia podobnej akcji jest elastycz-
nos¢ i handlowe prowadzenie przy mozliwie zmniej-
szonej ilosci formalnosci.

Jako przyktad: Bank G. Iv. przeciazony przy wy-
dawaniu pozyczek budowlanych nadmierng iloscig
formalnosci nie zdotat rozdzieli¢ w Gdyni okoto 40%
tegorocznego kontyngentu panstw, pozyczki budow-
lanej. Nowonabywcy bowiem parcel b. rzadko majg
zatatwione formalnosci hipoteczne, katastalne, prze-
wiaszczeniowe i t. p. Na takim za$ terenie jak Wito-
imino (wieczysta dzierzawa z prawem zabudowy) uzy-
skanie jakiejkolwiek pozyczki z B. G. K. jest wyklu-
czone. To tez wobec nierozdzielania przez B. G. K.
kredytu, T-wo musiato podja¢ sie misji rozdzielania
resztek kredytéw B. G. K.

Celowos¢ istnienia podobnej organizacji oraz jej
sprezystos¢ stwierdza fakt, ze T-wo nie zawahato sie
kredytowa¢ budowle, stojace na terenie dzierzawio-
nym (bez hipotek) zabezpieczajgc sie deklaracjami
wiascicieli domoéw, ze wszystkie prawa wlasnosci
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w stosunku do domu cedujg na T-wo az do czasu
sptacenia pozyczki oraz zabezpieczajac sit; gwaran-
cjami weksiowemi.

Sadzi¢ nalezy, ze akcja budowlana projektowana
w r. 1. za posrednictwem B. G. K. bedzie jednak bar-

Rys. 10.

dzo sztywna i formalistyczng, albowiem w konsekwen-
cji formalistyki bedzie sie operowato nie kategorjaani
spotecznemi, lecz bankowemi.

Trudno wyobrazi¢ sobie, azeby bank mégt prowa-
dzi¢ taka rzeczowa kontrole techniczng i zechciat
wchodzi¢ nawet w zycie indywidualne budujacych.
Obawiamy sie, ze zostanie popetniony biad nie do po-

WODOCIAGI |

Budowe wodociagow i kanalizacyj rozpoczeto w ro-
ku budzetowym 1928/29 w/g projektu profesora Poli-
techniki Warszawskiej Dra K. Pomianowskiego pod
bezposredniem kierownictwem inz. M. Michalskiego
obecnego dyrektora Zakitad Wodociagéw i Kanalizacji
miasta Gdyni.

Gdynia. —

Ze wzgledu na staty i silny rozwoj miasta zaopa-
trzenie tegoz w urzadzenia wodoc. kanat, stalo sie
sprawa niecierpigca zwioki, dlatego tez prowadzono
budowe bardzo intensywnie, z punktu widzenia jak-
najrychlejszego zaspokojenia potrzeb srédmiescia i naj-
blizszych jego okolic, oraz Oksywia (przedmiescie
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wetowania, jesli sic; bedzie operowaé pojeciami nume-
ru hipotecznego, a nie pojeciami dobrego obywatela
w dobrym domku. Sadzimy, ze akcja taniego budow-
nictwa z natury rzeczy winna by¢ prowadzona przez
samorzady.

Rys. U.

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

Wiasciwos¢é samorzadu co do tej dziedziny w zu-
petnodci potwierdza ustawa budowlana, ktora catko-
wity nadzér policyjno-budowlany przyznaje kompe-
tencji organéw samorzadowych.

628.1

KANALIZACJA MIASTA GDYNI

Gdyni), ktére na skutek robét portowych zostato zu-
petnie pozbawione wody, za$ pézniej dopiero dalszych
czesci miasta i t. zw. sfery interesbw mieszkaniowych
Gdyni, t. j. tych terenow, ktore nie lezg w granicach
administracyjnych miasta, jednak ze wzgledu na bliskie
tegoz sasiedztwo stanowig rezerwe dla rozbudowy.

Stacja pomp.

W konsekwencji takiego nastawienia programu ro-
bét, wynikajacego z aktualnych i palacych wprost po-
trzeb wybudowano do marca 1930 r. i bezposrednio
potem uruchomiono:

a)
wody w Gdyni i Oksywiu o tgcznej wydajnosci 2850

w zakresie wodociggéw — 2 pomochicze ujecia
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m3 na dobe, zbiornik zelazobetonowy przy ul. Wito-
minskiej i odpowiednia sie¢ wodociagowa.

b) w zakresie kanalizacji —
Sciekow na molo rybackiem, stacje przepompowali
Sciek6w na zbiegu ulic Derdowsikiego i Nadbrzeznej
i odpowiednig sie¢ kanalizacji deszczowej 4 sanitarnej.

Wode czerpie sie z 'i-ch studzien dla stacji pomj)
w Gdyni i z 1-ej studni dla stacji pomp w Oksywiu.
Woda surowa zawiera zwiazki zelazowe, ktore po
ullenieniu przechodza w zwiagzki zelazawe koloru bran-
zowego, wolbec czego zbudowano na stacji pomp od-
zelaziacze zamkniete systemu ,,Ekonomja“, ktére wo-
de surowg zawierajgcg 2 mligr. zelaza w litrze wody
catkowicie oczyszczajg. Zbiornik przy ul. Witomin-
skiej wybudowany jest w terenie na wysokosci 72 m
nad poziomem morza.

Stacja oczyszczania $ciekéw.

Kanalizacja zostata zaprojektowana i wybudowa-
na wedtug systemu rozdzielczego, t. j. oddzielnie dla
wod opadowych — atmosferycznych, ktdére bezposred-
nio odprowadzone sg do morza i oddzielnie dla wéd
sciekowych — fekalji, ktére odprowadza sie do stacji
oczyszczania $ciekow i dopiero po oczyszczeniu spu-
szcza do morza. Proces oczyszszania $ciekow polega
Tia przegniciu sciekow w studniach Imhoffa, przyczem
na dnie studzien tworzy sie osad, ktéry potem zostaje
wypompowany do basenéw ociekowych i po wysusze-
niu uzywany jest jako naw6z. Ponadto przy procesie
przegniwania osadéw w studniach Imhoffa wydziela
sie gaz, ktory zuzywany jest do ogrzewania i osSwie-
tlenia stacji oczyszczania Sciekow.

Ze wzgleddéw terenowych sie¢ kanalizacji sanitar-
nej posiada 2 systemy:

1° gérny, ktory odprowadza Scieki wlkasnym spad-
kiem do stacji oczyszczania Sciekow i

2° dolny, ktérego $cieki odprowadzane sg do stacji
przepompowali $ciekdéw, skad zostajag przepompowa-
ne do obok lezgcego kolektora systemu goérnego.

Pomimo trudnosci finansowych, z jakiemi walczy¢
musi Zarzad miasta do dnia 1 grudnia 1032 roku
przebudowano ogétem 9,3 miljonéw ztotych, przyczem
stan sieci i urzadzen wodociggowo-kanalizacyjnych
na ten dzien przedstawial sie nastepujgco:

54,500 ni 1. sieci wodociggowej.

23,700 m b. sieci kanalizacji sanitarnej.

11,000 m b. sieci kanalizacji deszczowej.
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Stacja pomp w Oksywiu o wydajnosci 1.100 ma
na dobe.
Zbiornik wodociggowy wyréwnawczy, zelazo-beto-
nowy o pojemnosci 1000 m3 w Obtuzu.

Zbiornik wodoc. wyréwn. zel. bot. o poj. 2.000 m1
przy ul. Witominskiej.

Pneumatyczny wodocigg dla Witamina przy zbior-
niku na ulicy Witominskiej.

Stacja przepompowali $ciekéw przy ul. Derdow-
skiego o zdolnosci przepompowania 160 litr./sek.

Stacja oczyszczania $ciekéw na Molo Rybackiem,
sktadajgca sie z piaskownikéw, 2-komorowych stu-
dzien Imhoffa, 16 sztuk basenéw ociekowych i hali
maszyn.

Tunel pod torami kolejowemi w ulicy 33 stuzacy
jako przepust dla wodociggu i kanalizacji.

Stacja pomp.

Magazyn przy ul. Witominskiej dla przechowania
zapasu materjatow dla robdét wodoc.-kanat.

Sie¢ i urzadzenia wodociggowo-kanalizacyjne ist-
niejgce obecnie pokrywaja wprawdzie dorazne potrze-
by miasta, jednak ze wzgledu na rozrost, tegoz, wyta-
niajgce sie coraz nowe potrzeby narzucane przez zy-
cie, wreszcie izmajdujace sie w toku realizacji potacze-
nie z miejska siecig odrebnych obecnie wodociggow,
jak np. portu handlowego sprawia, ze dalsza rozbudo-
wa sieci, a w szczegdélnosci budowa gtownego ujecia
wody w Riimji staje sie nietylko aktualng, ale bez-
wzglednie konieczna.

Sprawa ta wymaga blizszego omowienia.

Sie¢ wodociggowa Gdyni nie jest dotychczas po-
taczona z sieciag w Oksywiu. Poniewaz za$ z jednej
strony ujecie w Gdyni juz dzisiaj z trudem pokrywa
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zapotrzebowanie wody w miescie (w miesigcach let-
nich r. b. pomimo nieprzerwanej pracy pomp trzeba
byto czerpa¢ z rezerwy zbiornika, gdyz wydajnosé
pamp nie wystarczata na pokrycie .zapotrzebowania).
z drugiej za$ strony zapotrzebowanie wody na Oksy-
wiu pomimo przytaczenia sieci Marynarki Wojennej
jest mniejsze o ca. 300 m3 wody na dobe od prak-
tycznej wydajnosci stacji pomp, stwierdzi¢ nalezy, ze
budowa rurociggu o Sred. 250 mm }aczacego przez
Szose Pogorska sie¢ w Gdyni z sieciag w Oksywiu jest
inwestycjg najpilniejsza i bezwzglednie konieczna,
gdyz tylko dzieki niej umozliwi sie wyréwnanie bra-
ku wody w miescie z rezerwy ujecia w OKksywiu,
a przez to sarno zapobiegnie sie'przynajmniej na rok
1933 tej ostatecznosci.

Druga zkolei pilng i réwnorzednie konieczng inwe-
stycja, ktdérej budowa powinna by¢ przeprowadzona
w roku 1933 jest Giowne Ujecie wody w Rumji —
Zago6rzu. Jak zaznaczyliSmy wyzej, potaczenie sieci
w Gdyni z sieciag w Oksywiu zapobiegnie jedynie na
krétki czas brakowi wody, gdyz zapotrzebowanie jej
niepomiernie szybko wzrasta, pomimo panujacego
kryzysu i zwigzanego z nim zahamowania akcji bu-
dowlanej i ogélnej rozbudowy miasta. Dla ilustracji
podajemy, ze rozbiér wody przez 7 miesiecy r. b. jest
wiekszy od catorocznego rozbioru wody w roku ubie-
gltym, a trzykrotnie wiekszy od rozbioru w roku 1930.
Ponadto przytagczono do miejskiej sieci juz w ostat-
nich miesigcach caly szereg wielkich komplekséw mie-
szkaniowych, a jak to juz zaznaczyliSmy w stadjum
realizacji znajduje sie sprawa przytgczenia sieci portu
handlowego, skutkiem czego liczy¢ sie powaznie na-
lezy z jeszcze silniejszym wzrostem zapotrzebowania
wody, a w konsekwencji tem korzystniejszego stosun-
ku rozbioru wody w latach nastepnych do lat ubie-

WADY | BRAKI

W zwiazlu z artykutem p. St. Pronaszko zamieszczonym
w poprzednim numerze pod powyzszym tytutem otrzymali$my
uwagi Zwiagzku Budowniczych i Kierownikéw Budowy w Kra-
kowie. Uwagi te w dalszym ciggu pomieszczamy, jak roéwniez
odpowiedz autora artykutu. Na tem w obecnem stadjum sprawy
zamykamy dyskusje na ten temat na lamach Przegladu Budow-

lanego. —e< (Red.).

W ostatnim zeszycie ,Przegladu Budowlanego'l
w artykule pod powyzszym tytutem, zajat sie p. S
Pronaszko sprawa uprawniern zawodu budowniczego.

Artykut ten zbudzit wsréd nas zrozumiate zaintere-
sowanie, tem wieksze, ze p. Pronaszko przychyla sie
nieomal, ze w zupetnosci do naszych w tej sprawie
zapatrywan.

Memorjat nasz w sprawie osobistych uprawnien do
wykonywania robét budowlanych, wniesiony 28.VIII
1932 do Rady Ministréw, Ministerstw resortowych,
umieszczony zostat streszczony w ,Przeglgdzie Bu-
dowlanym" wr listopadzie ub. r. Zada wiec p. Prona-
szko zgodnie z- nami uprawnien osobistych opartych
na odbytych studjach i praktyce. Ten ustep jest zu-
petnie w porzadku. Na podstawie poczynionych do-
Swiadczen stoimy na stanowisku, ze przyznanie upraw-

PRZEGLAD BUDOWLANY

STR. 109

glych. W tym stanie rzeczy oczywista koniecznoscig
staje sie jaknajirychlejsze wybudowanie Gtéwnego Uje-
cia wody w Rumji Koszt tego ujecia obliczonego na
wydajnos$é 20.000 m3 wody na dobe wraz z rurocig-
giem ttlocznym o $red. 450 i 400 mm do zbiornika
przy ulicy Witominskiej wyniesie okoto 3.500.000 zi.,
za$ koszt rurociggu tgczacego przez Szose Pogdrska
sie¢ w Gdyni z siecia w Oksywiu okoto 350.000 zi.

Niezaleznie od powyzszych 2 buddéw konieczna
jest stala rozbudowa sieci w miare zabudowania sie
nowych dzielnic miasta. Nie sg ito juz jednak tak po-
wazne budowy i dlatego traktuje sie je, jako roboty
dodatkowe wzglednie chwilowo ze wzgledéw finanso-
wo-gospodarczych nieaktualne.

Rozbudowa sieci dotyczy zar6wno wodociggu, jak
i kanalizacji sanitarnej i deszczowej. O ile wodociag
stanowi zamkniety obwd6d na calym swoim zasiegu
o tyle kanalizacja sanitarna ze wzgledow techniczno-
iterenowyeh (koniecznos$¢ ciggtego spadku w kierunku
stacji oczyszczania S$ciekéw) musiata by¢é zaprojekto-
wana w trzech oddzielnych sieciach — Gdyni, Oksy-
wia i Ortowa.

Dotychczas wybudowana zostata sie¢ Gdyni posia-
dajgca stacje oczyszczania $ciekdw na Molo Wilsona,
stacja przepompowali $ciekOw na zbiegu ul. Derdow-
skiego i Nadbrzeznej ii sie¢ o tacznej diugosci 23.700
m b., przewidziana jest natomiast rozbudowa sieci do
Chylonji ze specjalng dla tej dzielnicy stacja przepom-
powali Sciekow7

Sieoie kanalizacji Ortowa i Oksywia z oddzielnemi
dla kazdej z nich stacjami oczyszczania S$ciekéw prze-
widziane sg w programie inwestycyj lat przysztych.

Ogélny koszt wymienionych inwestycyj tacznie
z Glownem Ujeciem i rurociggiem #taczgcym Gdvnie
z Oksywiem wyniesie ca. 17.000.000 zt.

USTAWODAWSTWA BUDOWLANEGO

nien spotkom, czy przedsiebiorstwom budowlanym,
ztozonym z ludzi niefachowych nie powinno mieé
miejsca. Wykonywanie rob6t budowlanych przez ta-
kie ciata (osoby prawne) moze by¢ dopuszczalne tylko
w wypadku, gdy na ich czele stoi osoba fizyczna z pet-
nig wymaganych kwalifikacyj zawodowych, gdyz tyl-
ko ta osoba jako kierownik daje gwarancje nalezytego
wykonania i winna by¢ za budowe odpowiedzialna.
0 ile zawigzuje sie przedsiebiorstwo ztozone z ludzi
zawodowo kwalifikowanych, to udzielanie temuz
przedsiebiorstwu uprawnien wobec posiadanych ich
przez spdlnikéw jest najzupeiniej zbedne.

A teraz przechodzimy do kwestji czasu praktyki,
w ktérej to sprawie mamy inne zapatrywania, inaczej
bowiem ksztattowaly sie nasze doswiadczenia i ob-
serwacje.

Adept prawa po ukonczeniu studjow prawniczych
lodbyciu 5-letniej praktyki otrzymuje tytut adwokata
i prawo wykonywania adwokatury. Podobnie jest
w innych zawodach. W pierwszym wypadku niczyje
zycie nie jest zagrozone, jak réwniez w innych zawo-
dach, jak notarjat, medycyna, gdzie lekarzowi moze
zdarzy¢ sie wypadek Smierci poszczegdlnego pacjenta,
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natomiast w zle, niedbale wykonanym domu zagrozo-
ne sa dziesigtki istnien ludzkich. | z lego powodu,
a takze dlatego, ze budowniczowie z racji swego za-
wodu winni by¢ i sg twoércami widomego majatku na-
rodowego, nalezy bacznie uwaza¢, aby wykonawcy
oprocz teorji, takze i praktyke odpowiednig wykazy-
wali. Im diuzszg jest ona, tem wiecej daje gwarancji
opanowania i znajomosci zawodu. To byto i jest po-
wodem, dla ktérego w memorjale naszym okresliliSmy
dtugos¢ czasu praktyki dla wykonawcow:

1) absolwentéw architektury na politechnice na
lat 3,

2) absolwentéw inzynierji lgdowej lub wodnej na
politechnice na lat 4,

3) zas absolwentoéw szkoét panstwowych budowla-
nych, typu licealnego na lat 6, przyczem ci ostatni
przed uzyskaniem prawa wykonywania winni w dro-
dze egzaminu pisemnego (projekt) i ustnego, oproécz
znajomosci ustawodawstwa budowlanego, socjalnego
i przemystowego, wykazaé¢ doswiadczenie i pogiebie-
nie swej wiedzy teoretycznej. Studjowanie pozostawio-
nych nam przez praojcéw kosciotéw, patacow, zam-
kow stwierdza, ze budowali je mistrze znajacy nie tyl-
ko teorje sztuki, ale wykazujacy wielkie doswiadcze-
nie zawodowe.

Dzisiaj, gdy razem z postepem techniki idzie w pa-

Kwestjg nowelizacji ustawy budowlanej i sprawg
uprawnien, jak to wiadomo z szeregu uchwat i momo-
rjatow skltadanych miarodajnym czynnikom przez
zwigzki réznych organizacyj przemystu budowlanego,
interesujg sie prawie wszystkie dzielnicowe organiza-
cje, jezeli przeto poglady wyrazone w moim artykule
w sprawie uprawnien nie spotkaty sie z replika ze
strony tych organizacyj, to $miem przypuszczac, ze
ujecie sprawy uprawnien odpowiada wymaganiom
zycia.

Argumenty co do zwiekszenia lat praktyki wysu-
niete przez Zwigzek Budowniczych i Kierownikéw Ro-
bét w Krakowie wedlug mego przekonania nie sg
stuszne.

W S$redniowieczu, wobec braku szkét, wiedze sztu-
ki budowlanej nabywano przewaznie droga wielolet-
niej praktyki u starszych kolegow, ktdérzy swych ele-
woéw stopniowo wtajemniczali w arkana wiedzy za-
wodowej. Sita rzeczy nauka taka musiata trwacé sze-
reg lat.

W miare rozwoju szkolnictwa ogélnoksztatcacego,
Sredniego i wyzszego, wzbogacania sie literatury nau-
kowej i rozwoju techniki, zdobywanie wiedzy ogo6lno-
ksztatcgcej i zawodowej skoncentrowato sie w uczel-
niach, a praktyka zawodowa stata sie uzupetnieniem
teorji i konieczng jedynie dla utatwienia zrozumienia
wyktadow teoretycznych i dla zastosowania nabytej
wiedzy w praktyce.

Gdyby to byto mozliwe i tatwe do wykonania, to
stawiatbym wymagania co do jakosci praktyki
i wszechstronnosci tejze, a nie czasokresu trwania.
Technik pracujacy gdzie$ na gtebokiej prowincji przy
mato ciekawych konstrukcyjnie budowach przez cate
swoje zycie nie nabedzie tak szerokiej praktyki i bo-

PRZEGLAD BUDOWLANY

ZESZYT 3

rze koniecznos¢ oszczednosci tak materjatu jak i miej-
sca, gdy konstrukcje stajg sie coraz trudniejszemi —
wymagajagcemi doktadnego, wrecz pieczotowitego wy-
konania — jest koniecznem zwiekszenie czasu prak-
tyki i baczenie, aby w zycie wchodzili ludzie posiada-
jacy rzeczywiscie zaséb odpowiedniego do zmienio-
nych czaséw doswiadczenia. Z powodu ogromu mate-
rjalu naukowego uwazamy egzamina proponowane
przez P. Pronaiszke (zgodnie z dotychczasowemu posta-
nowieniami art. 361— 364 prawa budowl.) za niewy-
starczajgce. Egzamina te nalezy zaostrzy¢ i ich wy-
magania pogtebi¢ — poziom zawodu budowniczego
podniesé, a nie obniza¢. Stworzenie z przemystu bu-
dowlanego zawodu ‘'wolnego spowodowato ogrom
szkdéd, nie tylko nam cztonkom tego zawodu, ale
i Panstwu narazajgac je na straty z powodu Ubytku
podatkow.

Jak z artykutu p. Pronaszko wynika zmieniajg sie
w Warszawie zapatrywania miarodajnych sfer budo-
wlanych — miejmy nadzieje, ze wspolnym wysitkiem
wszystkich budowniczych w Polsce — doprowadzimy
zgodnie do korzystnego dla nas i Panstwa wyniku.

Krakéw, w marcu 1933.

Zwigzek Budowniczych i Kierownikéw Badowi],
dawniej Izba Budowniczych w Krakowie.

gatego doswiadczenia i nie pogtebi praktycznie swej
wiedzy jak technik pracujgcy kilka lat, lecz w duzem
miescie i przy réznorodnych i skomplikowanych kon-
strukcyjnie budowach. O ile dla kandydatow o ele-
mentarnem wyksztatceniu na opanowanie np. rzemio-
sta murarskiego potrzeba 3— 4 lat przy jednoczesnem
doksztatcaniu go na kursach zawodowych, to kandy-
dat o licealnym lub akademickim wyksztatceniu tech-
nicznym nauke tg pokona w daleko krétszym czasie,
a to dzieki swej inteligencji rozwinietej w szkole ogol-
noksztatcacej i wiadomosciom technicznym nabytym
w szkole zawodowej.

Zadanie przez Zwigzek krakowski dodatkowych
egzaminéw ustnych i piSmiennych od absolwentéw
szkot licealnych przed otrzymaniem uprawnien byto-
by podawaniem w watpliwos¢ wartosci dyplomow
szkolnych. Wbrew twierdzeniom Zwigzku krakow-
skiego ani medyk ani prawnik nic podlega dodatko-
wym egzaminom, ktéreby stawialy dyplom uniwersy-
tecki pod znakiem zapytania.

W odoowiedzi na ostatni ustep artykutu Zwigzku
krakowskiego pozwole sobie przypomnie¢ Zarzadowi
Zwigzku, ze poglady przezemnie wypowiedziane
w Nr. 2 Przegladu nie odbiegaia zasadniczo od uchwat
powzietych w 1925 r. przez Delegacje Stalg. Memorjat
w tej sprawie do witadz podpisali w imieniu Izby Bu-
downiczych w Krakowie: $. p. Pero$ oraz pp. Woj-
tyczko i Ronka.

Niech obecny Zarzad Zwiazku zajrzy do akt, to
przekona sie, ze zapatrywania sfer budowlanych
w Warszawie sie nie zmienity, ze Warszawa lojalnie
przestrzega obowigzujgcych uchwat powzietych przez
Delegacje Stata.

St. Pronaszko.
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NIEDYSKRECJE BUDOWLANE

JesteSmy w niektérych sprawach w
roli wotajgcego na puszczy. Dlatego
lez, sadzimy, nie moze by¢ do nas za-
stosowana projektowana kara za po-
wtarzanie sie.

Zastrzezenie Lo jest niestety aktual-
ne, gdyz mamy znéw do zanotowania
przykry fakt pominigcia przy zapra-
szaniu na pos$wiecenie -nowo otwartej
wielkiej linji kolejowej wykonawcéw
jej budowy — naczelnikéw odcinkéw
i dystanséw oraz przedsiebiorcow, jak-
gdyby uroczysto$¢ la ich nie dotyczyta
i jakby ich praca, doswiadczenie i wie-
dza wtozone w te budowe nic nie byty
warte.

By¢ moze powodem takiego potrak-
towania przedsigebiorcow jest to, ze za
wykonanie roboty otrzymali pienigdze
i ze praca ich nie byta honorowa. Jesli
tak, to warto zapytaé, czy na uroczy-
sto$¢ zaproszeni zostali tylko ci, ktorzy
spetniali swe obowigzki honorowo?

By¢ moze, ze byly inne przyczyny
tego zaniedbania...

W -kazdym razie trudno jest wstrzy-
maé¢ sie od uwagi, ze przeciez kryzys
nie jest az tak wszechprzenikajacy, aiby
nas koniecznie zmuszat do zapomina-
nia o0 najprymitywniejszych formach
wspobitzycia.

Niejednokrotnie juz zwracaliSmy u-
wage na tem miejscu na niewtasciwe
ustosunkowanie sie niektérych czynni-
kéw do przemystu budowlanego.

Przyjetem jest, iz w normalnych
stosunkach domniemywa sie wzajem-
ng dobrag wole. Dopiero, gdy jedna ze
stron daje podstawe do zwatpienia w
jej dobra wole, moga by¢ stosowane
metody niezgodne z tg zasadag dobrych
obyczajéw. Inne jednak stosunki zda-
ja sie panowa¢ w jednej instytucji,
zlecajacej dos$¢ duze roboty. Tam kaz-
dego wykonawce posgdza sie z zasady
o zlg wole i odpowiednio do tego bez
wzgledu na osoby i dotychczasowa
dziatalno$¢ stosuje sie do wszystkich
przedstawicieli przemystu budowlane-
go jeden szablon, wyrazajgcy sie w
jawnem i jaskrawie podkreslanym bra-
ku ufnosci jak i w zupelnem ignorowa-

RUCII

BUDOWLANY W MIASTACH POWYZEJ 20.000
MIESZKANCOW W R. 1932.

niu godnosci osobistej i fachowej prze-
mystowca budowlanego.

Kolaudacje np. w tej instytucji prze
prowadza sie przy uzyciu metod stoso-
wanych przez sedziego $ledczego przy
procesach o jawne naduzycia, a wigc
odkopuje sie fundamenty, dziurawi be-
tony i podtogi dla sprawdzenia ich
grubosci, sprawdza wage uzytej bla-
chy i t p. Rozsadna pani domu wy-
kazuje nawet w stosunku do swej stu-
zacej wiecej taktu i subtelnosci, niz w
tym wypadku Kkierownik urzedu wo-
bec inzyniera - przemystowca, ktory
przeciez przez caty czas trwania bu-
dowy pozostaje pod stalg kontrolg kie-
rownika rob6t z ramienia urzedu.

Nie chodzi !lu jednak o kontrole, od
ktérej bynajmniej sie nie uchylamy,
'zadajac przeciwnie jak najwiecej szcze-
goétowej kontroli, ktora lezy w intere-
sie solidnego przemystu w walce z nie-
lojalng konkurencja. Kontrola ta moze
by¢ ostra, ale mimo to utrzymana w
formach kulturalnych.

Metody kontroli, o ktérych wspom-
nieliSmy prowadzg do tego, ze szanu-
jacy swa godno$¢ osobistag przemysto-
wiec stara si¢ unika¢ kontaktu z dang
instytucja.

Sadzimy, ze nie sa to wiasciwe me-
tody do podniesienia poczucia godno-
Sci wsréd wykonawcoéw, z ktérych w
ten spos6b eliminuje sie lepsze elemen-
ty na korzy$¢ jednostek, dla ktérych
obojetna jest etyka d lojalnos¢ i ktérzy
wobec tego nie obrazajg sie, gdy sie
stosuje wobec nich system kontroli, u-
blizajacy godnosci osobistej.

* * *

W piSmie naszem w jednym z nu-
meréw zesztorocznych ukazat sie rze-
czowy artykut, analizujgcy zaréwno
sposéb ogtaszania szeregu przetargéw
jak i ich wyniki. Celem tego artykutu
byta che¢ zwrécenia uwagi na niewta-
Sciwoséci tak z jednej jak i- z drugiej
strony w checi lojalnej wspéipracy w
kierunku uzdrowienia chorego systemu
przetargowego.

Prace prowadzimy nie pod katem
widzenia chwilowych efektéw i dlatego
nie tudzimy sie, aby wszystkie nasze

STATYSTYKA

W roku ubiegtlym w wiekszych miastach polskich za-

konczono ogoétem budowe 2.772 budynkéw o ogélnej kuba-
lurze 2.900 ty$. m.3 oraz nadbudowe lub dobudowe 434 bu-
m3 Mieszkan przybyto 8.791

dynkéw o kubaturze 239 tys.
o0 og6lnej ilosci izb 22.958.

rozpoczeto

Dane te dotycza 59 miast,
mieszkancow. Znakomita wiekszo$¢é wzniesionych budynkoéw
byta mieszkaniowa.

wystapienia znalazty natychmiastowy
oddzwiek. Zalezy nam jednak na tem,

abysSmy byli dobrze rozumiani przez
jednostki dobrej woli i dlatego w mia-
re moznosci staramy sie prostowac

wypowiadane przez nich mylne opinje
w poruszanych przez nas zagadnie-
niach.

Taka okazje daje nam jeden z artyku-
téw, w ktérym kierownik jednej z naj-
powazniejszych instytucji zleceniodaw-
czych, charakteryzujac dziatalnos¢ tej
instytucji, wypowiada opinje, iz system
ryczattowy, stosowany przez te insty-
tucje nie jest tubiany przez przemy-
stowcow.

Poniewaz nie wiemy, do jakich
przemystowcow stosuje sie ten zarzut,
uwazamy za konieczne daé¢ nan odpo-
wiedZz w imieniu tych przemystowcow,
ktérych reprezentujemy

Zrzeszony przemyst nie dat dotych-
czas podstaw do postawienia mu za-
rzutu, aby przeciwstawial sie systemo-
wi oddawania rob6t za ryczattowag su-
me. Przeciwnie stale podkre$lamy, iz
ryczatt moze by¢é niepozadany tylko
dla przemystowcéw, spekulujgcych na
robotach dodatkowych i nieposiadaja-
cych odpowiedniego aparatu technicz-
nego dla opracowania iloSciowego ko-
sztorysu. To stanowisko nie stoi zresztg
W sprzecznos$ci z naszg opinjg, iz opra-
cowanie ilosciowego Kkosztorysu od-
dzielnie przez wszystkich oferentéw
jest wydatkiem nieprodukcyjnym, kt6-
ry nie znajduje nigdzie pokrycia, wo-
bec czego zadanie wykonania tej pracy
nalezy uwaza¢ za marnowanie cudzej
pracy i strate gospodarczg.

Nas przy ryczalcie interesuje jed-
nak rzecz inna, podstawowa, czy ofe-
renci otrzymali wystarczajace i do-

ktadne dane, pozwalajagce im w sposéb
jednoznaczny ustosunkowaé sig¢ do za-
dan zleceniodawcy, czy tez dane le sa
ptynne, a wskutek tego wyniki prze-
targu opierajg sie na niedomowie-
niach i niescistoSciach, co prowadzi do
dowolnej ich interpretacji przez po-
szczegblnych oferentéow i z samego
przetargu stwarza lekkomys$ina gre. Na
ten zarzut nie oU'zymaliSmy dotych-
czas odpowiedzi.

liczacych powyzej 20.000

Jesli chodzi o rozpoczete budowy lo przytoczymy tu da-
ne, odnoszgace sie do
budowe 1063 budynkoéw

IV kwartatu uh. r.
oraz

W kwartale tym
106 nadbudoéw

i przybudéw. Z tego 858 budéw i 76 przy i nadbudéw byto
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mieszkalnych. Powinny one przyspozy¢. 2412 lokali
izbach.

W ubiegtym roku budynkéw wycofanych z uzycia zo-
stato 165 (wiekszo$¢ mieszkalne), a z tego powodu ubyto 400
lokali o 669 izbach mieszkalnych.

0 6646

WIEKSZE MIASTA, A PRZYWOZ MATERJALOW
BUDOWLANYCH.

Bardzo ciekawe dane, charakteryzujgce spadek konjunk-
lury w budownictwie znajdujemy w materjale statystycznym
Ministerstwa Komunikacji w odniesieniu do przewozéw ko-
lejowych cegty
przemystowych.

Podajemy tu cyfry przywozu cegty i drzewa obrobio-
nego w latach 1931 i 1930 w tysigcach tonn:

i drzewa obrobionego do wigkszych miast

PRZEGLAD BUDOWLANY
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Cegta Drzewo obrobione

1930 1931 1930 1931

Warszawa . 263,2 123,7 132,0 105,0
Poznan ... 8,4 8,8 25,7 20,8
22,1 14,9 42,8 54,9

KrakOw .....cooovuennnnns 13,6 0,3 27,4 24,0
LWOW cooeiiiieeeennnnes 3,5 1,0 27,6 25,3
Katowice . . . . 4,4 4,5 20,7 13,3
W iln o .ooveeeies 17 11 2,0 1,3

We wszystkich miastach konsumujgcych powazne ilosci
przywozonej cegty spadek przywozu byt dotkliwy; tam gdzie
juz w 1930 roku ruch budowlany dgzyt do zamierania rézni-
ce miedzy 1930 rokiem a 1931 byly w przywozie niewielkie.

KONIUNKTURA POLSKIEGO BUDOWNICTWA W WYKRESACH

Wskaznik ruchu budowlanego z pomin, sezon. 100 = $rednia 1928 r.

Wskaznik cen hurtowych materjatéw budowl. 100 = $rednia 1928 r

RUCH BUDOWLANY

USTAWA O FUNDUSZU PRACY.

Projekt ustawy o Funduszu Pracy, ktéra w najblizszym
czasie stanie sie prawem przewiduje jak to mieliSmy moz-
no$¢ zaznaczy¢ juz w poprzednim zeszycie ,Przegladu Bu-
dowlanego"”, utworzenie ze specjalnych $rodkéw podatko-
wych funduszu, ktéry zastepujgc dotychczasowy ,Fundusz
pomocy bezrobotnym", obrécony by byt na cele robét pu-
blicznych i doraznej pomocy, zmieniajgc $rodek ciezkosci
dotychczasowej walki z bezrobociem z akcji doraznej pomo-
cy na dostarczenie zatrudnienia.

Obciazenie wynikajace z nowej ustawy jest niemal po-
wszechne. Do $Swiadczen pociaggnieci sg tak robotnicy i pra-
cownicy umystowi (I°/0 zarobku, emerytury lub renty) jak
i pracodawcy (1% zarobkéw wyptacanych), wolne zawody
(1% opodatkowanego dochodu), osoby pobierajace tantje-
my i t d., zwigzki komunalne miejskie (I°/0 budzetéw zwy-
czajnych) i powiatowe (5%). Utrzymany i rozszerzony jest
szereg innych optat jak od biletow widowiskowych, totali-
zatora, piwa i cukru, safeséw, zaréwek, komornego i t. d.;
przewidziane sg dalej mozliwosci sptaty zalegtosci podatko-
wych w naturze.

Z tytutu tych optat i podatku preliminowano dochéd
roczny ,Funduszu Pracy" na 106,5 miljona ztotych, wlicza-
jac w to budzetowag dotacje Ministerstwa Opieki Spoi.
w wysokosci 20 miljonéw.

Z tej sumy nalezy przewidywa¢ na pomoc dorazng oko-

to 36 milj. zt. tak, ze na sarno zatrudnienie przeznaczone by¢
moze okoto 70 miljon6éw ziotych.

Jezeli chodzi o sprecyzowanie zasad realizacji celéow
,Funduszu'l to sg one nastepujgce:
1 gromadzenie i podziat funduszéw i Swiadczen w na-

turze; 2) inicjowanie i wspoéidziatanie w projektowaniu ro-
b6t publicznych lub rob6t o znaczeniu publicznem oraz
wszelkich innych robét, majacych wyrazne znaczenie dla
zmniejszenia bezrobocia, 3) finansowanie rob6t wymienio-
nych, 4) prowadzenie akcji, zmierzajacej do zwiekszenia
stanu zatrudnienia, 5) prowadzenie i wspétdziatanie w pro-
wadzeniu akcji wszelkiego rodzaju, majacej na celu zaopa-
trywanie oséb wyzej wymienionych w samodzielne podsta-
wy egzystencji i 6) udzielanie pomocy doraznej.

W zakresie zadann Funduszu Pracy beda uwzglednione
przedewszystkiem roboty nastepujgce: budowla i ulepszenie
sieci komunikacyjnej (drogi, kanaty, koleje zelazne, lotniska’,
porty), regulacje rzek i potokéw oraz meljoracje.

Na czele Funduszu stoi prezes, powotany przez Prezesa
Bady Ministréw. Organem wspoéipracujacym z prezesem jest
Komitet Naczelny, powotany rowniez przez Prezesa Bady
Ministrow.

Na 1-sze po6trocze b. r. opracowany zostat plan robét,
ktory przewiduje uruchomienie 31,4 milj. ztotych, ktore
przeznaczone zostana na roboty majgce by¢é wykonane przez
Ministerstwa Bolnictwa i oKmunikacji oraz samorzady.
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Z sumy tej przypada:

5.400.000 zt.
10.800.000 zt.
15.200.000 zt.

dla Min. Rolnictwa
dla Min. Komunikacji
dla Samorzadow

W pierwszem po6troczu 20 milj. zt. na rzecz ,Funduszu”
wptynie z dotacji Min. Op. Spoi.

Sumy te zasadniczo uzyte beda na finansowanie robo-
cizny przy robotach publicznych, natomiast ewentualne ma-
terjaty dostarczone by¢ winny przez zainteresowane dy.ka-
sterje.

Rodzaj i charakter robét wchodzacych w program
pierwszego poirocza jest raczej prymitywny.

Charakteryzujgc catoksztatt ustawy i projektéw uzycia
funduszéw musimy podkresli¢, iz stwarza ona nowe podsta-
wy dla podejscia do zagadnienia zwalczania bezrobocia. Ce-
cha jej jest nadanie walce z bezrobociem charakteru pro-
dukcyjnego.

Zadania ,Funduszu Pracy" nie ograniczajg sie bowiem
wytacznie do finansowania samych robét, ale réwniez roz-
szerzajg si¢ na ,inicjowanie i wspoétdziatanie w projekto-
waniu robdét publicznych lub robét o znaczeniu publicznem
oraz wszelkich innych robdét, majacych wyrazne znaczenie
dla zmniejszenia bezrobocia".

Tu zakres dziatalnosci Funduszu jak instytucji, na kt6-
ra natozono obowigzek czuwania nad wszelkicmi mozliwo-
Sciami zwigkszenia zatrudnienia jest bardzo wielki i otwiera
dla tworczej mysli kierownikéw instytucji powazne ipole.

Instytucja oparta o naczelne wtadze panhstwa i posiada-
jaca zdolno$¢ szybkiej decyzji rozwing¢ moze wydatnie rea-
lizacje swych ustawowych zadan.

Ustawa nadajgca ogdlne ramy dziatalnosci ,Funduszu”
pozostawia sprawe formy wiladz i organéw instytucji do
opracowania. Decyzje w tych sprawach jeszcze nie zapadty.

USTAWA O ULGACH PODATKOWYCH DLA NOWO-
WZNOSZONYCH RUDOWLI.

W dazeniu do pobudzenia ruchu budowlanego i do
stworzenia warunkoéw rozwojowych dla inicjatywy budo-
wlanej prywatnej opracowany zostat projekt ustawy o ul-
gach podatkowych dla nowowznoszonych budowli, bedacy
z jednej strony zsumowaniem ulg dotychczasowych i wpro-
wadzajgcy jednocze$nie szereg ulg nowych.

Dla zapoznania czytelnikéw naszych z duchem tego pro-
jektu przytaczamy ponizej jego charakterystyczne artykuty,
podkres$lajac jednocze$nie, iz zaréwno organizacje naszego
przemystu ja>k i nasze pismo od diuzszego czasu podkreslato
wage i znaczenie tego rodzaju zarzadzen dla rozwoju ruchu
budowlanego.

Projekt ustawy rozszerza przedewszystkiem najzupetniej
stusznie uwolnienie od podatkéw od nieruchomosci lub bu-
dynkowych i pochodnych na wszelkie budowle, jak réwniez
czesci nadbudowane i przybudowane, t. j. r6wniez na prze-
znaczone dla celdw handlowych lub przemystowych.

Rudynki mieszkalne nowowznoszone w gminach miej-
skich wolne sa od podatku dochodowego ma lat 15.

Prawo potragcania od dochodu sum uzytych na budow-
przystugiwaé¢ bedzie jeszcze przed
poczynajagc od roku nastepnego po

nictwo mieszkaniowe
ukoniczeniem budowy,
jej rozpoczeciu.

Z ulg maja korzysta¢ zaréwno budowy jak i przebudo-
wy, nadbudowy i przybudowy przyczyniajace sie do po-
wstania nowych lokali mieszkalnych.

Wznoszone do 1940 r. domy mieszkalne wolne beda na
lat 15 od podatku majatkowego.

Projekt ustawy przewiduje wreszcie szereg ulg w opta-
tach stemplowych i sadowych oraz zwolnienie materjatéow
budowlanych przeznaczonych na budownictwo mieszkanio-
we od optat tadunkowych.

BUDOWLANY

STR. 113

Projekt ten jest ogdélnie biorac liberalny. Jednakze na-
suwajg sie nam pewne uwagi, a to przedewszystkiem
w zwigzku z pominigciem ulg w podatku dochodowym, ma-
jatkowym w odniesieniu do budowli handlowych i przemy-
stowych. Aczkolwiek zagadnienie gtodu mieszkaniowego
wysuwa sie ciggle na czoto, jednakze z ogélnogospodarcze-
go punktu widzenia i ze stanowiska wzmozenia ruchu bu-
dowlanego kwestja rodzaju wznoszonej budowli nie odgry-
wa decydujacej roli. Idzie o to aby budowano. Po ustawie
spodziewaliSmy sie rowniez catkowitego zniesienia pobiera-
nego przez gminy miejskie podatku tadunkowego na mate-
rjaly budowlane.

Ogo6lne te uwagi nie przekre$laja wszakze faktu, iz usta-
wa jest powaznym krokiem naprzéd na drodze stworzenia
racjonalnych warunkoéw rozwoju ruchu budowlanego.

RUDOWA KOLElI KRAKOW — MIECHOW.

W ostatnich czasach zostala oddana w tutejszym rejo-
nie budowa koleji Krakéw—Miechéw, a to w trzech cze-
Sciach 3-em nastepujgcym firmom:

1) Inz. Kurkiewicz i Zarzycki w Krakowie;

2) Inz. Capula, RiHerman, Staszezyk i S-ka w Krakowie;

3) J. Karbowski i J. Kurowski, ,Tor", i ,Rozbudowa"
W Warszawie.

Powyzsze roboty zostaly oddane droga bezposrednich
perlraktaeyj firm 2z Kierownictwem Rudowy Koleji Kra-
kéw — Miechéw, przyczem zaplata ma nastgpi¢ skryptami
Ministerstwa Komunikacji, opiewajacymi na ztote w zlocie.

POZNAN.
KREDYTY RUDOWLANE.

Tegoroczny kontygent kredytu budowlanego na drobne
budownictwo wynosi wedtug rozdzielnika Ranku Gospodar-
stwa Krajowego dla miasta Poznania i okolic podmiejskich
zt. 300.000. Przytem kredyt dla pojedynczego budynku nie
moze przekracza¢ sumy 4.000 zt., i w dodatku kwota ta sta-
nowi¢ musi conajmniej 50°/0 kosztéw budowy. Wyznaczona
na miasto Poznan i okolice suma jest stanowczo za niska
w stosunku do panujacego ruchu budowlanego. W zesztym
roku w samem Poznaniu zaczeto budowe 400 domoéw. 300
z tej ilosci posiadaja te rozmiary, ze mogtyby ewentualnie
skorzysta¢ z odnos$nego kredytu, wobec czego zapotrzebo-
wanie wynositoby zt. 1.200.000, przyjmujac zesztoroczng ilos¢
budynkéw za podstawe wyliczenia przewidywan ruchu bu-
dowlanego w tym roku. Pozyczki hipoteczne za godziwem
oprocentowaniem znajdag zawsze chetnych odbiorcéw. Obec-
nie szerzacy sig¢ indywidualizm uwydatniajacy sie w kaz-
dem prawie budynku przyczynia si¢ do zeszpecenia okolic
podmiejskich. Rytby czas, by nareszcie skoriczy¢ z bezsen-
sowng, kosztowng réznorodnoscig i bezcelowg samowolg bu-
dujgcych. Do poprawy tych witasnie stosunkoéow, lezgacych
w interesie calego spoteczenstwa przyczyni¢ mogtyby sie
W znacznym stopniu odpowiednio uwarunkowane przepisy
przy udzielaniu kredytéw.

RUCH RUDOWLANY.

Podczas gdy w ubiegtych latach budownictwo ruszyto
dopiero w miesigcach letnich, zauwazyé mozna obecnie ob-
jaw inny, polegajacy na tem, ze czasy martwego sezonu
wykorzystano na wykonanie projektéw i zatatwienie for-
malnosci, by rychtg wiosng moéc ruszy¢ budowa. Wnioski
na budowle wptywajg w dalszym ciagu w stosunkowo po-
waznej ilosci. Podczas zimy wykanczano budowle przykry-
te przed zimg w miare sprzyjajacej pogody. Z wiekszych
objektéw wykonano w miesigcach zimowych jedynie rozbu-
dowe niemieckiego gimnazjum przy Walach Krélowej Ja-
dwigi.
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Juz w roku 1930 Towarzystwo Budowli i Oszczednosci
dla Kolejowcédw. Sp. z. o. u. rozpisato konkurs architekto-
niczny na budowe blokéw mieszkaniowych przy ulicy
Wspoélnej, a dopiero obecnie przystepuje sie do zrealizowa-
nia projektu. Przetarg na prace ziemne, murarskie i ciesiel-
skie bowiem juz sie odbyt. Wykonuje sie projekt p. archi-
tekta Jana Cieslinskiego z Poznania, ktéory otrzymat 1 na-
grode w konkursie. Budowa sktada sie z blokéw po ca.

21 m. dlg. o 4 wzigl. 5 kondygnacyj i 1 bloku 25 m dlg.
Wszystkie bloki zawieraja 51 mieszkan, sktadajgcych sie
z kuchni, 2 pokojow, z ktérych kazdy posiada 20 m- po-

wierzchni (warunek konkursu) i tazienke z ustepem. W su-

Domij mieszkalne dla Tow. liudumli i Oszczednos$ci dla Kolejow-
céw iv Poznaniu, luu mieszkan dwupokojowijch.

terenach mieszcza sie 3 mieszkania jednopokojowe. Kuba-
tura wszystkich 4 blokéw wynosi 17.300 m3 Preliminowano
koszt budowy na 450.000 zl.,, przyczem 1 m3 obudowanej
przestrzeni wypadnie na 2G zl.,, co stanowi pewnego rodzaju
rekord taniosci.

GDYNIA.

ODGLOSY Z GDYNI I OKOLIC.

W konsekwencji budowy portu handlowego, dotychczas
mata wioska rybacka Gdynia, staneta nagle wobec Irud-
nych zagadnien, rosngcego miasta, nie bedac do tego przy-
gotowana ani fiansowo, ani technicznie. Posiadanie prawo-
mocnego planu zabudowania przysztego miasta portowego
stato sie koniecznos$cia bezsporng lecz niemozliwg do urze-
czywistnienia w zarzadzie ubogiej gminy. Plan ten sporzg-
dzony zostat w zakresie b. Min. Rob. Publ. i objat tereny
osiedla Oksyw’ji, gruntéw Hellmanowej i miasta obecnego
(bez Kamiennej Gory, ktéra plan zabudowania posiadata
wczes$niej), oraz tak zwanych Lesnych Dziatek Chylonskich.
Szczeg6towy plan miasta wykonany zostat w podzialce
1 : 1000 i lo tylko w planie. Oddany miastu w 1929 r., za-
twierdzany byt sekcjami az do 1931 r. Sporzadzony w War-
szawie pospiesznie, niekompletnie i oddany do wykonywa-
nia na gruncie w miare ukanczania sekcji, plan zabudowa-
nia miasta bezwzglednie wymagat w Gdyni takich wyko-
nawcéw', ktérzy mogliby plany nadsytane uzupetnia¢ po-
trzebnymi szczeg6tami jako tez dawaé projektujacemu istot-
ne dane z terenu, czego witasnie do wiosny 1929 r. nie byto.
Opracowywane naprzyklad projekty niwelacyjne ulic byly
sporadyczne, nie powigzane z projektami ulic sasiednich
i w dodatku kilkakrotnie zmieniane, skutkiem czego mamy
nowe domy o piwnicach 1,10 m. wysokich, parter w poto-
wie zasypany, naprzeciwlegte domy z rb6znicg poziomow
0,45 m. Plan m. Gdyni, jak kazdy inny, moze i czasami
musi ulega¢ poprawkom Ilub uzupeinieniom, ktére wynikaja
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po zetknieciu sie z terenem, do czego potrzebny jest perso-
nel witasciwy. Nominalnie i dla wspomnianych prac na
miejscu byt zorganizowany urzad, niezalezny od gminy,
lecz, jako powotany zasadniczo do czynnosci innych, fak-
tycznie zajmowat sie sprawami planu zabudowania doryw-
czo. Nie zawadzi zatem przypomnieé, ze o ile zachodzi ko-
nieczno$¢ sporzadzania planu zabudowania zdata od lere-
nu obejmowanego planem, lo przy rozwigzywaniu zagad-
nien tak powaznych, a tem bardziej nowych, nieodzowncm
jest, rownolegle ze sporzadzaniem planu, postawienie na
terenie takiego aparatu, ktory byitby pomocny projektodaw-
cy przez zbieranie Scistych danych miejscowych, ktéry opra-
cowywatby szczegdéty i uzgadniat je z projektodawcami mia-
sta i urzadzen uzytecznosci publicznej i ktéry conajmniej
szedtby w tem samem tempie co zycie budowlane os$rodka
powstajgcego; doprawdy wydatki personalne bedg w tym
wypadku kilkakrotnie mniejsze od strat, ewentualnie wy-
nikajgcych skutkiem przerébek poézniejszych. Przeciez na
brak sit technicznych narzekaé¢ nie mozemy, raczej na brak
Srodkéw finansowych. Prawda, przeczy¢ to moze zasadom
ustawy o ilosci i kosztach administracji stosunkowo do ilo-
Sci ludnosci osiedla, lecz pogodzi¢ sie takze trzeba z tem,
ze ustawy te nie mogg by¢ stosowane do Gdyni, rozwijajg-
cej sie w tempie rewolucyjnem.

Szkoda, ze Gdynia dotad nie posiada planu regional-
nego, bowiem wielu wtascicieli wigekszych obszaréw ziemi
posiada juz prawomocne plany parcelacyjne swoich grun-
tow i wielu z nich sprzedato lub sprzedaje dziatki budow-
lane. Pomimo Kkryzysu, popyt na wspomniane dziatki jest,
dzieki czemu gdynski Wydziat Techniczny jest zmuszony
sprawy parcelacji terenéw nowych rozpatrywac¢ i decydo-
waé, nie majagc catkowitej pewnos$ci czy decyzja ta nie be-
dzie przeszkodg w dalszem planowaniu. Z tych to wzgle-
dow opracowanie planu regjonalnego jest nieodzowne i pil-
ne, bowiem w wypadku zwiekszenia sie ruchu budowlane-
go na wybrzezu sprawa utrudni sie znacznie. W celu unik-
niecia tego, co przewiduja plany zabudowania Ortowa Mor-
skiego i Matego Kacka, nalezy zywi¢ nadzieje, ze sporza-
dzajacy plan regjonalny odrazu zastanowig sie nad kolej-
noscig i mozliwoscig uzycia pewnych obszaréw pod zabu-
dowe. Uprzednio stwierdzi¢ bowiem trzeba czy dany ob-
szar nie wywota nadmiernych kosztéw budowy domow,
czy umozliwia bez nadmiernych kosztow odprowadzenie
wod opadowych i zuzytych, czy mozliwe jest tanie zaopa-
trzenie ludnosci w zdrowa wode, czy grunta nadaja sie pod
uprawe (przy ewentualej zabudowie luznej), czy kategorja
gruntu nie wywota wyzszych, niz normalne, kosztéw wy-
konania ulic i dojazdéw, stowem czy jest to obszar grun-
tow dobrych pod zabudowe, czy tez takich, ktérych uzyt-
kowanie dla celdw budowlanych usprawiedliwione moze
by¢ tylko brakiem terenéw lepszych. Osoby, lokujgce swoje
drobne oszczednos$ci i dopomagajace w ten sposéb do roz-
woju naszego skrawka pobrzeza morskiego nalezy uchronic¢
w ten spos6éb od strat i rozczarowan. Nalezy takze skiero-
wacé zyczenie pod adresem wiadz, zatwierdzajacych parce-
lacje, aby braly pod uwage stan hipoteki gruntéw parcelo-
wanych, bowiem dotad parcelowano réwniez grunty obdlu-
zone w ten sposéb, ze nowonabywcy parcel zyja pod stra-
chem utraty swoich oszczednosci lub proceséw i kosztow.

Nie od rzeczy bedzie przypomnie¢ sprawe skomuniko
wania Gdyni z zapleczem. Sprawa ta byla poruszana na Ko-
misji Miedzyministerjalnej do spraw wybrzeza morskiego
jeszcze w 1930 r. i dolad nie doczekata sie realizacji.
Wprawdzie rozpoczeto juz roboty ziemne na terenie Matego
Kacka, lecz tempo tych prac nie wrézy rychtego oddania
nowrego odcinka drogi do ruchu, a przeciez wszystkie mo-
zliwe wzgledy przemawiaja za szybszem wykonaniem tego
potaczenia Gdyni z zapleczem z pominigciem terenu w. m.
Gdanska.
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GORNY SLASK.

Poczatek sezonu budowlanego w r. b. przesunie si¢ na
Goérnym Slasku bardzo znacznie, albo lez wcale go nie be-
dzie. Zadna bowiem instytucja nie projektuje nowych bu-
doéw. Konczone beda tylko roboty rozpoczete w nowo wznie-
sionych budynkach pocztowo-telegraficznych. Wykona sie
réwniez cze$¢ robét w stojgcym juz od dwu lat 11-pielro-
wym drapaczu i to w granicach okoto 300 tysiecy ztotych.
Pozatem ma sie rozpocza¢ akcja zatrudnienia bezrobotnych
przy robotach publicznych, przy ktérej nadzér techniczny
majg objaé réwniez inzynierowie bezrobotni. Bezrobotni
przedsigbiorcy budowlani nie sg tg akcjg objeci. Chodzg
rowniez stuchy, ze Bank Gospodarstwa Krajowego bedzie
udzielat pozyczek na mate doniki. Ta jednak sprawa mniej
zajmuje przedsiebiorcow budowlanych. Wiedzg oni z calg
pewnoscig, ze przy budowie tych domkéw nic beda zatrud-
nieni, wykona je wiasnemi silami wtasciciel.

Cala swojg uwage zwrbcili obecnie przedsiebiorcy bu-
dowlani na Panstwowag Ustawe Budowlang, iktéra, jeszcze
na terenie Gérnego Slaska nie obowigzuje, a ktérg w nie-
dtugim czasie ma wojewoda wnie$é¢ do Sejmu Sl. Zorgani-
zowani przedsiebiorcy budowlani staraja sie, by w ustawie
zostato dodane jedno jedyne stowo ,i wykonywania" we
wszystkich 88 ustawy w ktérych znajduje sie stowo ,Do
kierowania"”, a w szczegdlnosci w § 361, 362, 363 i 364. Wy-
chodzg bowiem ze stusznego zatozenia, ze dodanie tego sto-

PRZETARG D. O. K. 1
na remont budynku Izby Chorych w Mokotowie
dn. 23.1 1933 r.

L. p. FIRM A Zl.
1 M. Dombecki — Juljanowska 61 . 26.8i0.96
2 D. Olszanski — PowazKi......cccooovereeeunnenn. 28.809.35
3 Droszcz — WspoIna 4 0 ..coccovevieeeeennnne 29.598.97
4 Goldgran — Sw. Jerska | (i .cccccoeereennnen. 29.807.24
5 Spin Kaliska 17. 29.981.7 i
6 Skup i S-ka — Wronia 6 0 .....cccceeeeennnnn 30.020.24
7 Jarecki — Florjanska 1 2 .................... 30.659.71
8 Trawers — Piekna 32... . 31.459.66
9 LJEmes® — Hoza 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
dn. 23.1 1933 r.

Rakowieckiej

L. p. FIRM A Vi
1 11.762.56
2 11.990.89
3 12.000.00
4 Szwedowski (Podolanska 34).................... 13.609.38
5 WE MBS 13.926.19
6 Szepke i, 13.927.40
7 Gtuszczuk (Jabtonna Legj.).ccerernieannes 14.175.30
8 Trawers . 15.715.97
9 15.942.38
10 Jarecki 16.208.38
n T. Trojanowski 17.286.87
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wa jest konieczne tak ze wzgledu na dobro samego budo-
wnictwa, jak tez i ze wzgledu na stan przemystu budowla-
nego.
tODZ.

Insipekcja Budowlana zatwierdzita w styczniu r. b. 69
planéw, sktadajacych sie¢ wylacznie prawie z parterowych
budynkéw jednorodzinnych, budowanych na przedmies$ciach
miasta.

Tegoroczne zamierzenia budowlane Magistratu m. to-
dzi obracaja sie w dos$¢ skromnych granicach i sa zalezne
poza tem od zatwierdzenia odnosnego budzetu przez.Bade
Miejska.

Projektowane jest:

1) wykonczenie Szkoty Powszechnej przy ul
skiej, znajdujacej sic obecnie w stanie surowym;

2) wykonanie dla osiedla na Polesiu budynku pralni
z calkowitem urzgdzeniem' mechanicznem;

3) budowa jednego ustepu podziemnego w Parku Sien-
kiewicza, drugiego za$ przed Dworcem Fabrycznym.

Na wszystkie wymienione roboty rozpisane beda prze-
targi z prawem pierwszenstwa dla firm, mogacych sie wy-
kaza¢ zaswiadczeniem Komitetu Normalizacyjnego o po-
pieraniu ich prac.

Jedynie roboty stolarskie wykonane bedg we witasnych
warsztatach miejskich

Bakocin-

PRZETARG
na przebudowe dachu Sztabu Generalnego w Warszawie
dnia 21.1 1933 r.

L. p. FIRMA Z.
1 Reinberg i Spiegel inz., Warszawa 24.574.—
2 27.666.—
3 SUChOoOWOISKi.iieiieiieeiee e 28.179.—
4 28.448.—
5 28.731.—
6 29.472.—
7 GHUSZCZUK o
8 Kulikowski. 32.923.—
9 Trojanowski Tad. iNZ.........cocoviiennene. 33.141.—
PRZETARG F. K. W.
na wykonanie ptotu drewnianego przy ul. Krélewskiej, Krak.

Przedni, i od strony Komendy Miasta, dn. 2211 1933 r.

FIRMA Zt.

8.665.—
Spoétdz. Zar. Prac. Umyst................ 8.957 —

9.005.—
LPolstefan® 9.551.—
Hanasiak . 9.615.—
Brudnicki, Kalana......cccooccovviieiiiienennnn... 9.837.—
JarecKio 9.995.—
HrycKiewiCz ... 10.002.—
RadzanoOWiCZ.......ceevuuiieeninniiennnnns 10.692.—

10.757.—
LopieNsKioiiiiniiiiiieieens 11.585.—
Warsz. Tow. Techn. Bud.. 12.000 —
PiotrowsKi.....ccooeirreennnns 12.316.—
W iitKun oo 12.405.—

12.625.—

12.910.—
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PRZETARG PRZETARG D. O. K. 1
na pokrycie dachu budynku Nr. 49 w Cytadeli Warszawskiej na remont dachéw 21 p. p. w Cytadeli Warszawskiej
dn. 241 1933 r. dnia 19.1 1933 r.

L. p. FIRM A zt. L. p. FIRMA zt.
1 »Abizol", Warszawa ... 20.935.44 1 Rostkowski inz., Warszawa.................... 53.047.90
2 Malinowski, W arszawa......oooeeeeeeevunnnnns 22.340.43 2 Goldgran, W arszawa 54.950.39
3 Mankowski, Warszawa 23.625.57 3 54.979.30
4 Goldgran, Warszawa... 23.944.02 4 Reinberg i Spiegel inz., Warszawa . . 56.767.10
5 . Gtuszczuk, Jabtonna 24.304.11 5 Kulikowski, Warszawa.........c.c.cccccoeureerucns 62.918.14
6 Roslkowski inz., Warszawa.......ccoeeuunenn 25.411.68
7 Reinberg i Spiegel inz., Warszawa . . 25.794.21
8  Kulikowski, Warszawa....................... 26.051.43 PRZETARG .

9 SKup iNZ., WarSzawa....ccoooeeeeuneeeenneeennns 27.170.19 na remont bLfd' Nr. 4 k'oszar 33 p. p. w tomzy
10 Frydheim, Lub lin oo, 27.304.58 (wymiana stropow), dn. 30.1.33.
WYNIK PRZETARGU L. p. FIRMA Zt.

rozpisanego przez D. K. P. w Katowicach na cze$¢ przejazdu
kolejowego na stacji Chebzie, odbytego w dniu 24 lutego 1933 r.

1 LiszewsKi, Lt OM Za cccoeiiniiiiiiieieeeans 18.000.00
EIRMA 2. 2 Ginter, Wal_*s_ze_lwa ...... e 18.031.10
3 Borzekowski inz., tomza.....ccccoeeuiinnennnn. 18.085.20
4 Roslkowski inz., Warszawa................... 20.319.35
5 Goldgran, W arsSzaw a .....ccceeeeeeevereennnnnnnn. 20.578.44
Fronczak. . 66 436.62 6 Zach iNZz., EOM Za .cccociiiiiiiiiiieeeeeceeees 20.889.30
Kz_arol_ Kom .. 69.660.00 7 Giuszczuk, Jabtonna......ccceeeveeeecnnnnnn. 21.663.81
Niedziela . . . 69 991.79 8 Trojanowski Tadeusz inz., Warszawa . 23 834.60
L. Lassek. . : 77.256.21 9 Jarecki, Warszawa . . . . . . . . 25 800.10
~Fundament" . 80.902.66 "
10 sTrawers”, Warszawa....c....ccceeeveeennnneennnn. 27.597.35
Stefan Ociepka. 84.301.52
Ryszard Kabus . 86,481.87 Robote otrzymata firma Ginter.
Gowarzewski 91.854.00
Klamer . . . 91. 155.62
Malinowski . . 91 862 00 PRZETARG
Terral . . . 97 291.30 na obudowe hangaru Nr. 10 na Okeciu, dn. 10 lutego 1933 r.
Przykling. . . 102,027.62
Globisz. . . . 105.234.26 FIRMA Zt.
Piolrowski . . 116,594.78

Ciekawe ze, w odbytym przetargu na wykonanie tej bardzo ciez- Reinberg i Spiegel........cooo.... 229.674.65

kiej roboty mostowej, wziety udziat tylko trzy firmy odpowiednio Starczewski.. 232.759.18
przygotowane do takich robét. Landau 249.903.75
Podlecki, Stobodzinski . . . . 268.355.54
PRZETARG Filanowicz, Suchowolski . . . 274.459.66
na remont budynku przy ul. Gesiej. D. O. K. Warszawa SZretter o 284.872.76
dnia 22 lutego 1932 r. SKa-Te-He" s 287.596.33
W TFAWETS" s 287.617.99
Préchnicki i S-Ka...cocoooveiiiiiiineinies 311.242.67
L. p. FIRMA z. ,Terebenten” (roboty dekarskie) 20.179.91
PRZETARG
! Tropen e v 8.545.— na remont budynkéw Skiadnicy Sanitarnej (Powazki) D. O. K. 1
2 T. Narojek W/m ..o 9.047.10 w dn. 2411 1933 r.
3 D. KoAczycki W/M ...ccooiiiiiiiiiiiiiiiiieens 9.996.58
4 Olszanski W /M ..o, 10.068.50
5 Abizol w /m ... . 10.366.29 L. p. FIRMA Zt.
6 W. Jarecki W/ M ..o 10.414.68
7 S. SINCOW W /M i 11.076.90
8 S. Betzycki ,Archiput". ... 11.508.40 1 52.220.66
9 GHUSZCZYK oo 11.549.10 2 54.488.96
10 K. Lerinman W/ m ....cccooeeeeeeeeieeeeeeennen. 11.718.80 3 58.719.91
11 K. Mankowski w/m........ccccooiiiiiiiiiiiiininnnnn. 11.954.30 4 59.450.80
12 A. Droszcz i Wdéjcicki 12.280.30 5 Droszcz i WOJCICKIi i 62.500.00
13 EXimia W /Z M . 12.388.— 6 64.648.82
14 J. GryNbDerg . ieieieeeee e e 12.602.15 7 Sp. Inz. Komun 68.589.00
15 S. NiedbalsKiiiiiiiiiiiiiiiieee 12.786.50 8 Warsz. Sp. Bud . 69 922.56
16 Stronczynski, Bojarski .. 13.432.65 9 Podlecki i StobodzinsKi....ccooeenienniennn.. 78.078.91
17 Technodrzew W/m ..oooccvveeeeeeeieeeeeieeeeeeenn, 14.426.58 10 MarkKi@WiCZ....ooooiiiiiiiiiii e 84.860.68
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WYNIK PRZETARGU
na budowe 4 blokéw mieszkalnych przy ulicy Wspoélnej dla To-

PRZETARG F. K. W.

na rozbiorke domoéw przy ul. Krélewskiej i Krak. Przedni,

dn. 2511 1933 r. warzystwa Rudowli i Oszczednosci dla Kolejowcéw, Sp. z o. o.
w Poznaniu.
& FIRMA Doptata Uwagi Przetarg odbyt sie w dniu 8 marca 1933 r. Wyniki sprawdzone.
1 Cyterszpiler....ccceeevineennn, 10.150 zt. brak wadjum L. p. FIRMA Zt.
2 SniatecKi ...ooovvveeeieeeieeeeaeeen. 5.557 wadjum 5.000 zi.
3 Jarocki 100 . 5.000 ,,
4 Spotdz. Zar. Prac. Umyst. 2.000 ,, brak wadjum 1 RYCHIICK i tiiiiiiiiiiiieiieecce e 273.568.65
5  Inz. Bielecki. 20 , H# b 2 281.689.74
6 BrzozowsKi......oooooorininns bez dopt.  wadjum 5.000 zt. 3 Domeracki 312.844.77
4 319.442.23
Przy powtérnym przetargu na t¢ samg robote najwyzszg sume 5 TrawczynsKi s 321.088.08
zaoferowata firma Przeds. Rud. Ginter — 12.995 zt. 6 GarsteCKi 340.011.26
7 Matuszewski i Trzcinski. 354.227.77
8 Eicke i LewandowsKi....c.ooooeeuiiiiiniinnnenn. 388.610.97
PRZETARG D. O. K. 1
na budowe koszar w Putawach. Dnia 11 marca 1933 r.
Rudynek murowany parterowy, niepodpiwniczny, podtogi sosno- Zlecenia jeszcze nie wydano.
we, piece Szrajbera, zewnatrz licowka cementowa — 4050 m3
L. p. FIRMA Zt.
1 Kleinbaum — ROWNE....ccceevivieeeeeiinnnn. 90.480 PRZETARG D. O. K. 1
2 Kowalewski i S-Ka — 1r€Na.mmeeoeeii, 90.760 na remont koszar w Puttusku. Dnia 311 1933 r.
3 Kowalczyk — Deblin.......ccooiiiiiiinnnn. 91.620
4 Szerbau — Kow el 93.030
5 Trawers — WarSZawa .....cccoeeeeeeeenreeennnnnnns 94.045 L. p FIRMA 2.
5 Podlecki i Stobodzinski — Warszawa 95.397
7 Inz. Heinzel i Sobol 97.770 1 T. Trojanowski . . . = e, 47.945 —
8 Monolit — Radom ...c..coceeiiiiiiiiiiiiieeee, 98.050 2 48.950.25
9 Inz. Migsowicz i BronarsKi......ccoooooeeennn. 98.300 3 49.930.—
10 100.010 4 Reinberg i Spiegel..cccviieeiciieeieeeeen 50.033.73
n 101.480 5 Nadratowski i JabtoAsKi........cccoeeennn.e. 54.678.—
12 Landau — LW OW .ooiviiiiiiiieieeeeeeeeee 106.860 6 GAUSZCZUK oo 54.940 —
13 Klonowski — D eblin . 110.140 7 Lange (Wilno)...oocoeeeeeeeee e 55.691.—
14 W. Sp. BUd ..o 110.630 8 ATCHTD U oo 63.319.50
15 ZjednN. INZYN.iii e 111.708 9 Sobol (Wilcza 1 1) 77.533.50
16 Filanowicz i Suchowolski 112.245
17 T. TrojanowsKi...cceennnns 113.990 . . 3
. . Robote otrzymata firma 'I'. Trojanowski.
18 Antoszewski — Lublin 117.960
PRZETARG NA OGRODZENIE LOTNISKA NA OKECIU W WARSZAWIE. — D. O. K. 1. — 8.3.1933

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

Sum a kosztoiysu

L. p. FIRM A ADRES
na rob. mur. na rob. $lusar. Razem
1 Podlecki i StobodziAsKi..omioiirrriierieeien Nowogrodzka 7 24.400 43.209 67.600
2 Zabki 10.300 64.800 75.100
3 Poznan 31.100 50.600 81.700
4 Al. Jerozolimskie 26.500 55.700 82.200
5 Wspdlna 54 26.700 57.100 83.800
6 Piekna 22, 26.100 61.200 87.300
7 Mianowskiego 18 25.300 65.200 90.500
8 Inz. Jan Zawistowski i f-ma Smolenski Estoriska 5, Madalifsk. 54 27.600 - 67.000 94.600
9 Wactaw TrojanowsKi.....ccccccoeeeeveeeiiiciiiiiiireeeees Ptuga 6 35.100 83.200 118.200
10 A. Zwierzchowski Poznan, Spétwiejska 1 — 12.100 —
1 W' 0 S orriieiiiereiireee e e e e e ul. Ptocka - 59.300 —
12 Krak. Przedmiescie 5 31.000 — _
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KUPUJCIE FORMULARZE KALKULACYJNE

PRZEGLAD BUDOWLANY WYDAL
formularze do kalkulacji ofertowej

Wydawnictwo obejmuje trzy rodzaje formularzy:

1) formularz oktadkowy
2) . kosztéw materjatéw i robocizny
3) - kosztéw ogoélnych

Formularze wydrukowane na formacie znormalizowanym i zaopatrzone w margines do wpiecia w skoro-
szyt majg na celu utatwienie i zracjonalizowanie pracy kalkulacyjnej przedsiebiorstw budowlanych.

Formularze sa do nabycia:

W redakcji Przegladu Budowlanego, Warszawa, ul. Widok 22, tel. 287-00 i w Kole Inz. Drég i Mostéw przy Stowarzysz.
Technikéw — ul. Czackiego 3/5, po cenie: za 100 arkuszy 4° stroniczych zt. 6.50 za 500 arkuszy zt. 27.—.

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

Suma kosztory sowa

L. p. FIRMA ADRES
Potudnie Péinoc Razem

1 M. Malinowski Kowienska 19 80.129.03 89.688.00 169.817.03
2- M. Przykowski Serock 82.010.51 90.543.91 172.554.45
3 K. MaNKOWSKI .o Wilcza 65 84.422 30 89.380.09 173.802.39
4 S. Gagsiorowicz........... Czestochowa 83.792.27 92.140.35 175.932.62
5 W. Kulikowski i WaszczuK ....coovvvveeeenennnn.. Wilcza 14a 86.336.35 94.940.83 181.277.18
6 Florjanska 16 93.647.20 101.589.35 195.236.55
7 Wspblna 54 93.292.67 102.394.40 195.687.57
8 Czackiego 14 99.535.75 112.346.00 211.881.75
9 Grzegorz GIUSZCZUK .cooovveeeeeeeeeeeeeeeneenne , Jabtonna Legjonowa 84.030.00 — —

BIULETYN PRZETARGOWY
PRZEGLADU BUDOWLANEGO

Przeglad w zrozumieniu potrzeby zgrupowania ogloszen przetargowych na objekty
i materjalty budowlane zaréwno w interesie przemystu jak i instytucji zlecajgcych
podejmuje inicjatywe wydawania specjalnego dodatku obejmujgcego ogloszenia prze-
targowe.

Biuletyn ukazywac¢ sie bedzie mniej wiecej w odstepach 10 dniowych zastosowa-
nych do kazdorazowych terminéw przetargowych.

Administracja Przegladu Budowlanego przyjmuje zgloszenia na prenumerate Biule-
tynu, ktéra wynosi dla prenumeratoréw Przegladu rocznie z. 12.—.

PRZETARG D. O. K. 1 PRZETARG D. O. K. 1
na kapitalny remont budynku koszar w Ptocku na budowe budynku claboracyjnego w Zielonce
dn. 17.11 1933 r. dn. 2011 1933 r.

L. p. FIRMA Zt. L. p. FIRMA zt.

1 Sektor (PHOCK)..ciiuiiiiiiiiiiii e 115.703.14 1 Roslkowski 69.945.00
2 Podlecki i Stobodzinski . . . . . . 124.013.00 2 Podlecki i Stobodzinski.. 71.628.00
3 S P N e 136.583.92 3 Banasiak........cooeiiiii 73.289.73
4 T. TrojanoWsSKi. s 140.265.22 4 79.944.76
5 145.261.69 6 Suchowolski (Kapucynska 3)........cccceeeeee. 80.997.75
6 Goldgran 148.519.33 6 84.178.05
7 W. Trojanowski . . 158.979.73 7 T. TrojanowsSKi i 85.689.36
8 Kowalski (PHOCK)..ccuieiiiiiiiiiiiiiiiiece e 161.427.35 8 85.711.65



ZESZYT 3

PRZEGLAD BUDOWLANY

PRZETARG

Okregowy Urzad Budownictwa Nr.

IX. w Brzesciu n/B. Twierdza, ogtasza przetarg nieograniczony

na wykonanie nizej wyszczegdlnionych robot:

1 Remont dziewieciu budynkéw w koszarach im. Trau-

gutta w Kobryniu na dzien 31 marca 1933 r. godzina 11.

2. Remont siedmiu budynkéw w koszarach im. Ko$ciusz-
ki w Baranowiczach na dzien 1 kwietnia 1933 r., godz. 11.

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

4. Remont dziewieciu budynkéw w koszarach artylerji
we Wiodawie na dzien 4 kwietnia 1933 r., godzina 11.

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

im. Mar-

> kwietnia

jedenastu budynkéw w koszarach
na dzien

6. Remonl
szatka Pitsudskiego w Brzesciu n/B.
1933 r., godzina 11.

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

8. Wykonanie instalacji centralnego ogrzewania i kottow-
ni w budynku koszarowym w Baranowiczach na dzien 12
kwietnia 1933 r., godzina UlL.

9. Wykonanie instalacji wodociggowo - kanalizacyjnej
w budynku koszarowym w Baranowiczach na dzien 12-go
kwietnia 1933 r., godzina 12.

10. Remonl budynku Nr. 175 w Twierdzy Brze$¢ n/B. na
dzien 20 kwietnia 1933 r., godzina 9.

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

12. Remont instalacji elektrycznej w budynku Nr. 175
w Twierdzy Brzes¢ n/B. na dzien 21 kwietnia 1933 r., go-
dzina 10.

13. 'Remont centralnego ogrzewania w budynku Nr. 17)
w Twierdzy Brze$s¢ n/B. na dzien 21 kwietnia 1933 r., go-

dzina 11.
14. Remonl dachéw na szesnastu budynkach w garnizonie
Brze$s¢ n/B. na dzien 22 kwietnia 1933 r., godzina 10.

15. Remonl dachéw' na czterech budynkach w garnizonie
Kobryn na dzien 22 kwietnia 1933 r, godzina 10.

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

17. Remont dachéw na pieciu budynkach w garnizonie
Biata Podlaska na dzien 22 kwietnia 1933 r., godzina 10.

18. Remont dachéw na pieciu budynkach w garnizonie
Nieswiez na dzien 22 kwietnia 1933 r., godzina 10.

19. Remont dachéw na pieciu budynkach w garnizonie
Pruzana na dzien 22 kwietnia 1933 r., godzina 10.

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

21. Remont dachéw na siedmiu budynkach w garnizonie
Stonim na dzien 22 kwietnia 1033 r., godzina 10.

22. Remont dachéw na 2-cli budynkach w garnizonie
Wiodawa na dzien 22 kwietnia 1933 r, godzina 10.

23. Remont kosciota garnizonowego w Pruzanie na dzien
25 kwietnia 1933 r., godzina 9.

24. Remont dachéw w koszarach
n/B. na dzien 25 kwietnia 1933 r., godzina II.

25. Budowa bloku koszarowego o kubaturze 16.983 mJ
w koszarach artylerji we Wilodawie na dzien 27 kwietnia
1933 r., godzina 11.

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

im. Hallera w Brzesciu

27. Remont 2-cli magazynéw w garnizonie Biata Podl.
na dzien 29 kwietnia 1933 r., godzina 9.

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

29. Remont strzelnicy w garnizonie NieSwiez na dzien
29 kwietnia 1933 r., godzina 11.

30. Budowa bloku koszarowego o kubaturze 27.200 m3
w koszarach im. Marszatka Pitsudskiego w Brzesciu n/B. na
dzien 12 maja, godzina 11.

Slepe kosztorysy i druki ofertowe za zwrotem kosztéw

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 nastgpi w wyzej podanych ter-
minach,

Kosztorysy ofertowe z cenami jednostkowemi i sumami
ostatecznemi podanemi cyfrowo i stownie w rubryce 10-ej
kosztorysu sktada¢ nalezy w podwéjnych kopertach, z kté-
rych zewnetrzna winna by¢ zalakowana i nosi¢ napis: ,ofer-
ta na roboty w garnizonie.........ccc......

Kiwt Kasy Skarbowej na ztozone wadjum wwysokosci
I°/0 od sumy oferowanej winien by¢ zataczony do oferty.

Dotgczonych do ofert wadjéw w innej postaci, np.: (go-
téowka, papiery wartosciowe, ksigzeczki wkitadkowe i t. p.
O. U. B. Nr. IX nie bedzie przyjmowat i nie bierze za nie
zadnej odpowiedzialnosci. Oferty zawierajgace wadja w innej
postaci jak kwit Kasy Skarbowej beda przez komisje prze-
targowa uniewaznione.
informacyj oraz prze-
niedziel i $wiat
IX. Brzesé¢

Oferenci moga- zasiega¢ blizszych
glada¢ rysunki codziennie za wyjatkiem
w godzinach od 12-ej do 13-ef w O. U. B. Nr.
n/B. Twierdza budynek 158 pokdj iNr. 6.

Okregowy Urzad Budownictwa Nr. [IX zastrzega sobie
prawo uniewaznienia przetargu bez podania powodu, zlece-
nia rob6t w zmienionym zakresie, oraz dowolny wyboér ofe-

renta.

Wszelkie omytki w kosztorysach ofertowych interpreto-
wane beda na korzy$¢ Skarbu Panstwa.

(@] roboty wymienione w punktach: 7, 8, 9, 13, 25,

ubiega¢ sie moga wytacznie firmy posiadajace uprawnienia
rzadowe na prowadzenie robét, ktére w poswiadczonych od-
pisach nalezy dotgczaé¢ do oferty.

Wszystkie firmy oferujace winny wykaza¢ sie dowodem
zarejestrowania.

Okregowy Urzad Budownictwa Nr. IX.

Brzes¢ n/Bugiem.
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CENY MATERJALOW BUDOWLANYCH

Wskaznik cen hurtowych materjatéw budowlanych: styczen 1933 — 65,7 (1928 — 100).

Wskaznik kosztéw utrzymania w Warszawie: luty 1933 — 72,9 (1927 =

Cegta, klinkier, pustaki, kamionka
i wyroby ogniotrwate.

Rury kamionkowe i cegta ogniotrwata patrz zesz. 10/32.

Tow. Zakt. Cer. Dziewulski i Lange noluje nastepujgce ceny
na posadzke kamionkowa (terrakota) — franco wagon fabryka
w Opocznie:

kwadraty gtadkie lub groszkowane jednokolorowe 15 X 15
i 145 X 145 cm, za 1 nr — 1 gatunek — z6tte i czerwone
17.85 zt., szare i bronzowe 18.70 zi., biate 1955 zt., czarne —
20.40 zt., niebieskie 23.80 zi., 1/11 gatunek o 7.5°/0 taniej, 1l gatunek

o 15°/0 taniej, oé$miokaty i szesSciokaty drozsze w | gatunku
0 0.40 zt., w I/1l gat. o 0.37 zi, w llgat. o 0.34 =z

plintusy wkleste za 1 m. b. — 2z6tte i czerwone 4.70 zi.,
biate i szare 5.55 zt., czarne — 6 zi

holkete waskie — 3 zh

posadzka bramowa z6tta i szara — 23.80 zi., ztobkowana

z6fta — 18.70 zt.
Ceny powyzsze loco sktad w Warszawie podnoszg sie o 0.50
ztotych na 1 m2 a przy posadzce bramowej o 1.00 zi

ptytki mozajkowe kwadraciki 2 cm lub gorseciki za 1 m-
18.00 zi.

ptytki klinkierowe 16.8X10.8X3 om za 1 m2 — 11.00 zh

Ptytki glazurowane biate wraz z zakonczeniami bandowe-
mi i naroznikami — w gatunku 1ym za 1 m* — 1800 1z,
w gat. Il — 16.00, w gat. IIl — 13.00, liolkiel waski za 1 m. b.
w gat 1 — 2.20 zh

Dekarskie materjaty.

Firma ,Asfalt" — Warszawa, ul.
nastepujace ceny orjentacyjne:

lektura smotowcowa ,za 1 nr, Nr. 80—0.85 zi,
0.75 zt., Nr. 150 — 0.55 zi, iNr. 200 — 0.45 zi.; tektura bitu-
miczna filcowa talkowana za 1 nr. Nr. Ekstra — 1.25 zi. Nr.
1 — 1.10 zt, iNr. 2 — 0.90 zi; smota gazowa preparowana za
1 kg — 0.24 zt., karboUncum — 0.38 zi.; lepnik smotowy —
0.25 zt., lepnik bitumiczny — 0.4<5 zt., lakier dachowy — 0.28 z.,

Jerozolimska 83 notuje

Nr. 100 —

lakier do zelaza —< 0.45 zi., gudrony — 0.20 do 0.75 zi., asfalt
naturalny ,Limnierl — 0.22 zi., asfalt izolacyjny — 0.11 zi
Drzewo.
PINSK:
deski budowlane 2" — 42; 1*/*" —-30 do 39; 1" — 29 do 30;
P" — 28; kantowka — 35, deski podiogowe — 40; deski sto-
larskie — 50; deski sosnowe Il klasy — 25 do 26; podkiady
debowe 1 typ. szt. 2.00— 2.30.

Lublin — Kom. Cennikowa przy lzbie Przem. Handl. usta-
lita nasi. ceny w zt. za m3 loco stacja zatadowcza:

deski ostro obrzynane — grub. 13— 16 mm. — 22 zi.; grub.
19— 23 mm. — 25 do 26 zi., grub. 25 do 30 mm. — 30 zi.; belki
i kantowka rznieta 37 do 38 zi;

deski hebl. i szpunt. 3+6 mm. di, 10—18 cm. szer. — 45 zl.

Lwoéw — Kom. Cennikowo-Drzewna przy lzbie Przem. Han-

dlowej ustalita nast. ceny w zt. za | m3 loco wagon stacja za-
tadowcza w wojewddztwach: Lwoéw, Tarnopol i Stanistawow:

deski i brusy jodtowe i $wierkowe budowlane 26 — 30 zi;
deski i brusy stolarskie Swierkowe Ilulb czyste i poiczyste jo-
dtowe 80— 90 zt.; deski i brusy sosnowe stolarskie nieobrzynane
60 zt., deszczulki posadzkowe debowe 4— 12 cm. szer. za 1 nr—
I kl. 5.75, 1l kl. 475 — listewki do podtég za m. b. 0.15 zl.
KRAKOW — (Rynek Drzewny 16/33).
Ceny orjentacyjne w obrotach detalicznych za 1 m3 w zlo-
loco sktad:
deski Swierkowe podtogowe hebl. 80—85, deski jodtowe bu-
dowlane waskie 38— 40, szerokie 45— 48, kantéwka jodtowa cio-
sana 37—40, Swierk stolarski 80—90, sosna stolarska nieobrzy-
nana 90—100, debina stolarska 170— 220.
POZNAN:

Kom. Cennikowo-Drzewna Izby Przem. ustalita nastepujace
Srednie ceny targowe loco stacja zatadowcza:

dtuzyce sosnowe — 1850 zt.; deski obrzynane 3—6 m. 53—

tych

58 zt., 2 — 6 m. 33 — 36 zt.; deski stolarskie 60 — 80 zi.;
kantéwka 43 — 46 zi.; belki 48 — 53 zi.; deski podiogowe
kl. 1 _ 83 z, kl. XI — 68 1z

Izolacj'e cieplne.

Fabryka Wierusz-Kowalski notuje ptyty z kamienia korko-
wego dla celow budowlanych za 1 nr — gr. 2 cm. — 5.50 zi.,

ZESZYT 3
100).
icm. — 650 zt, 4 cm. — 775 zt.. 5 cm. — 900 zt, 6 cm. =
10.00 zt.
Izolacje od wilgoci.
patrz zesz. 10, 11/32 i 1/33.

Firma Felzytyn i Trocal notuje za 1 kg.: troeal gesty (1 kg.
na nr) — 3 zi, péblgesty (0,40 kg. na m2 — 250 zt, rzadki
(0,30 kg. na m2 — 1.50 zh

Firma M. Zagajski notuje nast. ceny za $rodki odgrzybia-
jace: Lalit — 15 zt. za 1 kg. loco Wieiki Chetm z opakowaniem,
Triolit — do 100 kg. — 7.70 zi., powyzej 100 kg. — 6.70 zh.
za 1 kg. loco Katowice — Ligota z opakowaniem.

Kamien.

Ceny marmuru krajowego
cach"):

Piyty polerowane, lub szlifowane. 2,5 cm grubosci za 1 m-
od zt. 88,— do 98,—; plyty posadzkowe szlifowane, mniejszych
rozmiaréw, 2,5 cm grubosci za 1 m2 od z. 48— do z. 70,—;
parapety polerowane, 2,5 cm grubosci za 1 m b. od zt. 25,— do
zl. 40,— ; stopnie szlifowane z polerowanym podstopnieni, 2,5 cm
grubosci za 1 m b. od zt 40,— w zwyz.

Ceny franco wagon st. kol. Kielce.

Firma Czezowski i Strug noluje nastepujace ceny orjenta-
cyjne na granit z wiasnych kamieniotloméw loco wagon st
Kles6w na Wotyniu:

Szary granit ,Zdzilow“ — bloki surowe o ksztattach zgru-
ba obrobionych o wadze 1 m3 uzytkowego ok. 4500 kg.

(not. firmy ,Marmur w Kiel-

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

b) bloki o objetosci do 1 m3 i najdtuzszym wymiarze
2 m. — 390 zt. za 1 m3

c) bloki o objetosci do 11* nr' i najdtuzszym wymiarze

3 m. — 500 zt. za 1 m3

Cena blokéw paserowanych przy wadze 1 m3 uzytkowego
3500 kg. powieksza sie o 15 zt. za kazdy tn2 powierzchni.

Bloki z granitu czerwonego 20% drozsze.

Piyty granitowe o grub. 15— 25 cm. i wymiarach okoto

150 100 cm. z jednej strony obrobione drobnym grosz:
kiem — 200 zt. za 1 m2

Ptyty grobowcowe z pieciu stron polerowane — 10 cm. —
270 z+. za 1 m2 12 cm. — 280 zt. za 1 ni2 15 cm. — 295 =z
za 1 m2

Ptyty o ukosnych goérnych powierzchniach 1570 drozej.

Malarskie materjaty.

Fabryka pokostu A. Kociotkiewicz i S-ka notuje za pokost
czysto Iniany, klarowany z oleju polskiego za 1 kg. — 1.65 zi

Firma Karpinski i Lepport notuje nastepujace ceny orjen-
tacyjne za 1 kg.

Lakier cmaljowy biaty — 4,90 —
wyborwy Nr. 1 — 4,20—4,50 zIl.,
4,40 zt., farba olejna biata —
2,70—2,90 =zt

5,20 zt., lakier kopalowy
lakier podtogowy — 4,10—
3,20n-3,40 zt., farba podtogowa

Nowe materjaty.

Heraklith (not. firmy M. iZagajski) — 15 cni — 2,85 =z,
25cm — 430 z., 5.0cm — 6,75 zt.,, 75 cm — 945 zt, za 1m-
loc sktad w Warszawie.

Korlit (not. firmy S. llulski i ,1 Pienkowski) — 5 cm - -
7,20 zt., 2lh cm — 4,30 z.
Mastewal — 7 cm — loco skitad 9,55 zi., loco wagon —

9,25 zt.,, 5 cm — loco skiad 7,55 zt., loc wagon 7,25 zl.
Muroblok (not. Powsz. Tow. Park.) gr. 7 cm — 5,60 zt. za
1 m2— gr. 5cm — 4,40 za 1 an2

Piece i przybory
1/33

piecowe.
patrz zesz.

Stolarszczyzna.

Towarzystwo Starachowickich Zaktadéw Goérniczych noluje
nastepujace ceny za 1 m2 franco mwagon st. Wachock:

1) normalne piyty sosnowe suclioklejone, grubosci ca.
35 m/m o wymiarach 2.06 X 0.86, 2.06 X 0.76, 2.06 X 0.66 —
16 zt.; 2) normalne skrzydta drzwi ptytowych, obustronnie oszli-
fowane, wraz z dodaniem normalnego felcu (10 m/m), dla wy-

\
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miarqQ drzwi ew $wietle futryn 2.00 X 0.80, 2.00 X 0.70, Belki zelazne dwuteowe NP 8— 12 333.30
2.00 0.60 — 21— zi; 3) wumiaru specjalne, na zamoéwienie . 14— 18 331’10
10% drozej. ., 20 — 30 320‘00
. 32—.34 326,65
Wigzace materjaty i zaprawy. » 36— 45 331.10
Belki zelazne korytkowe 8— 30 342 15
Cena cementu zostata obnizona i wynosi za 100 kg. bez ’
opakowania loco wagon cementownia: dla zakupéw rzgadowych KRAKOW
5.09, dla przemystu na kredyt 5.86, za gotéwko 5.77, dla hur- ’
townikéw na kredyt 5.69, za gotéwke 5.52, tacznie zatem z trans- Cegta za 1000 sztuk loco cegielnia 48 zI.
portem kolejowym i opakowaniem kalkuluje sie obecnie cena cegta za 1000 sztuk loco budowa 56 zt.
cementu dla przemystu loco wagon stacja Warszawa: w workach wapno palone za 100 kg. 1 w. Krakéw 2.50— 2.70 zt.

papierowych 8.86 wzgl. 8.77, w beczkach 9.66 wzgl. 9.57.

Ceny cementu ze skiadu w Warszawie ustalaja sie na po-
ziomie nast.: za ICO kg.: w workach papierowych 9.40 do 10.00,
w beczkach 10.20 do 10.80 zi.

Cenieni glinowy ,Alka-Eilektro*
24.00 zt. za 100 kg. loco skitad w Warszawie,
loco fabryka taziska.

(not. firmy M. Zagajski) —
19.00 zt. za 100 kg.

Zelazo i metale.

Syndykat but zelaznych ustalit nast. ceny zasadnicze hur-
towe na zelazo loco wagon stacja Chebzie:

zelazo sztabowe i formowe do Nr. 24 — 280 zi., formowe
od Nr. 26 — 315 zi, bednarka goragco walcowana — 342 z,
blachy 5 mm. i wyzej — 354 zt, blachy 5 do 3 mm. — 405 z.,
ponizej 3 mm. — 432 zi., szyny powyzej 100 mm. wys.— 360 zi.,
ponizej 100 mm. — 324 zt. Do cen dolicza sie dla odbiorcéow
li-ej kat. — 2Vv2°/o, IlIl kat. — 4%, przyzamoOwieniu mniej niz

100 ton pod jednym adresem dolicza sie 2%.

Ceny skladowe w Warszawie wg. notowan firmy Elibor —
zelazo sztabowe — 40 gr., belki do Nr. 24 — 43 gr, od Nr. 26 —
47,5 gr., bednarka — 47,7 gr., blachy zelazne — 48,6 gr., blachy
lyflowane do 6.5 mm — 56,1 gr.; od 6.5 mm. — 48,6 gr.

Dom handlowy L. Romanus notuje nastepujace ceny
sktad:

awozdzie cena zasadnicza 0.34 zt. za 1 kg. plus doptaty wag.
cennika;

druty blankowe cena zasadnicza 0.40 zt. za 1 kg. plus do-
ptaty wg. cennika;

drutu ocynkowane twarde cena zasadnicza 0.48 zt. za 1 kg.
plus doptaty wg. cennika.

Biuro Sprzedazy Polskich Walcowni
notuje nastepujace ceny blachy cynkowej:

I. Dla hurtownikéw przy kupnie na wtasny rachunek i do
sprzedazy w drodze komisowej:

]>rzy kupniie 30 t naraz zt. 850,00 za 1.000 kg
przy kupnie mniej niz 30 t zi. 870,00 .za 1.000 kg

Il. Przy sprzedazy przez hurtownikéw i kupcéw uprzy-
wilejowanych nie w drodze komisowej — odsprzedawcojn:

zt. 915,00 za 1.000 kg

I1l. Przy sprzedazy przez hurtownikéw i kupcéw uprzy-

wilejowanych ze sktadu konsumentom:

loco

Cynku w Katowicach

zt. 960,00 za 1.000 kg

Parytet: st. kol. Chebzie.

GDYNIA.

Cenv orjentacyjne hurtowe mat. bud. w pierwszej potowie
marca loco wagon stacia Gdynia lub Gdynia — Port:
cegta najlepszych gatunkéw za IfI'O0 szt. — 58.60 1z
wapno palone pomorskie za tonne — 35.00 zt
wapno palone checinskic za tonne —- 54.00 z.
cement portlandzki za tonne — 109.00 zt.
gips murarski Iwowski za 100 kg. — 4.90 zi
gips sztukatorski za 100 kg. — 6.50 zk.

drzewo wg. not. firmy inz. B. Sokotowski:
belki powyzej 18 X — 50—52 zt
kantéwka ponizej 18 20 —l 45 zt.
kantéwka ciosana zaleznie od oflis6w —«33—37 zh
deski i bale stolarskie — 00 zt.
deski i hale ciesielskie do 30 mm. - 39 zi.
deski i bale ciesielskie powyzej 30 nim. — do 55 zt
Idenka posadzkowa debowa | KI. - 6.50 zt.
klenka posadzkowga, dobowa Il Kl. — 575 z.
dykta w ark. 150 220 z jednej str. szlif, za nr  — 205 zt.

Cenv zelaza wedtug notowan firmy ,Elibor1 oddziat w Gdy-
ni loco budowa:

zelazo okragte do zelbetu 5 mm za toime zt. 453.00
6— 7 mm za 1 tonne , 408.60

8— 9 mm za 1 tonne , 354.30

10 — Ul mm za 1 tonne , 363,25

12—-13 mm N . 342.20

14— 16 mm ” , 336.60

16—'19 mm " , 331,10

powyzej 20 mm » 320,00

wapno gaszone za 1 m3loco budowa
deski ciesielskie waskie 1 w. Krakow

15.50— 18.00 zt.
35.00—40.00 zt.

zwir za 1 m3 loco budowa 6.00— 7 00 zt.
pospétka za 1 m3 loco budowa 3 75— 4.60 zt.
piasek za 1 m3 loco budowa 3.50—4.20 z.
POZNAN.
SYTUACJA NA RYNKU MATERJALOW BUDOWLANYCH.

Tendencja na rynku materjatdw budowlanych dla poszcze-
gélnych radzai materjatéw budowlanych jest staba i niejedno-
lita. Prasa codzienna komunikowata stale o zachodzacych zniz-
kach cen zwigzanych, jednakze hurtownicy nowych cennikéw
nie otrzymuja na czas. Powoduje to dorywczy brak np. cemen-
tu poniewaz hurtownik wstrzymuje sie od kupna, czekajac z za-
moéwieniem do ukazania sie nowego cennika. Cenv ulegly nie-
znacznym znizkom konjunkturalnym, oprécz zelaza i cementu,
ktore to materjaty otrzymaé¢ mozna 12 wzglednie 18/0 taniej.
Zapasy naog6t dostosowane sg do zbytu i tem samem niewiel-
kie. Obroty zmalaly do najnizszej granicy i ograniczajg sie do
matych tranzakcji, $cisle dostosowanych do rodzaju ruchu bu-
dowlanego panujacego w Poznaniu. Kredytu naogd6l sie nie
udziela. Skonta kasowe dochodza do do$¢ powaznych wysoko-
Sci, co Swiadczy o matych obrotach i checi pozbycia sie ma-
terjatbw wobec niewyjasnionej sytuacji na przyszty sezon bu-
dowlany. Z czestych zapytywali wnioskowaé¢ jednak mozna ze
istnieja zamiary do budowania na wiosng biezacego roku.

Cegte zwyklg sprzedaje sie nieco taniej niz w poprzednich
miesigcach. Lepsze gatunki cegty ulegly réwniez znizce (tondéw-
ka z 70 na 65 do 56 zt. za 1000 szt. loco budowla, klinkier zdat-
ny do licowania z 220 na 200 zt.). Dla innych rodzai cegiet ten-
dencja jest utrzymana. Duzych obrotéw podczas zimy nie do-
konano. Zapaséw niema, tak ze z rozpoczeciem sie sezonu bu-
dowlanego moga ceny zwyzkowac.

Na rynku drzewnym panuje tendencja roéwniez staba.
Wszystkie rodzaje drzewa tartego ulegty znizkom o przecigtnie
5p/o. Wiekszych obrotéw nie dokonano w tej branzy. Zapasy
niewielkie. Wspotzawodnictwo przy zakupie okraglakéw spowo-
dowato osiagniecie przy licytacjach cen do 30°/0 wyzszych od
zesztorocznych. W wyniku powyzszego ceny za nowy materjat
musza sie uksztattowaé na ca. 20%> wyzszem poziomie od cen
obecnych. W odmiennym wypadku tartaki pracowatyby bez zy-
sku, co na dalszag mete jest niemozliwem.

Ceny mat. loco budowa:
ccgla zwykta (szlufka) za 1000 szt. 46,00 zt.
cegta ostro wypalona (tonéwka) za 1000 szt. 55,00— (55,00 zt.
cegta — klinkier (zdatny do licowania) za 1000 szt. 200,00 zt.
cement portlandzki loco stacja Poznan w workach
papierowych za 100 kg. gjo z\
loco budowa 10,60 zt.

Reszte materjatéw: patrz zesz. Nr. 11/32.

WARSZAWA.

Ceny orjentacyjne przy zakupach hurtowych za gotéwke:

cegta loco wagon stacja Warszawa — 48 — 51 zh
trocinéwka — 65 — 70 zi
dach6éwka karpidwka — 95 —,100 zt.
Firma Jan Czekalinski notuje:

zwir wislany loco wybrzeze Wisty — 1250 zt. za 1 m3

zwir z Narwi i Bugu loco wagon Wr7arsz.-Gdanska __ 9.20 zi.
za 1 tonne,

zwir z Narwi i Bugu loco wagon Warsz.-Gtéwna — 9.50 zt.
za 1 tonneg,

piasek wislany

loco wybrzeze Wisty _ 175 za 1 m3

piasek wislany loco wagon Warsz.-Gdanska — 2.50 zt. za
1 tonne,

piasek wislany loco wagon Warsz.-Gtéwna — 4.50 zi. za
1 tonne.

ttuczen z granitu polnego loco wagon Warsz.-Gtéwna —

13.00 zt. za 1 tonne,
kamien do brukéw polny
1250 zt. za 1 tonne.

loco wagon Warsz.-Gtéwna —
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1IZBA TECHNICZNA W GRECJI.

W Grecji S$wiat techniczny i sfery gospodarcze odczu-
waty potrzebe pewnej organizacji, wspoétpracujacej Scisle
z polityka techniczng parnstwa przy rozwigzywaniu wszel-
kich zagadnien technicznych. Organizacja taka utatwitaby
rozwoj techniczny kraju, dajac jednoczesnie miodym inzy-
nierom greckim pomoc materjalna i moralna.

W Grecji listnialo juz od dawna kilka zrzeszen technicz-
nych, a mianowicie: Greckie Towarzystwo Politechniczne,—
Zwigzek Inzynieréw, wychowankéw narodowej Politechniki
w Atenach, Zwigzek Wyzszych Urzednikéw Technicznych
mzatrudnionych w przedsiebiorstwach prywatnych, Liga In-
zynieréw, Stowarzyszenie greckich architektéw dyploma-
tycznych — wreszcie Zwiazek ogdlny, laczacy wszystkie
wspomniane wyzej zrzeszenia. Jednak wobec szybkiego roz-
woju zycia technicznego okazata sie potrzeba utworzenia
ogé6lnej organizacji, nie bedacej juz iprywalnem zrzeszeniem,
lecz instytucja publiczno-prawng, jednoczgacg przymusowo
wszystkich inzynieréw z akademickim wyksztatceniem.

Instytucja tego rodzaju moze przez swe $rodki pieniez-
ne, a zwlaszcza posiadajgc charakter urzedowy dziata¢ bar-
dzo wydatnie, stuzac nietylko ohronie intereséw 'zawodo-
wych swych cztonkéw, lecz spetniajgc réwniez role dorad-
cy technicznego Panstwa, zupetnie niezaleznego od wpty-
wow postronnych i od czynnikéw politycznych. Réwniez
i Panstwo odczuwalo potrzebe takiej organizacji, polecajac
np. przed kilku laty ogélnemu Zwigzkowi inzynieréw zba-
danie urnowy zawartej pomiedzy rzgadem greckim i firma
Ullen Co. w sprawie budowy wodociggéw dla Aten i dla
portu Pireus.

Dekret o powotaniu do zycia lzby technicznej ukazat sie
jeszcze dnia 1 listopada 1923 r., za§ w obecnej formie lzba
jozpoczela swe czynnosci w roku ubiegltym.

a) Cele i zakres dziatania lzby.

1) ogélne popieranie rozwoju technicznego kraju;

2) popieranie i obrona intereséw zawodowych swych
cztonkoéw;

3) prowadzenie studjow, udzielanie Oipinji i wykonywa-
nie wszelkich czynnos$ci technicznych dla urzedéw, tak na
ich zadanie jak i z witasnej inicjatywy, we wszelkich spra-
wach odnoszacych sie do projektow budowlanych, ustaw,
rozporzadzen, umoéw i wszelkich czynnos$ci majacych na
celu rozwdj techniki, rozwigzywanie doniostych zagadnien
technicznych w kraju lub obrony intereséw swych cztonkéw.

Izba wypowiada sie¢ w sprawach zawierania umow
z przedsiebiorcami wielkich robdét i stojgc z jednej strony
na stanowisku intereséw panstwa, z drugiej strony chroniagc
interesy przedsiebiorcéow greckich, jako swych cztonkéw,
stara sie przytem, aby w miare moznosci technicznych i fi-
nansowych wielkie roboty, powierzane dotychczas zreguly
firmom zagranicznym, oddawano przedsiebiorcom greckim.

W najblizszym czasie wyda lIzba r6zne normy i przepi-
sy budowlane, oraz analize cen, oparta na podstawach nau-
kowych, aby usung¢ dotychczasowg rozbiezno$¢ cen za ro-
boty wykonywane w ‘jednakowych warunkach. Izba wydaje
rowniez orzeczenia w sporach natury technicznej lub tech-
niczno gospodarczej; dzieki obejmowaniu arbitrazu i wyko-
nywania ekspertyz dla wtadz oddaje Izba wielkie ustugi za-
rowno inzynierom jak i spoteczenstwu, orzekajgc szybko,
doktadnie i sprawiedliwie.

Izba bada sprawy zawodowe cztonkéw, jak np. prawo
wykonywania zawodu inzyniera, bada zapotrzebowanie sil
zawodowych, utworzyta Kase emerytalng dla inzynierow,
bardzo dobrze zaopatrzong finansowo, wreszcie przyczynia
sie wydatnie do rozwoju nauk technicznych w Grecji. Orga-

nizuje kongresy techniczne dla badania wielkich zagadnien
komunikacyjnych, przemystowych, rolniczych, architekto-
nicznych, wodnych, urbanistyki, najkorzystniejszego wyzy-
skania Zrodet energji i t p. Dazy do podniesienia poziomu
naukowego swych cztonkéw, wydaje czasopismo odzwier-
eiadlajgce techniczny i gospodarczy stan kraju.

W Grecji czynniki decydujace doszty do przekonania, ze
inzynierowie z wyksztatceniem akadennickiem tworzg grupe
niezmiernie produkcyjna, odgrywajaca w catoksztalcie zycia
narodowego 'pierwszorzedng role, a zorganizowanie tej gru-
py pozwala uregulowac jej dziatalno$¢ naukowg i zawodo-
wa, z korzyscig dla catego spoteczenstwa, podnoszac jej role
kierownicza w rozwoju gospodarczej strony zycia panstwo-
wego.

Uznajac znaczenie lej organizacji zapewniono inzynie-
rowi stale miejsce w Senacie. Senatora tego wybiera wsp6l-
nie Zarzad Izby i gremium profesoréw Politechniki. Izba
posiada réwniez swych zastepcéw w licznych komisjach
i organizacjach publicznych i wysyta swych przedstawicieli
na miedzynarodowe kongresy techniczne ii gospodarcze.

b) Sktad i witadze Izby.
Zarzad lzby stanowi Reprezentacja, ztozona z .propor-
cjonalnej ilosci przedstawicieli grup zawodowych, a wiec:

1) Profesoréw Szkoty Politechnicznej;

2) Urzednikéw panstwowych technicznych z akademic-
kiem wyksztatceniem;

3) Urzednikéw gmin i
przedsiebiorstw prywatnych;

4) Inzynierow wolnopraktykujacych.

Reprezentacja jest cialem zwierzchniczem, odpowiada-
jacem parlamentowi. Organem wykonawczym jest Komitet
Dyrekcyjny, ztozony z Przewodniczacego, ktéry jest réwno-
czesnie Prezydentem Izby, z dwo6ch zastepcow przewodni-
czacego, Generalnego Sekretarza, Sekretarza, Skarbnika
i dwu Radcow.

Izba dzieli sie na Wydzialy, do ktérych naleza cztonko-
wie zaleznie od swej specjalnosci.

Wydziaty te sa radami technicznemi Zarzadu dla spraw
danej grupy, a w przysztosci celem silniejszego podkreslenia
zawodowego charakteru izby i skuteczniejszej obrony czton-
kéw postanowiono utworzy¢ nastepujgce grupy:

a) grupa przedsigebiorcéw publicznych ii prywatnych ro-
b6t budowlanych i robét gérniczych;

b) grupa dostawcéw, przemystowcow i przedsiebiorcéw
rob6t publicznych lub prywatnych w zakresie maszynowym,
elektrotechniki i ehemji;

c) wolne zawody;

d) grupa inzynieréw-urzednikow;

e) grupa regionalna dla Macedonji
w Salonikach.

Wypada jeszcze zwr6ci¢ uwage na arbitraz stosowany
we wszystkich sprawach spornych natury technicznej, ktory
okazat dziatanie sprawne i szybkie. Osiggnieto przez to wy-
niki bardzo skuteczne, unikajgc niedogodnosci przewlektej
dotychczasowej procedury.

Izba techniczna badata liczne umowy na wykonywanie
wszelkich robdét publicznych natury ogoélnej (drogi, kanaty,
meljoracje, wodociggi badz dla potrzeb zbiorowych (elektry-
fikacja, przewozy zbiorowe i t. p., (zawierane w ostatnich
latach przez rzad grecki, wprowadzajac do rzgdowych pro-
jektobw umoéw zmiany korzystne dla Panstwa i akceptowane
przez przedsiebiorcéw. Zajmowata sie réwniez zagadnienia-
mi technicznemi i gospodarczemi o szczogélnem znaczeniu,
jak wyzyskaniem sit wodnych, urbanistykag i t. p.

Izba techniczna zainicjowata réwniez badanie sprawy
cementowni w Grecji i wtasciwosci ziemi z okolicy Santorin

organizacyj publicznych Ilub

i Tracji z siedziba



ZESZYT 3

udzielita stacji doswiadczalnej szkoly politechnicznej fundu-
sz6w na ten cel w kwocie p6t miljona drachm, a wyniki
badan zakomunikowala na kongresie miedzynarodowym
w Zurychu w sierpniu 1931 r.

Izba prowadzi réwniez studja z dziedziny naukowej or-
ganizacji pracy i normalizacji i dla tych prac, oraz innych
pokrewnych powotata w swcm tonie <to zycia szereg Ko-
misyj.

PRACE NAD ORGANIZACJA MUZEUM PRZEMYStU
I TECHNIKI.

Prace nad organizacja lej tak potrzebnej dla kraju pla-
cowki posuwajg sig zwawo naprzéd. Dziesig¢ Komisyj fa-
chowych pod przewodnictwem znanych specjalistéow ze sfer
profesroskich i przemystowych pracuje nad ustaleniem ide-
alnego planu zobrazowania w ramach Muzeum catoksztattu
przemystu i techniki z tem, ze realizacja bedzie postepowac
kolejnemi etapami, przyczem 1 faza organizacji Muzeum ma
by¢ zakonczona bezwzglednie do dnia 1 pazdziernika b. r.

Dyrekcja Muzeum czyni energiczne zabiegi w celu wy-
dobycia z réznych imstytucyj, fabryk, uczelni technicznych
i t d. jaknajwiecej eksponatéw charakterystycznych pod
wzgledem dydaktycznym wagi. historycznym. Niezaleznie od
tej akcji sa w opracowaniu rézne nowe modele oraz szereg
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tablic pogladowych, ktérych zadaniem bedzie zilustrowanie
kolejnych faz produkcji szeregu przedmiotéw produkowa-
nych przez przemyst. Roéwnolegle z powyzszemi programo-
wemi pracami postepuje réwniez akcja w kierunku skoor-
dynowania pracy innych Muzeéw stotecznych o charakterze
technicznym, w tem zalozeniu, ze z czasem wszystkie te pla-
cowki winny sie potaczy¢ w jednag catosé.

W imie tej zdrowej idei Zarzad Muzeum Przemystu
i Techniki zdotat juz nawigza¢ jaknajscislejszg wspotprace
z Muzeum Kolejowem, Muzeum Tramwajéw i Autobusoéow,
oraz Muzeum Filtrow i Kanalizacji.

Dyrekcja Muzeum zwraca sie z goracym apelem do
og6tu technikéw i sympatykéw o nadsytanie informacyj
o posiadanych prywatnych zbiorach, kléreby sie mogty
przyczyni¢ do wzbogacenia centralnych zfoioréw.

W drodze takiej wspétpracy i zaufania poszczegdlne
kraje europejskie zyskaly piekne Swigtynie techniczne, kt6-
rych zadaniem jesl pogiebianie kultury technicznej szero-
kich sfer ludnosci.

Wszelkie zgtoszenia oraz korespondencje zatatwia Dy-
rekcja Muzeum Przemystu i Techniki, mieszczgca sie w gma-
chu przy ul. Krakowskie Przedmiescie QO parter, tel. 693-40.

Czes$¢ dziatéw Muzealnych bedzie sie miesci¢ w gmachu
3-pietrowym przy ul. Tamka, — cze$s¢ w gmachu przy ul.
Krakowskie Przedmiescie.

USTAWODAWSTWO | ORZECZNICTWO SADOWE

Tezy Sadu Najw. w sprawie godz. nadl.
by godzin“.

pewne okresy czasu bez oznaczenia licz-

praca sie wzbogacit, zwrot wartosci lego

wzbogacenia sie.

Sad Najwyzszy w skiladzie siedmiu
sedziéw ogtosil szereg tez, uchwalajac
jednocze$nie wpisanie tych tez do ksiegi
zasad prawnych (S. N. z 4 listopada
1932 r. Nr. Il Pr. 84/32 lIzba IIl 1 Rw.
746/32). Nizej podane tezy staly sie wig-
zacemi dla sadéw nizszych instancyj i
zmiana ich moze nastapi¢ tylko w drodze

Fakt ustalenia ptacy w sumie ryczat-
towej dia tygodnia, czy miesigca nie wy-
klucza prawa dochodzenia naleznosci za
prace w ,nadgodzinachl Czy przyjmo-
wanie przez diuzszy okres czasu wyna-
grodzenia tytko w umoéwionej kwocie bez
zarzutu i bez zglaszania przez pracowni-
ka roszczen o wynagrodzenie za godziny

uchwa.}y ogélnego  zgromadzenia Sadu nadliczcbowe moze by¢ uwazane za mil-
Najwyzszego.. . . czace zrzeczenie sie¢ dodatkowych rosz-
1 ~Jezeli pracownik przy wyptatachczen, zalezy od okolicznosci kazdego po-

powtarzajacych sie nie zgtaszal pracodaw-
cy przepracowanych godzin nadliczbo-
wych, wynagrodzenie pracownikowi za nie
sie nie nalezy, chyba Zze pracodawca o
tej pracy skadinad miat wiadomos¢. Ro-
szczenie to pracownika nie zalezy od pro-
wadzenia przezen wykazu godzin nadlicz-
bowych*.

W uzasadnieniu Sad Najwyzszy stwier-

dza, ze jest sprzeczne 1z zasadami do-
brych obyczajow i wuczciwos$ci postepo-
wanie pracownika, ktéory w tajemnicy

przed pracodawca notuje sobie godziny
nadliczbowe i nieraz przez szereg lat
pracy nie zgtasza sie po zaptate, a czyni
to dopiero w drodze skargi po ustaniu
stosunku stuzbowego. Sad stwierdza, iz
rzecza pracownika bylo zaraz po prze-
pracowaniu godzin nadliczcbowych zgto-
si¢ ich ilos¢ do skontrolowania, czy pra-
ca w godzinach nadliczbowych nie byta
wynikiem bezczynnos$ci lub powolnosci w
pracy w godzinach normalnych i czy pra-

szczegblnego wypadku. Ustawa nie uznaje
zrzeczenia sie przez pracownika wyna-
grodzenia za juz dokonang prace za nie-
wazne.

3. ,Za prace w godzinach nadliczbo-

wych, niepodpadajgcg pod postanowienie
urt. 1G ustawy, pracownikowi nalezy sie
wynagrodzenie o tyle tylko, o ile praco-
dawca wzbogacit si¢ praca pracownika“.

Oznacza to przedewszystkiem, ze za-
rowno normalne, jak i dodatkowe staw-
ki: 50-procentowa za pierwsze 2 godziny
i 100-procentowa za godziny nastepne
i Swiateczne stosowac¢ nalezy lylko wte-

dy, jezeli praca w godzinach nadliczbo-
wych jesl legalnie wykonywana, za ze-
zwoleniem lub uprzedzeniem wiadzy w

wypadkach prawem wskazanych.
Umowa wiec o prace (wyrazna lub
dorozumiana) w godzinach nadliczbo-
wych niedozwolonych nie moze w zad-
nym razie stanowi¢ tytutu prawnego do
dochodzenia zaptaty za prace. Skoro jed-

ca poza godzinami normalnemi byta ko- nak pracownik, pracujac w godzinach
nieczna i uzasadniona. nadliczbowych, choé¢by bez zezwolenia
2. ~Wynagrodzenie to nalezy sie pra-wiadz, $wiadczyt faktyczne ustugi na ko-

cownikowi pod powyzszem zastrzezeniem
takze woweczas, jezeli praca pracownika
byta uméwiona w statej wysokosci za

rzys¢ pracodawcy i wartos¢ tych ustug w
majatku pracodawcy pozostata, nalezy sie
pracownikowi, o ile pracodawca jego

W tych wszystkich wypadkach bedzie
obarczat, w mys$l powyzszej zasady, trud-
ny dowdd, ze jego praca zbogacita i o ile
zbogacila pracodawce. 1Sedzie lo silny ha-
mulec w procesach o wynagrodzenie za
nadgodziny.

4. ~Pracownikowi,
rownicze stanowisko, nie nalezy sie wy-
nagrodzenie za godziny nadliczbowe'l

Nielylko kierownik robét, ale i pra-
cownik samodzielny, ktéry nie zostaje do
rozporzadzenia jakiego$ przetozonego z
mocy umowy przez oznaczong ilos¢ go-
dzin dziennie, lecz sam wedlug swego
uznania wyznacza sobie czas pracy, po-
trzebny do wykonania zleconych mu czyn
nosci, nie podlega powotanej wyzej usta-
wie i do niego nie stosuje sie postano-
wienie art. 1 tej ustawy, ograniczajace
czas pracy. Tem samem pracownikowi
takiemu wynagrodzenie za godziny nad-
liczbowe nie moze sie naleze€.

ODPOWIEDZIALNOSC PRACODAWCY
ZA WYPADEK PRZY PRACY.

Orzeczenie Sadu Najwyzszego (lzba
Trzecia Cywilna z dnia 16 marca 1932 «t.
Nr. 1ll. Rw. 2080/31) ustalito nastepujaca
teze:

Odpowiedzialno$¢ pracodawcy przewi-
dziana w § 46 ustawy z dn. 28 grudnia
1887 r. (austr. D. U. P. Nr, 1 z 1888 r.)
w brzmieniu ustalonem ustawag z dn. 7
lipca 1921 r. (Dz. U. R. P. Nr. 65, poz.
413), zachodzi lylko w tym wypadku, gdy
szkoda spowodowana zostata dziataniem
rozmys$lnem, przez co uwaza¢ nalezy dzia-

zajmujacemu Kkie-
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lanie w ztym zamiarze w rozumieniu prze-
pisu 8 1324 austr. ustawy cywilnej, a wiec
ze $wiadomoscia i wolg sprowadzenia nie-
szcze$liwego wypadku.

Z zestawienia § 45 cyt. ustawy z § 46
tej samej ustawy stanowigcym odpo-
wiedzialno$¢ przedsiebiorcy wobec ubez-
pieczonego i pozostatych po nim upraw-
nionych cztonkéw rodziny w razie roz-
mys$linego spowodowania nieszcze$liwego
wypadku, jak réwniez tego ostatniego
przepisu z § 47-ym powotanej ustawy
normujacym odpowiedzialno$¢ os6b trze-
cich poza przedsigbiorcg w razie spowo-
dowania nieszcze$liwego wypadku przez
rozmys$ine dziatanie lub grube niedbal-
stwo, wynika, ze ustawodawca pragnat
ograniczy¢ odpowiedzialno$¢ z § 46 tej
ustawy tylko do wypadku, gdy szkoda
spowodowang zostata dziataniem rozmys$l-
item (vorssSitzlich) przez co rozumie¢ na-
lezy dziatanie w ztym zamiarze w rozu-

mieniu przep. 8 1324 u. c., a wiec ze

DWORZEC VERSAILLES-CHANTIERS.

Wersal jest powaznym punkiem we-
ztowym, w ktérym zbiega sie szereg lInij
kolejowych réznych Towarzystw. Istnie-
jacy dworzec juz oddawna nie odpowia-
da! wymaganiom chwili. Podajemy poni-
zej interesujacy opis budowy nowego
dworca, ktéry wznoszony byt bez prze-
rywania ruchu na starym dworcu.

Dworzec ten jest zbudowany na zela-
zobetonowej platformie wzniesionej na
6,25 m nad torami. Dochodzi sie do nie-
go po dojezdzie réwniez zelazobelono-
wyni. Hall dworca ma 30 X 18 m pow.
i 11 m wysokos$ci. Z dwu jego stron znaj-
duja sie dwupietrowe sikrzydta (bagaze
i biura). Na poziomie toréw znajduje po-
mieszczenie obstuga pocztowa i pomocni-
cza; w podziemiu pomieszczono ogrze-
wanie.

Z gtéwnego hallu przechodzi sie do
poczekalni, dalszych sal, przejs¢ dla pa-
sazeréw i do schodéw na perony.

Samo zatozenie, ze dworzec ma by¢
podniesiony o 6 przeszto metrow oraz
rodzaj gruntu wymagaty, aby budynek
byt lekki na najmniejszej mozliwie ilosci
stupow.

Teren budowy jest piaszczysty i pod-
murowany na giebokosci 4 — 5 metréw.
Dopuszczalne cisnienie fundamentéw na
grunt nie mogto przekracza¢ 1 kg/cm".

Konstrukcje spoczywaja na szerokich
stopach. Podjazd przed dworcem wspar-
ty jest na filarach stojgcych na oddziel-
nych stopach kawdratowych 4 X 4 m.
Sam budynek stoi na tawach, ktére two-
rza szachownice o nieregularnych stro-
nach.

Najwieksze obciazenie wynikio pod
posterunkiem sygnalizacyjnym. Zbudowa-
no tam tawe szerokos$ci 9 m, diugosci 23
m, wzmocniong belkami wysokos$ci 1,50
i szerokosci 80 cm.

Podtogi byly obliczane na obcigzenie
500 kg w miejscach przeznaczonych dla
pasazeréw i 1000 kg — dla bagazy.
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Swiadomoscia i wolg sprowadzenia nie-
szczedliwego wypadku.

Gdyby bowiem ustawodawca chciat zty
zamiar w wypadku odpowiedzialno$ci we-
ditug § 46 powotanej ustawy postawi¢ na
réowni z grubem niedbalstwem, bytby lo
w przepisie tym zaznaczyt, jak to uczynit
w przepisach 88 45 i 47 tej samej usta-
wy, skoro za$ tego nie uczynit, to nie-
watpliwie miat na oku ograniczenie lej
odpowiedzialnoséci tylko do dziatania roz-
mys$lnego, I. j. ze zlego zamiaru pocho-
dzgcego. ,

Ograniczenie tej odpowiedzialnosci do
dziatania rozmy$lnego w wypadku odpo-
wiedzialnosci wedtug g 46 tej ustawy,
uzasadnione jest tem, ze przedsiebiorca
ponosi w znacznej mierze koszta ubezpie-
czenia wszystkich zajetych u niego robot-
nikéw, ze wiec stuszne jest, aby go nic
pociggano po raz wtéry do odszkodowa-
nia, ktére w powyzszej formie ryczattowo
niejako raz juz zaptacit. Odpowiada on

KRONIKA ZAGRANICZNA

Sciany zewnetrzne sa murowane i tyn-
kowane. Fasada gtéwna wytozona jest mo-
zajka 7 kamienia twardego grubosci
0.04 m. Dachy ptaskie, czesciowo cienkie
paraboliczne, sklepienia ze szkto-belonu.
Nowy dworzec znacznie wiekszy od sta-
rego, budowany byt etapami i ten
sposéb, iz wybudowanie czesci dworca
pozwalato na przeniesienie do niej czyn-
nosci i zburzenie dalszej cze$ci starego
budynku.

lo w

Pierwsza faza polegata na wybudowa-
niu dojazdu, podjazdu na go6rze i dole,
pocztowego peronu, dachu nad nim i bu-
dynku pocztowego. Prace te trwaly od
1,X.1930 do 10.X11.1931.

W drugiej fazie postawiono posteru-
nek sygnalizacyjny, perony C i D i pierw-
szg cze$¢ przejscia dla podréznych.

Rozpoczeto woOwczas trzecia faze —
budynek pasazerski. W lutym 1932 do
prawego skrzydta budynku przeniesiono
obstuge pasazerska.

Sam budynek wykornczony byt w
czwartej fazie. W lutym w ciggu tygodnia
zburzono stary budynek dworca i wybu-
dowano hall gtéwny oraz peron A.

Wreszcie piata i ostatnia faza pole-
gata na budowie przejs¢ dla podréznych,
ostatniego peronu R i usunigciu prowizo-
rycznych mostkéw. W dniu 24 maja 1932
roku dworzec ten zostat oddany do uzyt-
ku catkowicie.

Przygotowanie betonu dokonywane by-
to przez 3 betoniarki 300 litrowe; pro-
dukowaty one 100 m3 dziennie. Na sza-
lowanie uzyto 200 m3 réznego drzewa.
Kopanie ziemi bylo dokonywane mecha-
nicznie przy pomocy trzech kopaczek, wy-
w6z ziemi przy pomocy tasmowych trans-
porteréw.

Wyposazenie placu budowy byto uzu-
petnione przez 500 m toru waskotorowe-
go, 20 wagonetek i 10 platform.

W poczatkowym etapie rob6t, roboty
przygotowawcze, jak odbiér materjalow,
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tylko za wine rozmys$lna, o ktdrej sie poj-
muje, ze ubezpieczeniem nie jest po-
kryta.

Za taka wyktadnig przemawia takze
okoliczno$¢, ze powotana ustawa jest wy-
jatkowa i rozszerzajgco interpretowana
by¢ nie moze.

Z tego stanowiska prawnego powdd
jako ubezpieczony, moégtby w mysl § 46
powotanej ustawy tylko wéwczas docho-
dzi¢ wynagrodzenia szkody, przeciw sa-
memu pozwanemu, 1 . przedsigbiorcy,
gdyby tenze wypadek spowodowat roz-
mys$lnie, czego powodd nie twierdzit, bo
nawet Swiadome narazanie robotnikéw
zajetych przy pewnych rodzajach pracy
na niebezpieczenstwo, nie wyczerpuje po-
jecia ,rozmys$lnosci* (88§ 1294 i 1324 wu.
c.), ktérego przyjecie byloby zreszta
sprzeczne z wigzacem skazujagcem orze-
czeniem sadu karnego (8 268 p. c.), jak
to juz wyzej zaznaczono.

przygotowanie zelaza i t. d. zeSrodkowane
byty tylko w jednem miejscu. Nastepnie
w miare rozwoju budowy nalezato przy-
gotowac¢ drugi taki plac pomocniczy. Zo-
staly one potaczone roboczym mostkiem
nad torami.

Po wybudowaniu dwu nowych pero-
néw trzeba byto dla umozliwienia ich
eksploatacji postawi¢ prowizoryczny po-
most dla pasazeréw diugosci 65 m.

Trudnym momentem byta czwarta la-
za robét, t j. budowa gtdwnego hall‘u
dworca 1 pokrycia peronu A, ktére po-
tozone byty bezposrednio w stycznosci
z czynnym starym budynkiem dworca.

Przedsiebiorstwo wykonujace budowe
tego duzego dworca wywigzato sie z ro-
boty bez zarzutu, wykanczajac ja w cig-
gu 20 miesiecy, l. j. o 6 miesiecy skraca-
jac termin wykonania.

CzY PRAWO LOUCHEURW BEDZIE
WE FRANCJI PRZEDLUZONE?

Prawo Loucheur’a z dn. 13 lipca 1928
roku przewidywato budowe 260.000 mie-
szkan w okresie 1928— 1933. Na poczat-
ku b. r. cato$¢ kredytéow na ten cel wy-
nosita 10 miljardéw 895 miljonéw fran-
kéw, z czego 5,9 miljarda frankéw otrzy-
maty stowarzyszenia budowy tanich mie-
szkan, a okoto 5 miljardéw instytucje
kredytu hipotecznego. W roku 1933 po-
zostaje do wybudowania okoto 41 tysiecy
mieszkan.

Prawo Loucheur’a wygasa z dn. 13-go
lipca b. r. to tez podniosty sie¢ we Fran-
cji gtosy poruszajace kwestje przedtuze-
nia lego prawa lub zastgpienia go, ze
wzgledu na bezrobocie, przez inne.

Minister zdrowia publicznego, w kt6-
rego resorcie ta sprawa sie znajduje,
zgtosit w tej sprawie oficjalnie wyjasnie-
nie, iz prowadzone sa juz prace badajace
mozliwoéci i sposoby przedtuzenia trwa-
nia ustawy, oraz jej dotychczasowe wy-
niki.
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INZ. J. HANDZELEWICZ

CZY W POLSCE NASTEPUJE ZMIERZCH DACHOWKI

Dachéwka najbardziej trwaty i wytrzymaly mate-
rjat budowlany do pokry¢ dachdw, stosowany od wie-
lu stuleci, nie stracit nic na swojej aktualnosci i pozo-
staje nadal materjalem nowoczesnym.

Juz w starozytnosci, jak i w Sredniowieczu narody
0 wysokiej kulturze stosowaty ten materjat pokrycio-
wy i obecnie caty Swiat kulturalny stosuje dachoéwke
jako materjatl, nie nastgpiony dotad przez zaden inny
materjat pokryciowy.

Wyzszos¢ dachowki nad innenii materjatami wy-
raza sie przedewszystkiem w niezmiszczalnosci tego
materjatu. Trwato$¢ innych materjatow pokryciowych,
jak gonty, papy, blachy i innych materjatéw ograni-
cza sie do lat kilkunastu, za$ dachéwka, dobrze poto-
zona, przelezy lat kilkadziesigt bez gruntowniejszych
remontéw, zycie za$ dachowki smiato liczy¢é mozna na
setki lat, to jest tak diugo, jak zycie samego budynku.

Drugim przymiotem dachéwki jest jej tatwa prze-
nosnos¢, gdyz zdjeta z jednego dachu bez powaznego
uszczerbku moze by¢ przeniesiona na dach inny, mo-
ze by¢ tatwo uzupetniona, czego nie mozna powie-
dzie¢ o zadnym innym materjale.

Dalszymi jej przymiotami sa: ogtnidtrwatosé, gdyz
jako produkt wypalony przy bardzo wysokiej tempe-
raturze jest bezwzglednie ogniotrwatg, izolacyjng i este-
tyczna.

Dachéwka w lecie nie nagrzewa sie tak jak inne
materjaty, w zimie za$ nie przemarza. To tez poddasza
1 strychy pod dachéwka nie posiadaja tak wielkiej
zmiennosci temperatur, jak pod innenii materjatami,
procz tego dach pod dachéwka oddycha, wydzielajac
opary i zuzyte powietrze wydostajgce sie z domu,
dzieki czemu przyczynia sie znakomicie do konserwa-
cji konstrukcji domu i jego poddasza. Czesci drzewne
domu tylko przy przewiewnosci mogg przetrwaé¢ diu-
gie lata.

Mowigc o walorach estetycznych dachoéwki najta-
twiej i najprosciej powotaé¢ sie na te liczne miasta,
miasteczka i wioski Italji, Francji, Niemiec, Anglji

i innych krajow z ich dachami przewaznie, a moze
nawet wylgcznie, krylemi dachéwkg o wiecznie zy-
wych, wiecznie grajacych barwach. Nie trzeba wiec
przekonywa¢é, ze dachowka jest bezsprzecznie najpiek-
niejszym materjatem pokryciowym i najpopularniej-
szym u wszystkich narodoéw kulturalnych i to w szerz
i wzdtuz tak na potudniu, jak i na pétnocy'.

Pocoz siega¢ daleko, do innych krajow, kiedy u nas
w Polsce jakze réznig sie miasta, miasteczka i wioski
naszej dzielnicy zachodniej w Poznarnskim i Pomorzu
czy- Slasku od miast Kongreséwki, Kreséw Wschod-
nich a nawet Matopolski.

Trzeba przyznaé, ze dzielnica zachodnia krypta jest
prawie wylgcznie dachéwka, Kongreséwka zas i Kre-
sy, czesciowo Matopolska, posiada pokrycia réznorod-
ne, poczagwszy od stomy, gont, papy, blachy, eternitu

Kto$ powie, ze nie sama dachéwka wpltywa na wy-
glad miasta. Stusznie, lecz dachy w budownictwie pro-
wincji stanowig moze najwazniejszy’ element i ome
w o0go6lnym pejzazu najwieksze wyciskaja pietno.

Céz jednak na to poradzi¢, kiedy u nas stale sie
dyskutuje nad tem czem kry¢ dachy. Stale przybywa-
ja nowe namiastki pokryciowe z ich rozreklamowane-
mi wartosciami, z ktérych kazda na swoj sposéb roz-
wigzuje zagadnienia krycia dachow. A w tym samym
czasie w krajach o ustalonej fizjonomji i ustalonych
upodobaniach nie gtowig sie nad leni zagadnieniem,
leoz trzymajg sie z uporem tego, co okazato sie naj-
lepsze. Na zachodzie nawet nowe prady w architek-
turze godzg wyprébowane systemy krycia dachdéwka
z nowenii wymogami architektonieznemi i technicz-
nemi, nie niszczac tego, co dobre i pozyteczne.
A u nas? Wielkie ubezpieczalinie, kooperaty, instytu-
cje panstwowe, to jest te wszystkie organizacje, ktore
jedynie mogty w ostatnich lalach budowa¢, odwréci-
ty sie od dachowki, przechodzgc do form budownic-
twa nie uznajacych dachéw, a wiec i dachdwki, ze
szkodag dla przemystu ceramicznego, ale czy z pozyt-
kiem dla budownictwa?

KLINKIERNIE W POLSCE

Produkcja klinkieru wykazuje na catym Swiecie
coraz wiekszy rozwéj. Klinkiery dzielg sie zasadniczo
na nastepujgce gatunki: 1) klinkier drogowy, 2) klin-
kier posadzkowy', 3) klinkier kwasoodporny' oraz 4)

klinkier oktadzinowy (licowy). Najwazniejszym pro-
duktem jest klinkier drogowy' i tej sprawie poswieci-
my nieco wiecej uwagi.

Wobec powiekszajgcego sie z roku na rok ruchu
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szosowego i koniecznosci nalezytego i trwatego zabez-
pieczenia nawierzchni drogowaj przed szybkim ni-
szczeniem sig, na pierwszym miejscu staje sprawa uzy
skania taniego materjatu, ktoryby w catej petlini spro-
stat temu zadaniu. Wykazato sie bowiem, ze zwykte
szosy, t. zn. drogi bite, chociazby wykonane najsta-
ranniej i z najlepszego ttucznia, bardzo szybko, bo
w ciggu 3- 4 fat, ulegajag gruntownemu zniszczeniu na
Srednio ozywionych odcinkach drogowych. Natomiast
wszelkie szosy, specjalnie dojazdowe do wiekszych
miast i osiedli, szczegdlniej na traktach gtéwnych
0 ozywionym ruchu samochodéw ciezarowych i auto-
buséw, juz po 1 2 tatach sg nie do uzytku. Nawet
gruntowne smotowanie szos nic pomaga tu.

Obraz wyzej podany obserwujemy w Polsce przy
ilosci samochodéw okoto 40.000 sztuk. Przy stopnio-
wym wzroscie motoryzacji w Polsce, czego oczekiwacé
jednak nalezy z biegiem lat, sprawa konserwacji szos
stanie sie zagadnieniem wprost katastrofalnym dla nas.
Trzeba bowiem pamieta¢, ze stan szos i motoryzacji
jest miernikiem kultury danego kraju i posiada pier-
wszorzedne znaczenie dla obrony kraju. Nalezy wiec
zawczasu zastanowi¢ sie nad tem, w jaki sposob na-
lezy budowac¢ i konserwowaé szosy w Polsce?

Sprawa przedstawia sie b. prosto tam, gdzie mamy
dostateczng ilos¢ kamienia naturalnego dla brukowa-
nia szos lub tez betonowania (jak to widzimy obecnie
w Ameryce Potnocnej). Jednak kamienia tego w Polsce
mamy bardzo mato i rowniny nasze Kujawsko Mazo-
wieckie, Wielkopolskie i Pomorskie, za wyjatkiem Ka-
szub, pozbawione sg prawie zupeitnie kamienia natu-
ralnego. Stwarza to sytuacje rozpaczliwg, gdyz do tych
obszernych potaci kraju kamienn sprowadzaé¢ nalezy
z dalekich kresow, co potaczone jest z duzym kosztem.
1 ot6z tu wyptywa sprawa klinkieru drogowego —
brukowego.

Co to jest klinkier? Prawdopodobnie niewiele os6b
nawet z posréd ceramikow, na to doktadnie odpowie-
dzie¢ bedzie mogto. Klinkier jest to cegta o twardej
i jednolitej strukturze materjatu, ostro palona i znaj-
dujgca sie w stanie poczatkowego szkliwienia. Cegta
wypala sie przy tuod 900 — 1000° C, klinkier przy
1200— 1300° C przyczem pomiedzy t° szkliwienia a to-
pliwosci powinien by¢ mozliwie wiekszy rostep (min.
80° C). Zwykta cegta wytrzymuje na cisnienie od 100—
200 kg/cm2, klinkier od 1200—2000 kg/cm2 ($rednio
1500 kg/Z/cm2. Cechy dobrego klinkieru sa: zupetnie
réwnomierne krawedzi, proste pilaszczyzny, bez naj-
mniejszych peknie¢ i rys. Chionnos¢ wody — max.
3,5%. Dzwiek — ciezko gtuchy, lecz wybitnie meta-
lowy.

Klinkier mozna wyrabia¢ sposobem ,mokrym*,
t. j. prasuje sie w stanie mokrym i suszy sie, jak zwy-
kta cegta. Sposob ten jednak rzadko daje zupetnie do-
bry klinkier. Nowoczesny sposo6b jest t z. wyréb ,su-
chy": prasowang suréwke wysusza sie, miele sie na
drobny proszek i prasuje sie po raz drugi na kostke
ceglang przy wysokim cisnieniu (okoto 300 atmi.)) na
sucho. Wypalanie odbywa sie w piecach kregowycli-
perjodycznych, komorowych Ilub tunelowych, przy
znacznym  zastosowaniu oxydacji (zmniejszeniu do-
ptywu powietrza). Dobry klinkier nie znosi ani szyb-
kiego zagrzania surowca, ani szybkiego stygniecia,
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bowiem przy tych 2-cli procesach wypalania tatwo pe-
ka i daje rysy, ktére dyskwalifikujg jego gatunek wo-
lut malej odpornosci na mroz.

A gldbwnym warunkiem otrzymania klinkieru jest.
naturalnie, odpowiedni surowiec — glina, ktéra po-
siada¢ musi, procz wysokiej temperatury topliwosci,
i odpowiednie skiadniki chemiczne. Poza tem musi
by¢ czystg od organicznych domieszek. Domieszki wa-
pna nie sg szkodliwe, bo przy wysokiej t° spalajg sie,
cementujgc nawet podczas tego procesu strukture we-
wnetrzng klinkieru. Rozchodzi sie wiec o ten cenny
surowiec — gline klinkierowa, ktérg, wediug dotad
posiadanych przez nas wiadomosci geologicznych, po-
siadamy w Polsce w niewielu miejscowosciach.

Klinkierni mamy w Polsce nastepujace:

1) Budy pod Zamosciem.

2) Panstwowa ktinkiemia w lIzbicy w Lubelskim.

3) Klinkiernie¢ Sejmikowg ,Grédkéw# w Bedzinie.

4) ,Oftarzew“ p. W. Grabskiego.

5) Klinkiernie p. Griinberga na G. Slagsku.

® Przysieke koto Mosimy p. Czubka, w Wielkopol-
sce i

7) Rudak S. A. koto Torunia. (Spis niepeiny).

Jak widzimy z tego zestawienia, klimkiernie polskie
terenowo rozmieszczone sg korzystnie i kazdy zakiad
doskonale obstugiwaé moze swdj dosyé obszerny re-
jon, lezacy radjalinie koto kazdego zakladu. Wszystko
zdaje sie by¢ w porzadku; poco wiec poruszamy ta
sprawe? Otéz dlatego, ze w spoteczenstwie naszem do-
tad niema prawie zadnego zrozumienia dla klinkieru
drogowego, specjalnie wérdd dziataczy samorzadowych
i rzadowych, ktérych opiece powierzone sg sprawy
drogowe w Polsce.

Szereg Stanow Srodkowych U. S. A., osobliwie
Stan Ohio, cata HoJandja, Oldenburg, Hanower, An-
glja i t. d. posiadaja doskonate szosy i bruki miejskie
z klinkieru, ktéry wytrzymat probe diugich dziesie-
cioleci. Jest to najlepszym dowodem, jak cennym ma-
terjatem dla drég jest klinkier, ktory zagranica znaj-
duje coraz szersze zastosowanie.

Nalezatoby i u nas udzieli¢ tej sprawie wiekszg
uwage. Klinkier jest poza tem malerjalem nader ta-
nim. Oto kilka cyfr (Wiadomosci Drogowe M. R. P.
Nr. 64/32. Artykut inz. P. Suszyckiego).

Koszt utozenia bruku na wyréwnanym starym po-
ditozu szosowym:

1) z kostki rzedowej granitowej (z dowozem rna-
terjahi brukowego na 10 km) zt. 47,50 za 1 m2;

2) z klinkieru (z dowozem na 10 km) zi. 11,62
za Im-.

Widzimy wiec, ze bruk z klinkieru jest tanszy od
bruku granitowego

4Va RAZY.

Tu nalezy jednak wzigc¢ jeszcze pod uwage, ze klin-
kier dowozi¢ nalezy na niewielkie dystansy, natomiast
kostke granitowg na setki kilometréow, albo z krajow
Skandynawskich, co niezwykle podraza podane wyzej
koszty bruku granitowego.

Zdaje sie, ze sprawg klinkieru zainteresowato sie
w nalezyty sposéb Min. Komunikacji, osobliwie p. min.
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Gallol. Nalezy i z naszej strony poprowadzi¢ odpo-
wiednig propagande uswiadamiajaca, bo lezy to w in-
teresie i naszym i calego kraju oraz czyni¢ poszuki-
wania za gling nadajaca sie do wyrobu klinkieru. Nie

KLINKIERNIA

W styczniu otwarta zostata nowa klinkiernia
.Grodkéw", stanowigca wiasnos$¢ Bedziniskiego Powia -
towego Zwigzku Komunalnego. Zakiad wybudowany
zostat wedtug planéw p. p. inz. J. Marynowskiego
i prof. J. Galera z zastosowaniem najnowszych izdo-
byczy techniki. Maszyny dostarczyla Huita Zgoda, na-
lezaca do Zjednoczonych Hut Krolewskiej i Laury,
wykonane wg. licencji Trierer Eisengiesserei u. Ma-
schinenfabrik w Trier.

Podajemy' tu blizsze dane o surowcu i sposobach
produkciji klinkieru.

Poktady gliny, siegajace do gieb. 25 m., lezg na te-
renie 30 ha i wystarczajg dila 50 letniej produkcji.
Glina nalezy do t. zw. glin tupkowych, przedstawiajg-
cych doskonaly materjal na wyréb klinkieru. Tempe-
ratura szkliwienia 1160° C, topliwosci 1300° C. Wy-
trzymatos¢ Srednia klinkieru okoto 1800 kg/cm”. Na-
sigkliwo$¢ do 3,2°/0. Porowatos¢ do 5,6°/0.

Klinkiernia ,Grédkéw* w Bedzinie. Widok ogélny.

Przebieg fabrykacji jest nastepujacy (t. zw.
chy") :

Glina wydobyta z dolu zostaje zamagazymowana
w krytym magazynie, celem utrzymania jednostajnego
nawilzenia wzgi. jako rezerwa na dni stotne i okres
zimowy. Z magazynu daje sie jg do skrzynkowego za-
silacza, skad w potrzebnych proporcjach wyrzucana
jest na pochyly podnosnik, podajacy ja na gryzak
walcowy celem rozdrobnienia. Naped wszelkich ma-
szyn jest wylacznie elektryczny.

Z gryzaka glina dostaje sie do rotacyjnej sSuszarni
bebnowej, ktéra opuszcza z zawartoscia 5— G/ wil-
goci, a nastepnie przechodzi kolejno przez 2 kototoki,
zaopatrzone w sita 2 i 3 m/m S$rednicy oczek, tak, ze
wydostaje sie w ciggu 25 minut, po wrzuceniu do za-
silacza surowej gliny, — gotowg do produkcji maczka
0 potrzebnem nawilzeniu i granulaciji.

Wyzej opisany zespot maszyn przerdbczych posia-
da wydajnos$¢, zezwalajgcg na przygotowanie przez 8

»SU-
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omylimy sie, jezeli rokowaé bedziemy klinkierowi dro-
gowemu Swietng przysztos¢ w Polsce,

Ponizej podajemy opis nowootwartej
..Grodkow" koto Bedzina.

klinkierni

L, GRODKOW"

godzin takiej ilosci materjatu, jakg prasy potrzebujg
na 16 godzin, czyli zesp6t przerébczy, pracujac na jed-
ng zmiane, umozliwia produkcje pras na 2 zmiany.

Gromadzenie maczki odbywa sie w 3-ch silosach
o pojemnosci po 30 mitr3 kazdy. Pod kazdymi silosem
znajduje sie prasa hydrauliczna do formowania su-
réowki.

Piec. Wejscie do komér w klinkierni ,,Gréodkéw".

Maczka gliniana sttaczana jest w 3 prasach o wy-
dajnosci 750 sztuk na godz. kazda pod ci$nieniem 300
atm., a wyformowama suréwka bezposrednio od pras
jest dowozona i ustawiana w piecu, bez dodatkowego
suszenia.

Monia: suszarni bebnowej w klinkierni ,Grédkéw*“ w Bedzinie.

Piec kregowo-komorowy z plomieniem goérnym
(uberschlagender Flamme) posiada 26 komor o po-
jemnosci po ca 20 tysiecy sztuk klinkieru drogowego
kazda. Jest 011 wzorowany na piecach stosowanych
przez klinkiennie holenderskie. Wypalanie odbywa sie
weglem drobnym (grysikiem), a zuzycie opalu wyno-
si okoto 350 kg grysiku na 1000 szt. przy zastosowa-
niu mechanicznych zasypnikéw. Ciag wentylatorowy
umozliwia doktadng obstuge pieca, ktory zreszta jest
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zaopatrzony nalezycie w aparaty do kontroli wypala-
nia, jak: pyrometry, termometry, ciggomierze etc.
Klinkiernia posiada niezbedne przyrzady laborato-
ryjne do badan surowcéw oraz kontroli jakosci towa-
ru, a w kazdym etapie fabrykacji stale sg przeprowa-

dzane badania kontrolne, wykazujace natychmiast
ewent. odchylenia w skiadzie mieszanki, nawilzeniu
it p.

Chcemy tu specjalnie zwréci¢ uwage na mato do-
tad spotykany sposéb suszenia surowki w rotacyjnej
suszarni bebnowej, ktérg podajemy na fotografiji.

Wyrabiane sg nastepujgce formaty klinkieru:
220 X 100 X 80 m/m

270 X 130 X 60 m/m
220 X 100 X 40 m/m

klinkier drogowy form.
klinkier budowlany ,,
ptyty chodnikowe "
Roczna produkcja obliczana jest na 6 miljonow

klinkieru drogowego do sprzedazy, co liczagc 45
sztuk/m2 drogi da okoto 133.000m2bruku, a przy sze-
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rokosci drogi 6m — otrzymamy rocznie 22,2 kim dro-
gi brukowanej.

Obecna cena klinkieru wynosi zt. 200/1000 sztuk,
wobec czego 1 kim Kklinkieru kosztuje zt. 8/m2 przy
uktadaniu na ptask i zt. 10— przy ukiladaniu na kant.
Nalezy jednak przypuszczaé, ze cene klinkieru da sie
nieco obnizy¢ wobec taniego kosztu energji i wegla,
ktory jest na miejscu. Wobec tego i koszty bruku od-
powiednio obnizg sie.

Koszt wybudowania klimkiemi wynosi zt. 2.500.000.
Zaktad znajduje sie pod kierownictwem inz. Mieczy-
stawa Laubitza.

Witamy nowopowstatg placowke polska, wykona-
ng wytacznie z polskiego materjatu, w polskich wy-
tworniach i przez polskich fachowcéw, i zyczymy jej
wszelkiego powodzenia. Moze przyczyni sie ona do
szerszego zainteresowania sie tym, tak waznym dla
Polski, dziatem produkcji ceramicznej, znajdujgcym
sie dotagd w stanie powaznego zaniedbania ,i niedoce-
niania przez szerszy nasz ogot.

Z LITERATURY FACHOWEJ

Ing. Felix Niebling. Der Klinker Iiir technische Ver-

wendungszwecke, ihrc llerstellung und Verwendung. Wyd.
W. Knapp, Halle a/S. 1930. Str. 40. Kink. 2.
Wymieniony podrecznik wyrobu klinkier6w i zastoso-

wanie takowych w zwiezty i dostepny sposéb omawia wszel-
kie zagadnienia, zwigzane z produkcja i zuzytkowaniem
klinkierow. Dla wtadajgcych jezykiem niemieckim mozemy
tag doskonalg ksigzke rekomendowaé¢. Na koncu ksigzki po-
dane sa dalsze zr6dta z literatury o klinkierze.

Dr. Ing. F. Singer. Der Tunnelofen. Wyd. Cliemisches
Laboratorium fur Tonidustrie Pirof. Dr. H. Seger & E. Cra-
mer, Berlin NW 21. 1933. Str. 78. Rmk. 5,80.

Nowowydana ksigzka omawia sprawe piecéw tunelo-
wych, w ostatnim czasie szeroko propagowanych i rekla-
mowanych w niemieckiej literaturze ceramicznej. Przed
20—25 laty piece te byty i u nas w b. Kongreséwce modny-

mi. Jednak, czy to wskutek niefachowej eksploatacji, lub
tez wad konstrukcyjnych, nie znalazty wielu nasladowcow.
Obecnie nie moglibySmy wskaza¢ na jaki$s czynny piec tu-
nelowy w Polsce.

Wyzej podana ksiazka w spos6b przejrzysty przedsta-
wia warto$¢, specjalnie wielkg ekonomiczno$¢ przy maso-
wych wyrobach klinkieru, tych piecéw, nie podaje jednak
blizszych konstrukcyjnych danych i planéw. Wychwalane
zalety potrzebuja jednak naszem zdaniem, praktycznego
udowodnienia. Jest chrakterystycznem, ze kiedy latem je-
den z naszych kolegéw chciat obejrze¢ kilka wiekszych
czynnych piecéw tunelowych, nie mégt przez diugi czas
otrzymac¢ zezwolenia na to. — Wybudowanie pieca tunelo-
wego dla produkcji 3/2— 1 milj. klinkieru kosztuje obecnie
okoto zit. 500.000. Czy' wydatek taki mozna bytoby obecnie
woglle zamortyzowac¢? W kazdym razie warto sie zaznajo-
mi¢ z ta ksiazka. A. D.

KRONIKA ZAGRANICZNA

W dniach 2— 1t lutego r. b. odbyt sie 3-dniowy zjazd ce-
ramikéw w Berlinie (3 Ziegler Tage), zorganizowany przez
Tonindustrie Laboratorium Pr&f. Segera i Cramera. Zjazd
1. licznie obestany byt przez uczestnikéw z Austrji, Czecho-
stowacji, Danji, Szwecji, Francji, Wegier, Polski, Italji
i Belgji, préocz uczestnikéw niemieckich.

Nader obfity program zawierat m. in. nastepujace refe-
raty: O maszynach ceramicznych, wydajno$¢é poszczeg6l-
nych systeméw piecéw wypatowych, o warunkach wptywa-
jacych na ksztattowanie sie cen cegtly, cegta drazona i pet-
na, klinkier drogowy, zagadnienia nowoczesne dachoéwki,

Hedaktor naczelny i odpowiedzialny: Ignacy Chabielski.

(przyjmuje codziennie od godz. 14— 15 précz sob6t i Swiat, tel.

budowa matych domkoéw i t. d. Jak widzimy program cie-
kawy nie tylko dla ceramikow.

Pozalem uczestnicy zwiedzili szereg zaktadéw przemy-
stowych w okolicach Berlina oraz byli na pokazach badania
materjalow w slawnem laboralorjum prof. Segera i Cra-
mera. — W nastepnych numerach podamy kilka najciekaw-
szych referatow.

Uczestnicy z Polski, ze wzgledéw paszportowych, nie-
stety tylko w niewielkiej liczbie mogli wzig¢ udziat w tych

pouczajgcych i niezwykle aktualnych naradach i referatach.
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