ROK V. MARZEC 1931 r. No 48,

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

WACLAW GAJEWSKI

SWIADCZENIA W NATURZE I ICH ZAMIANA NA OPLATY
W GOTOWCE.

Art. 29, 30, 31, 32 i 33 ustawy drogowej z dn. 10/12. 20 r.,
ktére méwia o §wiadczeniach w robociznie, sa sformulowane
nieécisle, budza wiele watpliwoéci i daja podstawe do niezli-
czonych sporéw, jatrzac stosunki miejscowe.

Wymagaly one oddawna czy wyjasénienia w drodze roz-
porzadzeri wykonawczych czy nowelizacji ustawowej. Obecnie
po wyroku Najwyzszego Trybunalu Administracyjnego z dn.
13/12 30 r. nowelizacja stala si¢ koniecznoécia natychmiastows.

Dwa zagadnienia najwazniejsze sa do wyjaénienia: Ustawa
méwi, ze do $wiadczen drogowych moze gmina powolywaé
mieszkaiicow gminy w stosunku do oplacanych przez mich po-
datk6éw bezposrednich.

Co nalezy rozumieé pod nazwa ,mieszkaniec gminy"?

Jakie sq bezposrednie podatki—panstwowe czy samorza-
dowe—w jakim miedzy sobg winny byé stosunku?

Odnoénie pierwszego zagadnienia powstaja watpliwosci,
co jest wazniejsze, czy fakt zamieszkiwania w gminie, czy tez
fakt placenia podatkéw np. od gruntu, domu czy handlu, po-,
mimo, ze wlaéciciel nie mieszka w gminie.

Wszystkie argumenty zyciowe przemawiaja za druga in-
terpretacja. Przeciez niezaleznie od faktu zamieszkania, droga
jest potrzebna wladcicielowi gruntu czy domu, majacemu sie-
dzibe swa w innej gminie, ale gospodarujacemu na terenie obu.

W praktyce dotychczas gminy i ich wladze nadzorcze —
Wydzialy Powiatowe—pomijaja te sprawe i do §wiadczen w na-
turze powoluja wszystkich, ktérzy placg podatki.

Sprawy tej zadne Ministerstwo nawet okélnikowo nie wy-
ja$nilo.
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Jednak zagadnienie to wywolywalo szereg spor6w. Kres nie-
pewnoéci i dowolno$ei polozyl wyrok N. T. A, z dn. 13/12.30r.
L. rej. 4839/28, w ktérym ostatecznie wyjaéniono, ze ,przepisy
art. 29 i 30 ustawy z dn. 10/12.20 r. o budowie i utrzymaniu
drég publicznych nie odnosza sie do tych ,wplacajacych po-
datki bezpoérednie”, ktérzy nie s jednocze$nie mieszkaficami
gminy (w zrozumieniu ustawy sadowego postepowania cywil-
nego).

Wykladnia Najwyzszego Trybunalu Administracyjnego
stuszna z punktu widzenia litery prawa, stwierdza blad, jaki
sie dostal do ustawy drogowej i ktéry trzeba teraz droga no-
welizacji usunaé, gdyz orzeczenie N. T. A. spowoduje, o ile
gminy zastosuja sie do niego, krzyczace niesprawiedliwosci, jak
wylaczenie od §wiadczeni gospodarzy malorolnych, ktérzy cze-
sto majg po kilka—kilkanaécie morgéw w sasiednich wioskach,
nalezacych do innej gminy, wielkich wlasécicieli, posiadajacych
folwarki w kilku gminach, wreszcie objekty gospodarcze, nale-
zace do oséb prawnych, np. towarzystw akcyjnych, majacych
siedzibe w wielkich miastach, lub do panstwa np. nadle$nictwa,
gdzie mieszkanicami sa tylko funkcjonarjusze panstwowi, o ile
za§ gminy beda uwazaé wszystkich, ktérzy maja na ich tere-
nie nieruchomosci lub uprawiajq jakikolwiek proceder prze-
myslowy czy handlowy, za mieszkancéw, to bedziemy $wiad-
kami niezliczonych proceséw oraz wstrzymywania si¢ od spel-
niania §wiadczen nietylko przez osoby, bedace w sporze, ale
przez cale wsie, ktére powodowane zazdroscia i poczuciem
krzywdy — stany psychiczne tak czesto obserwowane u wlos-
cian nawet bez istnienia slusznych powodéw — beda stawialy
op6r, nie chcac naprawiaé drogi, stuzacej danej wsi i sasied-
niemu folwarkowi do czasu az i ludzie z folwarku nie wyjda
do roboty.

Moze wiec ta drobna sprawa, spér o jedno zbedne sfowo,
oslabié natezenie akcji szarwarkowej, tak intensywnie wyko-
rzystywanej: w ostatnich latach dla poprawy stanu naszych
drég gminnych.

Wobec kryzysu gospodarczego, powodujacego na wsi duzy
brak gotéwki przy stosunkowo wielkiej iloéci czasu swobod-
nego od pracy, bylby to blad podwéjny: zahamowalby $wiad-
czenia naturalne, do ktérych wie§ jest zdolna i zwrécilby gmine
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do szukania w tej lub innej formie u gminniakéw pieniedzy,
ktérych dzi§ nie posiadaja.

Druga wazna a niewyjaéniong naleiycie sprawa iest, co
ustawodawca rozumial pod nazwa ,podatkéw bezposrednich”
oraz czy w brzmieniu art. 30 ,ze do §wiadczen nalezy pociag-
na¢ w stosunku do wysokoéci oplacanych przez nich podat-
k6w bezposrednich” nalezy wnioskowaé, ze stosunek ten wi-
nien byé jednolity dla wszystkich podatkéw bezposrednich, po-
mimo zupelnie odrebnej ich konstrukcji i zupelnie réznego ich
podstawowego obcigzenia? i

Ministerstwo Spraw Wewn. okélnikiem z dnia 24/X1.27 r,
Nr. 8393 S. M. wyjaénilo, ze pod podatkami bezposredniemi

1) nalezy rozumieé¢ podatki: gruntowy, przemyslowy i od
nieruchomosci,

2) ze §wiadczenia nalezy wyznaczaé¢ a) od gruntéw pry-
watnych w stosunku do calkowitego podatku gruntowego, pla-
conego na rzecz paistwa z progresja i degresja, b) od prze-
mystu, biorac tylko za podstawe wysokos$é §wiadectw przemy-
slowych—bez obrotowego, c) od nieruchomoéci w stosunku do
catkowitego podatku, d) od gruntéw i budynké6w—panstwowego
w stosunku do podatkéw, placonych na rzecz gmin i pow. zw.
samorzadowych (t. j. o 50% mniej niz na inne grunta).

W praktyce wiekszo§é gmin stosuje sie do tego zalecenia
z jedna praktyczng poprawka — przy podatku gruntowym nie
uwzgledniajac progresji i degresji.

Czynia to gminy nie z zadnych zalozen zasadniczych, lecz
ze wzgledow najzupelniej utylitarnych, azeby sobie dla dro-
biazgéw nie przyczyniaé dodatkowej pracy.

Urzedy gminne bowiem dla wymiaru podatku wyréwnaw-
czego i skladki na koszta leczenia positkuja sig¢ jako podstawa
temiz samemi podatkami tylko bez progresji i degresji, musia-
lyby wiec jedynie dla rozkladu §wiadczen naturalnych przera-
biaé w stosunku do wszystkich posiadaczy gruntéw i to dla
kazdego oddzielnie podstawe wymiarowa.

Sadzi¢ nalezy, ze Min. Spraw Wewn., doceniajac nale-
Zycie sprawe uproszczenia wymiaru podatkéw, co zmniejsza
prace urzedéw, jak i sprawe jednolitosci podstaw wymiaro-
wych, co ulatwia podatnikowi orjentowanie sie w slusznosci
wymierzonego mu podatku, akceptuje milczaco te sluszng ze
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wszech miar praktyke urzedéw gminnych, a przyszle rozpo-
rzadzenie M. R. Publ. sprawe nieuwzgledniania progresji i de-
gresji jak przy podatku wyréwnawczym definitywnie roz-
strzygnie.

Watpliwosci, ktére budzi okélnik Min. Spr. Wewn., ida
dale;j.

Ustawodawca, wskazujac ogélnikowo na podatki bezpo-
§rednie jako na podstawe, rozumial, ze bedzie to najstuszniej-
sza, bo najréwnomierniejsza podstawa w przypuszczeniu, ze
wszystkie Zr6dla beda réwnomiernie na rzecz panstwa $§wiad-
czyly.

Ot6z wiemy, ze tej ré6wnomierno§ci w obciazeniu bezpo-
$rednim podatki pafdstwowe nie osiagnely. Dlatego tez konstru-
ujac dodatki samorzadowe lub inne specjalnie celowe podatki,
czy oplaty i opierajac je na zasadniczych podatkach pafistwo-
wych, musimy je przykrawaé, kierujac sie zasada réwnomier-
noéci, jako busola.

W imie tej réwnomiernoéci nalezaloby, przyjawszy za pod-
stawe 100% podatku panstwowego gruntowego bez progresii
i degresjj, znizyé podatek od nieruchomoséeci do 50% podno-
szac natomiast oplaty patentowe przemyslu i handlu ponad
100Y%. :

Tej zasadzie réwnomiernoéci przecza miedzy innymi wska-
zania okélnika odnoénie potraktowania gruntéw prywatnych
i panstwowych.

Dlaczego grunta bedace wlasnoscia oséb prywatnych maja
byé pociagane do $wiadczenn drogowych w stosunku prawie
dwukrotnie wiekszym, niz grunta panstwowe. Przeciez ustawo-
dawca nie chcial wprowadzaé zadnych przywilejéw. Zasada
wiec slusznosci nakazuje wziaé za podstawe dla wymiaru §wiad-
czefi od gruntéw prywatnych i pafistwowych albo podatek pla-
cony przez nie na rzecz zwiazkéw samorzadowych, albo tez,
przyjmujac podatek zasadniczy pafistwowy (bez degresiji i pro-
gresji) wyprowadzié i dla gruntéw parstwowych idealny poda-
tek zasadniczy. Nie jest to zadna trudnoécia, gdyz dla wymiaru
podatku gruntowego komunalnego te idealng podstawe musimy
obliczyé.

Do $§wiadczeri w naturze na rzecz drég powinni byé po-
ciagani wszyscy, ktérzy przedstawiaja samodzielne gospodar-
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stwa. Powinno sie wiec uwzglednié jeszcze te gospodarstwa,
ktére placa podatek dochodowy lub podatek od lokali a nie
sa pociagane do §wiadczen z tytulu podatkéw przychodowych
(gruntowy, od nieruchomosci, przemyslowy). :

Nalezy jednak zadaé sobie pytanie, czy sluszna rzecza by-
loby precyzowaé to wzajemne ustosunkowanie si¢ zasadniczych
sr6del podatkowych miedzy sobg w ustawie?

Jest wiele powodéw, zeby tego nie czynié i pozostawié

to rozporzadzenie trzech ministr6w — Skarbu, Spraw Wewn.,
i Rob6t Publ,

Najwazniejszy powéd—to nieustalenie jeszcze podstaw za-
sadniczych podatkéw panstwowych i uznawana przez wszyst-
kich potrzeba ich zreformowania. Kazda za§ zmiana w kon-
strukcji podatkéw panstwowych wywolywalaby zmiane réwno-
wagi ustalonej w danym momencie ustawowo dla wprowadze-
nia sprawiedliwo$ci w wyznaczaniu §wiadczen naturalnych
w ustawie drogowej, zmuszajac tem samem do kazdorazowej
nowelizacji tejze ustawy.

Wiele narzekan ze strony ludno$ci i wiele zastrzezen i po-
lecenn ze strony wladz nadzorczych wywoluje prawo gmin do
zamiany §wiadczen naturalnych na oplaty gotéwkowe. Naczelne
wladze panstwowe slusznie zupelnie przestrzegaja przed za-
miana §wiadczen naturalnych na pewnego rodzaju podatek dro-
gowy. Przez dluzszy czas prawdopodobnie w Polsce zwieksza-
nie publicznych ciezaréw pienieznych nie bedzie wskazane.

Z tych wiec wzgledéw nalezaloby zastapi¢ uprawnienie
gmin do zamiany §wiadczen na oplaty gotéwkowe przez upraw=
nienie pozostawione zobowiazanemu do §wiadczen wyboru wy-
konania §wiadczefi w naturze lub uiszczenia ich w gotéwee.
Ma si¢ rozumie¢, wyboru tego musi zobowiazany dokonaé
w okre$lonym terminie, azeby wlaéciwy zarzad drogowy mégt

dla gospodarki drogowej plan ustali¢ i wedlug tego planu ja
realizowaé.

Przy takiej konstrukcji éwiadczen naturalnych opartych
a) na fakcie placenia podatku b) na swobodzie pozostawionej

kazdemu zobowigzanemu do §wiadczefi wykonania ich w na-
turze czy uiszczenia zgéry ustalonego ekwiwalentu w gotéwce—
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fakt posiadania §rodkéw przewozowych staje sie drugorzednym
a nawet zupelnie bez znaczenia i dlatego mozna z ustawy usu-
na¢ ostatni ustep art. 32 i caly art, 33 jako zbedne, gdyz mé-
wigce 0 momentach dla zaistnienia obowiazku §wiadczen natu-
ralnych i jego wykonania nieistotnych.

Wreszcie skoro przystepuje sie do nowelizacji ustawy dro-
gowej w dziale §wiadczei w naturze powinno sie ponownie
rozwazy¢ zagadnienie, czy stuszna rzecza jest pozbawienie po-
wiatu prawa uchwalania obowigzkowych $wiadczen drogowych
w naturze dla utrzymywania drég gruntowych noszacych miano
powiatowych i wojew6dzkich?

Gospodarka na tych drogach prowadzona jest w spo-
s6b zupelnie identyczny jak gospodarka na drogach gminnych.
Okre§lenie tych drég jako powiatowych i wojewédzkich ozna-
cza wlasciwie postanowienie, ze one w pierwszym rzedzie maja
byé zbudowane jako drogi z trwala nawierchnig. Tracenie
$rodk6w pienieznych, ktérych ani ludno§é ani dany zwiazek
samorzadowy w nadmiarze nie posiada, na roboty, ktére mo-
glyby byé wykonane szarwarkiem, nie jest gospodarczo uspra-
wiedliwione wogéle, w Polsce w szczegélnoéci, a w obecnym
okresie kryzysu gospodarczego, zubozajacego wie§ w stopniu
bardzo wysokim, przedewszystkiem.

Uprawnienie powiatéw do stosowania szarwarku przy
konserwacji drég gruntowych, pozostajacych w administracji,
pozwoliloby na wielkich obszarach Pafistwa Polskiego, prze-
dewszystkiem w wojewédztwach wschodnich albo zmniejszyé
ciezary pieniezne albo zebrane §rodki pieniezne zuzyé wlaé-
ciwie na te potrzeby drogowe, ktére w drodze stosowania
§wiadczenn i w naturze nie moga byé zaspokojone.

Motywy wyzej wyluszczone uzasadniaja:

1) konieczno$é natychmiastowej nowelizacji ustawy dro-
gowej,

2) kierunek zmian, ktéreby pozwolily uniknaé niedomé-
wienn ustawy w brzmieniu dotychczasowem.

Jako pewnego rodzaju sprecyzowanie postulatéw tutaj wy-
powiedzianych, podajemy prébne sformulowanie art. 29—33 za-
stepujacych takiez artykuly ustawy drogowej z dn. 10/12.20 r.
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Projekt znowelizowania art. 29— 33 ustawy drogowej '
z dn. 10/XI1.20 r.

29. Dla budowy i utrzymania drég gminnych moga rady
gminne wzglednie miejskie oprocz oplat w gotéwee,
na zasadach przewidzianych w ustepie drugim art. 19
ustawy, uchwalaé obowiazkowe $§wiadczenia drogo-
we w robociznie pieszej i §rodkach przewozowych.
Takiez samo uprawnienie przysluguje powiatowym
zwigzkom komunalnym dla utrzymania powiatowych
i wojewé6dzkich drég gruntowych.

30. Do $wiadczeri drogowych w naturze moga byé po-
ciagani wszystkie osoby oplacajace w danej gminie
wzglednie powiecie, podatki bezposrednie.

Rozporzadzenie Min. Skarbu, Min. - Spraw
Wewn. i Min. Rob6t Publiczn. ustali jakie podatki
bezpo$rednie i w jakim miedzy soba stosunku beda
stanowily podstawe do rozkladu §wiadczes.

31. Rada gminna czy miejska wsglednie sejmik (rada po-
wiatowa) uchwalajac obowiazkowe $wiadczenia dro-
gowe w naturze, winny ustalié ekwiwalent gotéwko-
wy i termin jego zaplaty dla kazdego rodzaju §wiad-
czenia naturalnego. Uchwala, ustalajaca ekwiwalent
gotowkowy podlega zatwierdzeniu wilasciwej wiladzy
nadzorczej.

32, W terminie miesiecznym od daty otrzymania zawia-

domienia, o nalozonych é§wiadczeniach naturalnych,

kazdy platnik zobowiazany do ponoszenia §wiadczef
winien powiadomié w trybie okreslonym przez sta-
tut zarzad gminy wzglednie powiatu o wyborze spo-
sobu uregulowania §wiadczeri naturalnych. Brak po-
wiadomienia oznacza zgode zaplacenia ekwiwalentu
w gotéwce. '
wiadczenia drogowe w naturze moga polegaé na:
1) odrobieniu pewnej ilosci dni roboczych pie-
szych lub dostarczeniu $rodkéw przewozowych na
czas okreslony, albo
2) wykonaniu pewnej iloéci roboty lub dostawy
materjaléw.
Obecny art, 33 zupelnie zbedny.

33.
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INZ. K. LEWANDOWSKI.

OPLATY ZA NADMIERNE ZUZYCIE DROG W TEORJI
I PRAKTYCE,

Projekt ustawy o polskim funduszu drogowym przewiduje
zniesienie oplat za nadmierne zuzycie drég przez pojazdy me-
chaniczne. Tem niemniej poruszony temat nie przestal byé aktu-
alny, Pomijajac juz, ze pozostang oplaty za nadmierne zuzycie
drég przez pojazdy konne, poruszony temat, zajmujac si¢ po-
$rednio zalezno$cig miedzy kosztem jednostki natezenia ruchu,
a kosztami utrzymania drogi i natezeniem ruchu, nie przestanie
nigdy interesowaé technik6w drogowych, niezalezinie od tego,
czy koszty utrzymania jezdni beda ponosié¢ bezposrednio réw-
niez korzystajacy z drég przedsiebiorcy w stosunku do ko-
rzystania z nich, czy tez fundusz drogowy w calosci. Ponadto
za§ juz obecnie nalezy zda¢ sobie sprawe czy i jakie rezultaty
zostaly osiagniete z wykorzystania uprawnien, zawartych w art.
23 ustawy drogowej o pocigganiu do §wiadczern za nadmierne
zuzycie drég. ‘

Istnieje szereg sposobéw teoretycznych, umozliwiajacych
obliczenie wspomnianych wyzej oplat. Sposoby te podaje dla
orjentacji zwlaszcza ze bedzie z korzyséciag dla dalszego toku
rozwazan. (Patrz art. Inz. E. Bratro w Czasopi§mie Techn.
Nr. 12/24).

1) Sposéb wynikajqcy z uwzglednienia opfat mytniczych.

W sposobie tym, wynikajacym zreszta z obowiazujacej
przed wojna ustawy austrjackiej, oblicza si¢ oplaty po 0,08 zl.
od iloéci wozokilometréw (wozy parokonne), podzielonej przez
7',, wychodzac z zalozenia, Ze zapora mytnicza mogla byé za-
lozona co 7!/, km. : '

I[lo§¢ wozdéw otrzymuje si¢ przez podzielenie cigzaru prze-
wiezionych ladunkéw w tonnach przez 1!/, t. Sposéb ten nie-
zgodny zreszta z duchem obowiazujacej obecnie ustawy dro-
gowej, nie moze byé brany w rachube, gdyz oplaty ustalone
wedlug tego sposobu nie sa zalezne ani od kosztéw utrzymania
drogi, ani od rzeczywistego zuzycia jezdni wzglednie natezenia
ruchu,
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2) Sposéb kombinowany ini. Brylinskiego.

Sposéb ten stanowi kombinacje oplaty mytniczej oraz za-
sady, iz nadmiernie zuzywajacy droge powinien placié datek
bedacy tylko pewnym procentem ogblnych kosztéw jej utrzy-
mania. Wysoko§é datku oblicza sig ze wzoru

D, =(G_'_.G_t._)u. o

fl FI
gdzie ‘
D, = datkowi w zl, obliczonemu za nadmierne zutycie
n km.
n = iloci kilometréw, na kiérych mialo miejsce nad-
mierne zuzycie drogi,
G, = calkowitemu cigzarowi w t. na okres czasu datkiem

objety, przewiezionemu przez obowiazanego do pla-
cenia dathku. _

[t = stalemu obeigZeniu netto zaprzegu, niepowodujacego
nadmiernego zuiyeia drogi — 0,6 L

Fi = obcigzeniu rzeczywistemu zaprzegu,

0O = oplacie mytniczej za 1 km., obliczonej w zaleznogei
od cigtaru netlo pojazdéw w pordwnaniu z opla-
tami mytniczemi przedwojennemi.

— wspblezynnikowi kosztéw ulrzymania — _ki{_ = sto-

sunkowi obecnych przecietnych kosztéw utrzymania
1 km. drogi do takich samych kosztéw przedwo-
jennych [normalaych).

Podany wytej wzdr stara sie uzyskaé pewna wspdlmier-
noé¢ pomiedzy dwiadczeniami strony, a istotnemi wydatkami
na uirzymanie drogi, przyczem autor artyknlu kwestjonuje pro-
porcjonalnofé powyiszych czynnikéw, biorae pod uwage, ze
droga nawet zupelnie niekonserwowana [np, z powodu braku
kredytéw) musi znosi¢ nadmierny ruch, co nie moze jednak

wykluczaé moznosei pociagniecia do $wiadezen korzystajacego
nadmiernie z drogi.

3) Sposob wedlug Funka.

W sposobie tym przyjeto, ze pojazdy’o ciezarze do 2 tonn
I;:r:uttu i chyoéciach do 15 km. na godzine nie powoduja nad-
miernego zuiycia drogi.
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Zuzycie szabru oblicza sie ze wzoru
dla pojazdéw o ciezarze 2 t. bruttc d = 4Vi (norm.)

" " 1] 4 t- " d = 8V—l_
" ” " 5 t- " d =10VT
" 7 TOSEthEssT: d =20V

gdzie d = rocznemu zuzyciu szabru w m¥km, a
i = frekwencji ciezarowej w tysigcach tonn.

O ile wiec ciezary przewozi sie¢ pojazdami o ciezarze do
2 tonn brutto przedsigebiorca zadnych oplat nie ptaci. O ile za$
przewéz nastepuje pojazdami o cigzarze np. 4 t. przedsiebiorca
zobowigzany jest uiéci¢é datek za dodatkowe zuzycie szabru
a wiec D

D=[d—d]K=[8Vi —4Vi] K=4Vi.K
gdzie K = kosztowi 1 m. szabru.

Poruszony przez autora artykul budzi watpliwosci na-
stepujace:

A) Przy uskutecznianiu przewozu zaprzegami normalnemi,
to jest o ciezarze do 2 tonn brutto, odpada mozliwo$é pociagnie-
cia uzywajacego droge do jakichkolwiek §wiadczeri, pomimo,
ze nie moze ulegaé watpliwosci iz np. masowy transport, usku-
teczniony tego rodzaju zaprzegami bezwarunkowo droge nad-
miernie zuzywa.

B) Prostolinijna proporcjonalno$é miedzy zuzyciem szabru
a ciezarem wozéw.

4) Sposéb Ini. E. Bratro.

W sposobie tym oblicza sie z wzoru Funka
A AR
T
normalny roczny ruch na 1 km., przyczem jako ,d" przyjmuje
sie przecietne zuzycie szabru na km. w przyjetem wojewédztwie
lub powiecie. Nastepnie ustala sie¢ dozwolony normalny mo-
ment przewozu dla kazdego pojazdu z wzoru

gdzie m — normalny moment przewozu, niepodlegajacy
opodatkowaniu,
M — normalny roczny ruch w tkm/km obliczony

ze wzoru Funka,
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n = sumie pojazdéw mechanicznych i konnych
w obrebie wojewddztwa,
| = dlugoéci drég w wojewodztwie.
Opodatkowaniu podlega réznica momentéw rzeczywistych
przewozu i momentéw przewozéw dozwolonych, Otrzymang réz-
nice momentéw zamienia sie na (tkm/km) i oblicza réwniez
sposobem Funka dodatkowe zuzycie szabru, za ktére winien
przedsiebiorca uiécié oplate.
Wadg tego sposobu wedlug samego autora jest fakt oparcia
si¢ na niesprawdzonym wzorze Funka, ktérego budowa jest
zresztg bardzo racjonalna.

Tem niemniej, sama my$l, rzucona poza autora, co do
normalnego dozwolonego momentu przewozu, niepodlegajacego
opodatkowaniu jest bardzo waina i sluszna.

5) Sposoby podane przez B. W. B. (Czasopismo
Techn. Nr. 18/26).

Oplate za nadmierne zuzycie drég oblicza sie ze wzoru
D — w . k, f SR s
K F 4+ ki fi+ ky 24+ .. .. gdzie
W = wydatkom konserwacyjnym wedlug rachunku lub
kosztorysu,
F = ilosci fur bez fur transportowych przedsigbiorstwa.
K = ogélnej ilosci km. drég,
k; k; = dlugoéci w km. zuzywanej drogi przez przed-
_Siniorstwa.

f, fo = iloéci fur danych przedsiebiorstw. !

Datek obliczony tym sposobem wedlug inz. M. Geislera
wypada za wielki, gdyz caly ciezar utrzymania drogi, psutej
Pojazdami danego przedsigbiorstwa przenosi sie na barki tego -
Przedsiebiorstwa odsuwajac go od prawa partycypowania w korzy-
$ciach, plynacych z normalnego utrzymania drogi przez panstwo
wzgl, samorzad. Wiadoma bowiem jest rzecza, ze niektére
D:’:lWet bardzo wazne odcinki drég majg bardzo staba frekwen-
Cj¢, jednak odcinki te ulegaja zniszczeniu (opady atmosferyczne,
16d, zlewy gwaltowne i t.d) i musza byé ze wzgledu na calosé
nalezycie konserwowane, Z powyzszych przeslanek wynika
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6) Sposob Inz. M. Geislera (Czasopismo Techn. 24/26)

bedacv uzupelnionym wzorem podanym przez B. W. B.
Wz6r ten ma ksztalt

v ;
X1
wzglednie dla x = 2
Wi
~FE421

Oznaczenia jak wyzej.

Do niedomagafi wzoréw podanych pod 5)1i 6) nalezy wedlug
inz, E. Bratro, nieskategoryzowanie ruchu drogowego w zalez-
noéci od tego czy ma sie do czynienia z pojazdem konnym czy
tez z samochodem ciezarowym. Tymczasem sa to rzeczy pierw-
szorzednej wagi, gdy samochéd juz z samej swej konstrukeji
niszczy drogi znacznie wiecej niz zwyczajny pojazd, nie-
wspominajac juz o destruktywnym wplywie, jaki na jezdnie
wywiera zwiekszona chyzosé.

Réwnoczesnie w krytyce wzoréw 5 i 6 przytacza inz.
E. Bratro istniejgce w tej mierze przepisy:

Rozp. M. S. W. z 11.VIIL.23. (Dz. U. 31/24 poz. 317).

Oplaty drogowe od wozéw moga byé wymierzane wedlug
ilogei sit mechanicznych lub wedlug tonnazu sily no§nej samo-
chodéw ciezarowych i innych wozéw ciezarowych oraz wy-
jasnienie M. R. P. z 12.XII1.25. L. dz. XIL51.

+Wysoko§é doplaty za nadmierne zuzycie drogi winna byé
okre§lona przez wlasciwy Zarzad Drogowy na podstawie po-
réwnania iloéci, rodzaju ruchu, spowodowanego przez przed-
siebiorstwo z iloScia i rodzajem ogélnego ruchu na odcinku
drogi, z ktérego odnoéne przedsigbiorstwo stale lub czasowo
korzysta. Przytem winny byé uwzglednione okoliczno$ci wply-
wajace na zuzycie nawierzchni, jako to ladunek wozu, szero-
ko§é obreczy ké!, pora roku w ktérej odbywa sie masowy
przew6z itd."

Dokladne rozejrzenie sie¢ w przytoczonych wzorach wska-
zuje, iz autorzy réinemi sposobami daza do teorytecznego
ujecia sprawy, ,nadmiernego” zuzycia drég, ktéry jedynie moze
wchodzi¢ w rachube przy obliczaniu stosownych oplat.


http://11.VIII.23
http://12.XII.25
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Ujecie teoretyczne caloksztaltu zagadnienia jest nader
trudne, gdyz nalezy uwzgledni¢ szereg czynnikéw, wzajemna
zalezno§¢ migdzy ktéremi nie da sie zawsze uchwycié. W szcze-
gélnosci nalezy uwzglednié.

1) Okolicznosé, ze tylko nadmierne zuzycie drogi ulega
opodatkowaniu. '

2) Koszty utrzymania jezdni, niezaleznie od tego czy beda
te koszty rzeczywiste, czy tez pewne koszty obliczone teore-
tycznie.

3) Natezenie ruchu na drodze i jego stosunek do ruchu
przedsiebiorcy.

4) Sposéb dokonywania przewozu, jako to rodzaj pojazdéw,
chyzo§6, oraz wlasciwo$ci konstrukcyijne, jak szeroko$é obre-
czy i t. d,

Zal6zmy, ze przedsiebiorcy, ktéry uskutecznil przewéz
M, tkm/br., bedziemy obliczaé wysoko$é oplat za nadmierne
zuzycie drég wedlug uproszczonego wzoru.

D=Md
gdzie D = wysokoéci nalozonej oplaty

M =ilosci tkm/bratto, tymczasowo nieznanej

d = oplacie jednostkowej od tkm/brutto, tymczasowo réw-
nieZ nieznanej. ;

Oczywisécie, ze M zalezy bezposérednio od iloci przewie-
zionych rzeczywiécie tkm/brutto, t. j. od M,, za§ ,d"” od sze-
regu czynnikéw o ktérych bedzie mowa nizej.

Przed przystapieniem do dalszego oméwienia nalezy zwré-
ci¢ uwage, ze w rzeczywistosci oplaty oblicza sie wedlug wska-
zanego wyzej wzoru (mowa o wojewédztwie pomorskiem),
z tem ze ,M" jest iloscia tkm/netto [wzglednie zmniejszona
0 pewna stalg ilo§¢ zaleznie od brzmienia statutu] za$ ,d"
Pewna przyjeta oplata jednostkowa. ,Nadmierne" zyizycie drogi
Przy ustalaniu oplat mozna uwzglednié:

A) W sposéb podany przez Funka lub inz. Brylinskiego,
t.j. przyjmujac, ze pewna czes§é wagi pojazdu netto lub brutto
nie podlega opodatkowaniu (Funk przyjmuje 2 tonny brutto,
inz. Brylinski 600 kg. netto).

Wéwczas moment przewozu

M=gzxl (t;—t), ., za§ D=M. d
gdzie t, = ciezarowi pojazdu brutto,
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t; = czeéci ciezaru pojazdu, niepodlegajacej opodatkowaniu

la = dlugoéci poszczegblnych odcinkéw drég, na ktérych
dokonano przewozu.

Sumowanie moze si¢ odnosié¢ do czynnikéw (t; — t,) lub
l. albo tez do obu czynnikéw lacznie.

B) W sposéb podany przez inz. E. Bratro, t. j. przyjmujac
ze kazdy pojazd posiada pewien dozwolony moment przewozu,
niepodlegajacy opodatkowaniu. Poza owem' momentem naste-
puje nadmierne zuzycie drogi, podlegajgce stosownej oplacie.

W tym wypadku

M=M —M,
stanowi réznice momentu brutto rzeczywistego (M;) i pewnego
momentu dozwolonego niepodlegajacego opodatkowaniu (M,), za$s
D=(M;,—M, d.

C) Przez przyjecie zasady, ze cze$é kosztéw utrzymania
drogi (rzeczywistych lub obliczonych teoretycznie) przyjmuje na
siebie fundusz drogowy (zasada przeprowadzona pos$rednio przez
inz. M, Geislera), reszta za§ koszt6w utrzymania drogi dzieli sie
miedzy poszczegélne jednostki ruchu, przyczem przedsiebiorca
placi tyle ile wypada z poréwnania jego momentu przewozu
z ogélnym natezeniem ruchu. '

Wzér D = Md otrzyma wtedy ksztalt.

K M,
D=Md=M, N=N K
gdzie N = natezeniu ruchu na danym odcinku drogi lub na dro-
gach danego obszaru (np. powiatu, wojewédztwa).

M, = momentowi przewozu brutto danego przedsiebiorstwa.

K = czeéci kosztéw utrzymania drogi, ktéra dzieli sie po-
miedzy poszczegélne jednostki ruchu.

D = oplacie wymierzonej przedsiebiorcy.

Pierwsze z przytoczonych zalozen w dalszych rozwaza-
niach odrzucamy i przyjmujemy zalozenie drugie i trzecie, wy-
chodzac z niewatpliwie slusznego stanowiska, ze przy urzeczy-
wistnieniu pierwszego zalozenia bylby mozliwy przewéz masowy
towaréw (np. pojazdami o ciezarze 2 t. brutto wedlug Funka),
bez réwnoczesnego uiszczania oplat, choé nie ulega watpliwo$ci,
iz taki masowy transport, uskuteczniony tego rodzaju zaprzegami,
bezwarunkowo droge nadmiernie zuzywa.

Wprowadzajac pojecie natezenia ruchu (w tkm lub tkm/km)
oznaczamy:
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N=2ap N, + Bp, N, + 1°s Ny, gdzie

N — natezenie ruchu w tkm/km lub tkm,

«, RBi ¥ — wspélczynniki zalezne od szybkosci ruchu,

N; — iloéé tkm brutto, przejechanych przez pojazdy konne.

N, —ilo§é¢ tkm brutto, przejechanych przez samochody
ciezarowe.

N; — iloéé tkm brutto, przejechanych przez samochody
osobowe.

P1 P2l ps— wspblczynniki zalezne od ciezaru pojazdu brutto.
Poniewaz jednak przeprowadzone obecnie statystyki ruchu nie
podaja ani ciezaru poszczegblnych pojazdéw, ani szerokosci
obreczy kél, tylko ilo§é pojazdéw, przy rozpatrywaniu nateze-
nia ruchu na drogach pewnego obszaru np. wojewédztwa przyj-
mujemy ¢ =p = ¢y = L. Natomiast wsp6lczynnik ten bedzie
uwzgledniony przy oznaczeniu oplaty jedostkowej za przewéz,
a to wobec niewatpliwej zaleznosci miedzy cigzarem pojazdu,
(W szczegblnosci naciskiem kot pojazdu na cm. b. obreczy),
a zuzyciem jezdni, Mamy wiec przy 1= =t = 1,

N=aN + 8N+ 71N,
gdzie wspélczynniki = B1 T uwzgledniaja okoliczno§é wickszego
Zuzycia jezdni przez pojazdy o wigkszej chyzoéci.

Wielko§¢ wiec N bedzie natezeniem ruchu fikcyjnem
W tkm, lub tkm/km, t. zw. jednostek zasadniczych.

Majac pojecie natezenia ruchu, oplaty jednostkowe za zu-
zycie drogi bedziemy obliczaé ze wzoru

R R
ap N+ 8o No 103 Ny
lub dla Pr=p=p =1

‘PKI_% K
d: X AT
aN, + BN +7N, P TN °

We wzorze tym d = oplacie za przewéz tkm/brutto je-
dnostki zasadniczej przewozu.

K| =rocznym kosztom utrzymania drogi rzeczywistym lub
obliczonym teoretycznie.

K; = kosztom renowacji 1 km. powloki.

n=ilosci lat po uplywie ktérych nalezaloby odnawiaé
powloki, gdyby drogi nie byly nadmiernie zuzywane.

“Bi71 = wspblczynnikom zaleznym od szybkosci ruchu
pojazdu.

P1 ¢ p p= Wapblczynnikom zaleznym od ciezaru pojazdu
wzgdlednie od ci$nienia kél na cm. b, obreczy.
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N — natezenie ruchu w tkm/km jednostek zasadniczych.
¢ — wspélczynnik ozaczajacy stosunek kosztéw utrzyma-
nia jezdni do kosztéw utrzymania drogi.

K
Wielkosé K, figurujaca we wzorze d = N f mogtaby byé

przyjeta wedlug rzeczywistych koszté6w utrzymania drogi. Jed-
nak takie rozwiazanie wywolalo szereg zastrzezesd. Inz. E. Bra-
tro twierdzi, ze wysoko§é oplaty nie moze byé uzalezniona
bezpoérednio i w stosunku prostym do kosztéw utrzymania
drogi, gdyz droga nawet wcale przez pewien czas niekonser-
wowana. (np. z powodu braku kredytéw), musi znosié nad-
mierny ‘ruch, co nie moze jednak wykluczyé moznoéci pocigg-
niecia do §wiadczeni nadmiernie zuzywajacego droge. Przeciwnie
Inz. M. Geisler uwaza, ze uwzglednienie calkowitych kosztéw
utrzymania drogi odsuwa przedsiebiorce od prawa partycypo-
wania w korzy$ciach, plynacych z normalnego utrzymania drogi
przez Skarb Panstwa wzglednie samorzad.

Zaréwno pierwsze jak i drugie zastrzezenia sa siuszne
i trudno$ci, z tych zastrzezen plynace, nalezy. oméwié.

Celem uwzglednienia okoliczno$ci, ze przedsiebiorca winien
braé udzial w korzyéciach plynacych z normalnego utrzymania
drogi, przyjmujemy zamiast rzeczywistych lub teoretycznie
obliczonych kosztéw utrzymania drogi K, wyrazenie

K:?Kl_%

to jest zakladamy, ze czeéé kosztéw utrzymania drogi pokrywa
fundusz drogowy bez przenoszenia ich na przedsigbiorce.
Cze$é kosztéw utrzymania drogi, ktéra pokrywa fundusz
drogowy sklada sie z dwuch czeéci: z kosztéw utrzymania
drogi poza jezdnia (sluzba drogowa itd), co uwzglednia wspéi-
czynnik ¢, oraz z kosztéw renowacji jezdni w wypadku, gdyby
droga: nie byla nadmiernie zuzywana, .co ujmuje wyraZenie
K, .
n
Zastrzezenie inz. E. Bratro nalezaloby uznaé za stuszne,
o ile obliczenie przeprowadzamy dla pewnego odcinka drogi.
O ile jednak obliczenie przeprowadza sie dla wszystkich drog
danego obszaru np. powiatu lub wojewé6dztwa, zastrzezenie to
powinno upa$é. Trudno bowiem przypuscié, ze wszystkie drogi
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danego obszaru przestang byé w pewnym okresie zupelnie kon-
serwowane. Przypuscimy jednak, ze z tychlub innych wzgledéw
bedziemy uwazaé rzeczywiste koszty utrzymania drogi za nie-
odpowiednie do wykorzystania przy obliczaniu optat za nad-
mierne zuzycie drég. Natenczas koszty te, t.j. wielko§é K, mozna
obliczy¢, biorac pod uwage zalezno§é miedzy natezeniem ruchu
i zuzyciem materjalu kamiennego (a wiec kosztami utrzymania
drogi), badz tez wydedukowaé na podstawie istniejacych warun-
kéw miejscowych. Jakkolwiek otrzymane nizej rezultaty nie
beda w dalszych obliczeniach przyjete pod rozwage, dla catosci
ujgcia sprawy podaje tok rozumowania.

Konszty utrzymania drég pafnstwowych w wojewddztwie
Pomorskiem wyniosty w latach 1926/27 — 29/30 przecietnie
2035 zI. 1 km. w tem materjaly, renowacja powlok i drobne
naprawy stanowity 75Y%, t.j. 1530 zbL. Procent zawalowanych po-
wlok wyniést przecigtnie w tych okresach 8,9Y% ogélnej dlugosci
drég panstwowych rocznie.

Dla obliczenia dlugosci powlok jaka powinna byé zawalo-
Wana corocznie na drogach panstwowych wojew6dztwa pomor-
skiego, a wiec i kosztéw utrzymania drég panstwowych, mozna
positkowaé sie danemi zawartemi w broszurze J. B. Cwikla:
»0 ruchu na drogach bitych, gruboéci nawierzchni i obliczeniach
zuzycia tlucznia®.

Wprawdzie z uwag na stronie 27 oraz z wykresu po-
mocniczego wynika, ze przy istniejacem w wojewédztwie po-
morskiem natezeniu ruchu 288 tkm/km, dobe ilo§é zawalowa-
nych corocznie powlok winna wynosié 10% ogélnej dtugosci’dréog
panstwowych, z tablic jednak umieszczonych na stronie 60i63
dochodzimy do innych wnioskéw.

Mianowicie ilo§é potrzebnego do renowacji i konserwacii
powlok materjalu kamiennego obliczono dla wojewédztwa po-
morskiego. w ten spos6b, ze zuzycie roczne tlucznia wynosi
1:64 cm. Przyjmujac ze moze byé zuzyta tylko polowa grubos-
1 nawierzchni i ze istniejaca przecigetna grubo§é na drogach
wojewédztwa pomorskiego 9', ¢m. winna pozostaé niena-
Tuszona otrzymamy ze nalezaloby odnawiaé powloki co

164 5.79' lat, t.j. corocznie 17,2 dt. dr. panstw.
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Moina rozumowaé inaczej, wychodzac z rzeczywistego
zuzycia materjaléw kamiennych. Wedlug przytoczonej broszury
zuzycie materjalu kamiennego wynioslo w roku 1926 dla calego
obszaru Panstwa Polskiego 730.000 m.? tlucznia to jest

730,000 m’

62.000.000 m?

‘przy §redniem natezeniu ruchu 373 tkm/km. W wojewoédztwie

wiec pomorskiem rzeczywiste przecietne zuzycie nawierzchni,

obliczone wedlug ilosci zuzytego materjalu na calym obszarze

Panstwa Polskiego, wyniostoby ]
288

1.17 X§,7—3= 09 cm.

Poniewaz rzeczywista przecigtna grubo$§é nawierzchni wy-
nosi w wojewédztwie pomorskiem 9!/, cm, mozemy za$§ do-

puscié co najwyzej zuzycie polowy grubosci nawierzchni, po-

wloki winny byé odnawiane co i7§—=5.27 lat., t. j. corocznie

0.9
18.9% di. dr. p.
Jezeli uwzglednié rzeczywiste zuzycie materjalu kamien-
nego w roku 1929/30 to dla wojewédztwa pomorskiego otrzymamy

= 1.17 cm. gruboéci nawierzchni

38.910,°
30072 = 0.97 cm,
4.75 ; T
097 = 4.9 lat, t.j. 20.4% ogélnej di. dr. panstw.

co odpowiada tej normie, jaka uwaza sie za konieczng do
urzeczywistnienia, aby stan drog utrzymaé w formie, odpowia-
dajacej natezeniu i rodzajowi ruchu, panujacego na drogach
tego wojewodztwa.

Jezeli przyjmiemy, ze powloki winny byé odnawiane tylko
w ilosci 15Y% rocznie koszt odnowy powlok wyniesie rocznie

0.15X 15.000 = 2250 zi.

roczny za$§ koszt utrzymania drogi

2250
s = 3000 zlotych
z przerachowania
1530.15
80075 — S440 2

przyczem réznica powstala wskutek zaokraglenia kosztéw odno-
wy 1 km, powloki do 15.000 zl
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W ten czy inny sposéb koszty utrzymania drogi mozna
obliczyé teoretycznie lub tez przyjaé wedlug danych rzeczywis-
tych. W dalszych obliczeniach przyjeto koszty utrzymania drég
w woj. pom. z rzeczywistosci, Wprawdzie wiadomo powszech-
nie, ze kredyty na utrzymanie drég sa niewystarczajace, wskutek
czego zuzywa sie kapital zakladowy drogi, lecz nalezy wyjsé
z zalozenia, ze przedsiebiorca nie moze byé pociagany do oplat
proporcjonalnie wigkszych, liczac na jednostke ruchu, niz wy-
nosza §wiadczenia Skarbu Panstwa wzglednie samorzadéw na
rzecz funduszu drogowego.

Przechodzac do omé6wienia wsp6lczynnikéw 2, B i ¥ nalezy
zaznaczyé, ze wplyw zwiekszenia chyzosci pojazdéw na zuzy-
cie jezdni jest powszechnie uznany, jednak zwiazek ten nie
jest dotychczas dokladnie zbadany.

Dla uwzglednienia wplywu szybkosci na zuzycie jezdni
przyjmujemy wzér czesto spotykanego ksztaltu

gl Ak
RS (b + ) Pprzyczem zakladamy

O O SO ny
I
O = NN W

f

przy tych zalozeniach

=u3u+%L

t. j. dla
w = 0 km/g = = 2/3,
w =10 ”* = 1 = « (dla pojazdéw konnych),
W =20"r*=133 =g (dla samochodéw cigzarowych),
w =40 7« = 2 = 3 (dla autobuséw),
W = 60"t = 266 = 7(dla samochodéw osobowych),

Wspélczynnik ¢ winien uwzgledniaé sposéb przewozu
w szczegblnosci wiec musi byé uzalezniony od nac:sku két po-
jazdu na cm. b, oerczy

Przyjmujemy ¢ ——— gdz:e r = rzeczywistemu naciskowi k6l

na cm, b. obreczy.
dla r = 75 kg/cm. ¢ = 1
dla 5 =150 kg/cm, p = 2
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dla naciské6w mniejszych od 75 kg/cm. nalezy przyjmowaé ze
wzgledéw praktycznych i fiskalnych ¢ = 1.

dla75 £ r £/ 150 kglem 1 £ ¢ / 2

Czy zuzycie jezdni (a wiec i oplaty jednostkowe za zu-
zycie drogi) jest proporcjonalne do nacisku ké! (przy tym samym
ciezarze pojazdéw i tej samej szybko$ci) trudno obecnie orzec.
Tem niemniej dla celéw praktycznych przyjmuje sie podany wyzej
wzbr, z ktérego wynika, Ze przy maksymalnym dozwolonym
ustawowo nacisku 150 kg/cm. b. obreczy oplata jednostkowa
jest dwa razy wieksza, niz przy naciskach do wysokoséci 75
kg/cm, b.

Nalezy zaznaczyé, ze wspdlczynnik ? moze byé uzywany
dla pewnych odcinkéw drég i pewnej kategorji pojazdéw.

Poniewaz statystyka ruchu ani ciezaru poszczegélnych
pojazdéw, ani ci$nienia na cm/b. obreczy tych pojazdéw nie
podaje, przy rozwazaniu ruchu lub tez oplat dla pewnego
obszaru np. dla powiatu lub wojewddztwa uwzglednié wspél-
czynnika P niema mozno$ci. S

Wspélczynnik ten natomiast moze byé uwzgledniony przy
ustalaniu oplat za przewozy, dokonywane pojazdami o pewnej
danej szeroko$ci obreczy.

Przy rozwazaniu zuzycia drogi nieuwzgledniono rodzaju
i konstrukeji pojazdu. Zaleznoéé miedzy zuzyciem jezdni przez
pojazdy konne i mechaniczne przy tych samych ciezarach po-
jazdu, szybkosci i nacisku kél nie jest dotychczas znana. Réw-
niez wplyw obreczy zelaznych w poréwnaniu do obreczy gumo-
wych pelnych i drazonych, oraz réznic w konstrukcji resoréw
nie da sie na podstawie dotychczasowych danych ujaé.

W ten sposéb oplata za zuzycie drogi ruchem jednego tkm/
brutto jednostki zasadniczej sprowadza si¢ do prostego wzoru

=
d—W'

Oplata zaé za zuiycie drogi ruchem 1 tkm/brutto przez
pojazdy konne d; = 2¢,d
przez samochody ciezar, d, = Be,d
S 7 osobowe d; = 1¢,d
. autobusy d, = r,d
O ile za$ oplaty obliczamy dla pewnego obszaru bez blizszej
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jednak znajomoéci ciezaru pojazdéw i nacisku kél na cm, b.
obreczy, zakladamy p = 1 wtedy

d; = «d dla pojazdéw konnych,

d, = gd dla samochodéw cigzarowych,

d; = yd dla samochodéw osobowych,

d; = 3d dla autobuséw.

Og6lng zaleznoéé miedzy kosztem jednostki ruchu a kosz-
tami utrzymania drogi i natezeniem ruchu ujmujemy w sposéb
nastepujacy.

Wiadomo ze koszty utrzymania drogi (K) sa zalezne od
wiekszego lub mniejszego zuzycia jezdni (Z),- zuzycie za$§ jezdni
zalezy od natezenia ruchu (N), czyli

Z = f (N)
K =1 (2)
wiec K = f (N)

Koszt utrzymania drogi, ktéry powstanie wskutek prze-

jazdu jednostki natezenia ruchu bedzie

~dN  d
K A
43,?““
'--—fio— ---------- >N

>N’
>

O ile K, byloby kosztem utrzymania drogi nieobciazonej
ruchem, koszt utrzymania drogi, ktéry powstanie wskutek prze-
jazdu jednostki ruchu bylby

g 9K dil) K,  di(N)
= dN T AN

=N TdN

Po powyiszych rozwazaniach teoretycznych mozna przy-
stapi¢ do obliczenia kosztu spowodowanego przejazdem jed-
nostki natezenia ruchu wzglednie oplaty jednostkowej za nad-
mierne zuzycie drogi z tem zastrzezeniem, ze koszty te beda
si¢ w pewnych wypadkach pokrywaly, w pewnych za§ beda

rézne, w zalezno$ci od tego, czy pojecie nadmiernego zuzycia
‘uwzglednione bedzie we wzorze

D = Md
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w czynniku M czy tez w czynniku d. (Poréwnaj wyzej
D=Md =M.d.).

Wedlug danych zawartych w broszurze J. B. Cwikla (stro-
na 21) obcigzenie ruchem na dobe na drogach panstwowych
wojewé6dztwa pomorskiego wynosi 267340 tkm, przyczem $red-
nia ilo§é jednostek ruchu na dobe wynosi

pojazdéw konnych 133
» mechanicznych 24

Przyjmujemy przeliczenie jednostek ruchu na ilo§é tonnazu
wedlug danych zawartych w zestawieniu na str. 13 i zakladamy,
ze ilo§¢ samochod6w ciezarowych wynosi 1/3 ogélnej ilosci po-
jazdéw mechanicznych.

Obliczenie wiec obcigzenia ruchem drég panstwowych
otrzyma si¢ jako sume¢ odpowiednich iloczynéw

925,7 % 133 X w=123.118><1.66=204.396tkm/dobe

9257 X 8 X @g—b@—)= 7.405% 4,50 — 33322
925,7 X 16 x 2,0 = 14.811 x 2,0 = 29.622 ot
Razem 267.340 tkm/dobe
. 267.340
czyli 0257 = 288 tkm/km. dobe

Uwzgledniajac wplyw szybkoéci pojazdéw mechanicznych
na zuzycie nawierzchni, obliczymy natezenie ruchu w przyje-
tych jednostkach zasadniczych

N = oN, + 8N, ++ 7N; = 204.396 X 1 = 204.396
33.322 % 1,33 = 44.318
29.622 % 2,66 = 68.794
Razem 317.508 (tk)dobe,
317.508
925,7
Oplate jednostkowa za przewédz tkm/brutto w jedno-
stkach zasadniczych obliczymy ze wzoru
15.000
Tt Hiwen S S TS _ 1,530 — 500 _
N 343 X 360 123.480
_ 1.030z1. _ 103.000 gr.

© 123.480  123.480

t. j. = 343 tkm/km/dobe

= 0,83 gr/tkm/brutto
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Uwzgledniajac wsp6tczynniki, wyrazajace wplyw szybkosci
pojazdéw na zuzycie jezdni, otrzymamy
A) oplate od pojazdéw konnych
d,=ade=1X083k=083¢

gdzie ¢ = 7LS dla obciazenia kél w granicach od 75 kg/em. b.

obr, do 150 kg/cm. obreczy.
{ R e
za§ d, = 0,83 — 1,68 gr/km. brutto
B) oplate dla samochodéw cigzarowych
d;=8d=1,33X083=1,1 gr/tkm. brutto
C) oplate dla autobuséow
d, =% d=2X0,83=1,68 gr/tkm. brutto
D) oplate od samochodéw osobowych
dy vd =2,66X0,83 = 2,2 gr/tkm/br. dla v = 60 kin/g.
lub d3=°d=2=083=1,68 tkmbr. dla v =40 kg/g.
Biorac przecietne wagi brutto pojazdéw konnych 1,66 t.,
samochod6éw ciezarowych i autobuséw 4.5 t., samochodéw oso-
bowych 2 t. mozemy otrzymaé oplaty za przejazd wozokilo-
- metra; tak wiec otrzymamy oplaty
dla pojazdéw konnych z;=(0,83 do 1,68)X1,66=1,37 do 2,79 gr/km.

» samoch, ciezar. z,= 1,1 X 45 =495 gr/km.
" o autob. z,=1,68X 45 =17,55 gr/km.
et L R OD 2,=22 X 2,0 =4,40 gr/km.

lub 2= 1.68X 2,0 =3,36 gr.km.

Stawki za samochody osobowe wypadly stosunkowo wyso-
kie z powodu przyjecia zasadniczej szybkosci 60 km/godz.,
ktéra to szybko§¢ moga rozwijaé samochody osobowe tylko
poza obrebem miejscowoéci zamieszkalych. Poniewaz np. do-
rozki kursujace w miastach, powyzszych szybkosci nie rozwi-
iaja moznaby przyjaé stawki

2’y = 3,36 gr. dla autodorozek

z3 = 4,40 gr, dla samochodéw osobowych i innych.

W ten sposéb majac calkowity moment przewozu M,
tkm/brutto i oplate jednostkowa d gritkm mozemy obliczyé
calyg przypadajaca do uiszczenia od przedsigbiorcy oplate ze
wzoru _

D=M,d
Przechodzimy do zanalizowania drugiego sposobu, gdzie
D’ = Md’ = (M, — M,)d’
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gdzie M, = momentowi przewozu rzeczywistemu,
M, = i - dozwol. i niepodlegajacemu
opodatkowaniu,
d’ = oplacie jednostkowej obliczonej w zalozeniu, ze
uwzgledniamy calkowite koszty naprawy jezdni.

Dozwolony niepodlegaigcy opodatkowaniu moment prze-
wozu obliczymy z nastepujacych rozwazan. Wedlug podanych
wyzej danych ze statystyki ruchu obcigzenie ruchem mecha-
nicznym wynosi 33.322 + 29.622 = 62.944 tkm/dobe. Przy 3.000
pojazdéw mechanicznych w woj. pomorskiem wypada
62.944

3.000
Analogicznie na jeden pojazd konny wypada

204.396

11500 17.7 tkm/dobe

gdzie 11,500 stanowi ilo§é pojazdéw konnych na obszarze: woj.
pomorskiego.,

Jak widaé sposéb powyzszy nie jest w zupelnoéci zado-
walajacy, gdyz podlegajacy nieopodatkowaniu mement przewozu
zalezy od ilo§ci pojazdéw, ze zwiekszeniem sie iloci ktérych
mement ten spada. Przyjmijmy dla zaokraglenia,
dla pojazdéw mechan. 20 tkm/dobe, t. j. 7.200 tkm/brutto rocznie

,. - konnych 15 tkm/dobe, t. j. 5.400 tkm/brutto

Stanowi to w obu wypadkach okolo 3.600 tkm/netto rocz-
nie, gdyz dla cigz. pojazdéw mechanicznych mozemy przyjaé
wage netto ré6wna polowie wagi brutto, dla pojazdéw za$ kon-
nych wage netto réwna */; wagi brutto.

Otrzymamy wiec wzor

D’= (M — 20) d’ dla pojazdéw mechan.

=21 tkm/dobe na jeden pojazd mechaniczny.

D=M—15)d , H konnych.
Co do d’ trzeba zaznaczyé, iz przy przyjetych zalozeniach
' Wy : K 1030
d’=15d gdyz d = N~ N
ok K2 1830,
. N N

. K,
albowiem K = ¢ K, —: = 1.030 zl.
za§ K'=¢ K, = 1.530 zlL
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Poré6wnajmy oba wzory
D=Md

DD=M;—M,;) d=M—20} 15 d zI. lub gr. na dobe dla
pojazd. mech.

Dla danego M mozemy obliczyé D lub D’ jak nizej

M 10 20 30 40 50 60 100 200 300 400 500

I D 10d 20d 30d 40d 50d 60d 100d 200d 300d 400d 500d
II D — 0 15d 30d 45d 60d 120d 270d 420d 570d 720d

Z zestawienia i wykresu widaé, ze w pierwszym sposobie
oplaty rosna proporcjonalnie do momentu przewozu brutto od O
do v. W drugim sposobie wzrost oplat jest réwniez propor-
cjonalny do momentu przewozu lecz dla

O £ M /20 D’=0 (oplat nie pobiera sie)
dla M = 60 tkm/brutto/dobe D —D-

poczawszy od 60 tkm/brutto/dobe, D’ roénie szybciej od D.

D o

Qo0 e SEadmlia b
13 ) R e i e S

2 000 e n e LS

/000:-_-.____

1

Joo 400
0 100 200 o

Z powyiszego wynika, ze dla momentu ruchu mniejszego
od 60 tkm/brutto na dobe korzystniej jest stosowaé sposéb I,
dla momentu za§ wiekszego od 60 tkm/brutto/dobe II. Dla
uproszczenia manipulacji najproéciej jest przyja¢é sposéb I,
zwlaszcza ze w sposobie II mimo wigkszych oplat jednostko-
wych wiele przewozéw uniknie opodatkowania, gdy tymczasem
W sposobie 1 oplaty, jakkolwiek mniejsze, rozloZzone sa réwno-
Mierniej i réwniez da przewozy mniejsze.

Przy. sposobie | wysoko§é oplat nie zalezy od tego czy
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obliczenie przeprowadza si¢ dla doby, czy tez dla calego rocz-
nego momentu przewozu oraz czy moment przewozu na dobe
otrzymamy jako iloraz od podzielenia momentu ogélnego przez
360 lub tez przez rzeczywista iloé¢ dni, w ciggu ktérych prze-
woéz uskuteczniono.

W sposobie II wysoko§é oplat nie zalezy od tego, czy
obliczenie przeprowadzamy dla doby, czy tez dla momentu
rocznego [dla momentéw przewozu wiekszych od 20 wzgl. 15
tkm/brutto/dobe], o ile — przy przerachowaniu — moment
w tkm/dobe otrzymuje sie jako iloraz od podzielenia calkowi-
tego rocznego momentu brutto przez 360. O ile calkowity mo-
ment roczny dzielimy przez rzeczywista ilo§é dni, w ciggu kté-
rych przewozu dokonano, powstana réznice przy obliczaniu oplat
dla calkowitego momentu rocznego i dla momentu w tkm/dobe
na korzy$é funduszu drogowego, o czem nalezy pamietaé.

Niejednokrotnie korzystniej jest posiadaé oplate jedno-
stkowa od momentu przewozu netto. OczywiScie znalezienie
tej oplaty nie przedstawia zadnej trudno$ci

z réwnan

Mn dy = My dy

oraz M, = M, + M,

otrzymamy po odpowiedniej przerébce

’ (1 -+ Mt)
dn = dy TN
gdzie dn — oplata jedn. od przewozu 1 tm/netto
dp — o e § 1 tm/brutto
M, — moment przewozu netto
Mb bl 1" " brutto
W= ' wagi pojazdu (tara)

Majac obliczone jednostkowe oplaty przecietne za nad-
mierne zuzycie drég, mozemy znaleié zwigzek miedzy temi
oplatami, a projektowanemi podatkami od pojazdéw mechanicz-
nych w ustawie o funduszu drogowym.

Majac mianowicie wysoko§é projektowanych podatkéw
oraz przecigtne jednostkowe oplaty, jakie wedlug przyjetych
zalozenn winny uiszczaé pojazdy mechaniczne, mozemy obliczyé
te dlugoéci jazdy, jakie odpowiadaja wymienionym wyzej da-
nym, t. j. te iloéci kilometr6w, jakie pojazdy mechaniczne winny
przejechaé, aby przedsigbiorca uiécil wyszczegélnione w pro-
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jekcie ustawy o funduszu drogowym kwoty na podstawie te-
orji o nadmiernem zuzyciu dr6g i przy przyjetych wyzej za-
lozeniach.

Spos6b obliczenia podany jest w ponizszej tablicy, z tem
ze ciezar wlasny wszystkich pojazdéw przyjmujemy wiekszy
od 1500 kg. i stosownie do tego bierzemy projektowane oplaty
z ustawy o funduszu drogowym.

Samochody | Samochody

: Autob
osobowe ciezarowe H2Y,
i e B R
o S .| = SO
ol oM | w5
2% | oo | 2% | o
a> | 0S| a>| o8
N ™~
53 |58 |58 | T8

a. | Oplata wedlug ustawy o fund.
dr. zt. od tonn rocznie . | 500 | 500 | 350 | 450 | 500
b. | Oplata wedlug ustawy o fund.
dr. zl. od tonn. dziennie . | 1,37 | 1.37 | 097 | 1.26 | 1.37 | a:360
c. | Przec. tonn, waga wlasna po-
jazin e St e T A
d. | Przec. tonn. waga brutto po-
Az e e T 2 | 72,00 T S 2008 §4'5 4,5 45
e. | Oplata jedn. za nadmierne
zuzycie drég gr./tkm, brut-

1,65 | 1.65| 25 2,5 3,0

T I L S G T iR 2,2 1,68 | 1.1 1,1 1,68
f.] Optata j. w. za pojazd
gr/brutto . . . . . 44 | 3,36 | 495 | 495 | 755 |[dXe

g. | Oplata za pojazd wedlug ust.
o fund. drog. zl. dziennie . | 2,26 | 2,26 | 2,42 | 3,16 | 3,16 |b X ¢

b.| km/dobe . . . . . . .| 51 67 49 64 54 g

f

Jak wspomniano wyzej datek od przedsiebiorcy za nad-
mierne zuzycie drég oblicza si¢ w praktyce (mowa o woj, po-
morskiem) w ten sposéb, ze ilo§é przewozéw w tm. netto
mnozy sie przez pewns oplate jednostkowa, ustalong w statucie
oplat za nadmierne zuzycie drogi. Nowsze statuty (np. statut
Pom. Woj., Zwigzku Kom.) przewiduja pewna ilo§é¢ tm. netto,
niepodlegajacych opodatkowaniu (w danym wypadku 2000 tm.
netto).

Dla orjentacji przytaczam niektére dane z tego statutu,
W my$l ktérego pobiera sie:
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1) od autobusu z dopuszczaln. obciaz. do 3 t. za 1 km 8—12 gr.

2) , kazdej dalszej tonny Ay

. 3) , samochodéw ciezarowych na pneumt. ponad
3t zal ke 3—5 ,,
4) , samochodéw ciezarowych na zel. obreczach 10—i15 ,
5) , przewozu innych artykuléw za 1 t. i kim. 3—5 ,

Stosowane obecnie pobieranie oplat za nadmierne zuzycie
drég z tytulu art. 23 ustawy drogowej posiada wiele stron
ujemnych, z ktérych najwazniejsze:

1) Wedlug cytowanego artykulu oplaty za nadmierne zuzycie
drég pobierane byé ,moga"” lecz nie ,maja"” lub ,musza”,
wskutek czego Zwigzki Komunalne nie widzg obowiazku
pobierania tych oplat, przedsiebiorcy za§ uwazaja ich po-
bieranie za pewnego rodzaju szykane.

2) Wskutek braku rozporzadzen wykonawczych stawki pobie-
ranych oplat za nadmierne zuzycie drég sg nader niejed-
nolite i to nietylko w réznych wojewdédztwach, lecz czesto
nawet w poszczegélnych powiatach tego samego woje-
woédztwa.

3) Wskutek trudnosci zdefinjowania pojecia nadmiernego zuzy-
¢ia drogi, oplaty te pobierane sa w rzeczywistosci tylko
w nadzwyczajnych wypadkach, a wigc przy przewozach
masowych, przy ruchu autobusowym wzglednie samocho-
déw ciezarowych o wigkszym cigzarze. Inne rodzaje prze-
wozu nie sg opodatkowane.

4) Celem zebrania danych co do ilosci przewozéw, ktéreby
podlegaly ewent. opodatkowaniu, konieczna jest ciagla
obserwacja ruchu drogowego, co zatrudnia stuzbe drogowa
i odrywa ja od zasadniczego zajecia przy utrzymaniu
drogi. Wyjatek stanowig tu autobusy, kursujace na pod-
stawie zatwierdzonego rozkladu jazdy.

5) Utrudnione postepowanie przy wymierzaniu oplat. koniecz-
no§é wzywania przedsigbiorcy celem zawarcia ,,dobrowol-
nej ugody”, orzekanie dla drég pafistwowych w I instancii
przez Ministerstwo Robét Publicznych i t. d.

6) Specjalnie dla ruchu autobusowego trudnoéci przy egzekucji
wymierzonych oplat, gdyz w wigkszoéci wypadkéw auto-
busy nie stanowia wlasnosci utrzymujgcego linjg¢ autobu-
sowa, lecz firmy od ktérej autobus nabyto. Gdyby jednak
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Zwigzek Komunalny zdecydowal sie na zajecie autobusu,

to na przeszkodzie stoi okoliczno$é, ze autobus stanowi

jedynie Zrédlo zarobku przedsiebiorcy, i jako takie nie
powinno by¢ niszczone,

7) Narzekanie przedsigbiorcéw, ze dla jednej linji autobusowej
musza niejednokrotnie zalatwiaé formalnosci, zwigzane

z uiszczaniem oplat, w kilku zarzadach drogowych lub

Wydzialach Powiatowych, ponadto za$§ o ile dobrowolna

ugoda nie dojdzie do skutku czesto réwniez w Starostwie

Kraj. a nawet w Min. Robét Publicznych (np. dla drég

panstwowych).

Wszystkie te ujemne strony pobierania oplat za nadmierne
zuzycie drog przekreslity w praktyce wieksze znaczenie art. 23
ustawy drogowej pod wzgledem fiskalnym i sprawily ze pobie-
ranie oplat za nadmierne zuzycie dr6g dato w dotychczasowej
praktyce znikome wyniki.

Dlatego tez zryczaltowanie oplat w projekcie ustawy
o funduszu drogowym nalezy przyjaé jako pierwszy bardzo
wazny krok ku racjonalizacji wyzyskania podatkéw celowych,
przeznaczonych na utrzymanie drég.

Méwiac o racjonalizacji wyzyskania Zrédel podatkowych
nie mozna pominaé kwestji sprawiedliwoéci i stusznoéci rozkladu
podatkéw na korzystajacych z drég publicznych. Wedlug inz.
E. Bratro (Czasop. Techn. 12/24) sprawiedliwo$é te osiggnie sie
przez uzaleznienie oplat jednostkowych od wartosci przewozo-
nych towaréw (wedlug zasad eksploatacji handlowej kolei zelazn.)
Kwestja ta przedstawia si¢ w sposéb nastepujacy.

Nalezy odréznié¢ sprawiedliwo$é rozkladu podatkéw z punktu
widzenia zuzycia drogi i z punktu widzenia fiskalnego.

W pierwszym wypadku otrzymujemy oplaty sprawiedliwie
nalozone, jezeli sa one proporcjonalne do momentu przewozu
w tkm/brutto i niezaleznie od wartosci przewoionych’ materjalow.
_ Biorac natomiast pod uwage te warto§¢ mozemy stwier-
dzié, ze w pewnych wypadkach, zaleznie od dlugosci przewozu,
nalozona oplata, obliczona na podstawie teorji o nadmiernym
zuzyciu drég, bedzie stanowié 1% warto$ci przewozonego ma-
terjatu, w innym za§ wypadku 5% — co oczywiécie z punktu
widzenia gospodarczego nie moze byé pozadane. Jest to je-
doak kwestja ujecia ustawowego i dotychczasowe brzmienie
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art. 23 ustawy drogowej na uzalezinienie oplat od wartosci
przewozonego materjalu nie zezwala, Zreszta obecny projekt
ustawy o funduszu drogowym réwniez uzaleznia wysoko$§é po-
datku od sily no$nej wozéw i pojazdéw mechanicznych, od
wartoéci przewozonych materjaléw nie przewiduje i ustala oplate
jednostkowa w wysokoéci 3 gr. od tkm/netto ladunku.

_ Jezeli chodzi o poréwnanie tej oplaty z rezultatami otrzy-
manemi wyzej to z wzoru

dn=dn (1 43¢

Mo .
gdzie M. 0.4 dla pojazdéw konnych
M =1 dla pojazdéw mechanicznych (sam. ciez.)
otrzymamy

dn —(0.83 do 1,68) (1 +0,4) = 1,2--2,4 gr/tkm/netto dla poj. kon.
dn=1,1 (1 + 1) = 2,2 gr/tkm. netto dla poj. mech.
Jezeliby jednak calkowity podatek obliczyé sposobem II,
to dla momentu przewozu od 200 do 300 tkm/brutto otrzy-
mamy podatek ten w tej ‘wysokoéci, ze po przeliczeniu na
oplate jednostkowa i uwzglednieniu calego momentu przewozu
brutto otrzymamy

ﬁ:z_wﬂ_ 1,38 dla M — 250 tkm/brutto
Md
dn =d X 1,38
d’n = 1,6 — 3,2 dla pojazdéw konnych
dn —=3,04 gr. dla } .mechanicznych.

Koniczac referat, ktéry nalezy uwazaé jako prébe naj-
prostszego rozwiazania sposobu obliczenia oplat za nadmierne
zuzycie drég przy réwnoczesnem uwzglednieniu przeslanek
teoretycznych, chcialem zaznaczyé, ze referat ten zostal wy-
wolany stanowiskiem Sadu Administracyjnego, ktéry zakwestjo-
wal wazno$é jednego ze statutéw, regulujacych sposéb pobie-
rania oplat za nadmierne zuzycie drég z powodu braku wzmianki
w tym statucie, ze podlega opodatkowaniu tylko nadmierne
zuzycie drég, w szczeg6lnoéci za§ ze brak w nim podania tej
ilo§ci przewozu netto, ktéra nie podlega opodatkowaniu.

Referat niniejszy wykazuje:
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1) Ze niezaleznie od rezultatéw cyfrowych, krére zalezg od
przyjetych zalozen, pojecie nadmiernego zuzycia drogi
moze byé uwzglednione juz w oplacie jednostkowej za
przew6z netto i brutto, wskutek czego brak wzmianki
w statucie o opodatkowaniu tylko nadmiernego zuzycia
drogi, nie jestt dowodem wadliwego pod wzgledem for-
malnym zestawienia statutu,

2) Ze sposéb, polegajacy na odliczeniu od calkowitego momentu
przewozu, pewnego momentu przewozu netto lub brutto
ktéry nie podlega opodatkowaniu, daje gorsze rezultaty
i jest mniej dogodny w uzyciu.

3) Ze pojecie nadmiernego zuzycia drogi mozna rozszerzyé na
pojazdy réwniez lzejszego typu jezeli rozpatrywaé nate-
zenie ruchu dla danego obszaru jako pewna calo$é, od
ktérej zalezy zuzycie jezdni, a wiec i koszty utrzymania
drogi.

W ten spos6b ustalone w projekcie ustawy o funduszu
drogowym oplaty od pojazdéw mechanicznych sa niczem innem
jak zryczaltowaniem oplat za nadmierne zuzycie drég. przy-
czem wysoko§é projektowanych podatkéw nie jest wieksza niz-
by to wypadio wedlug obliczenia oplat na zasadzie teoriji
o nadmiernem zuzyciu drég przy pewnem przecietnem korzy-
staniu przez przedsigbiorce ze wspomnianych pojazdéw mecha-
nicznych. Jak wiadomo oplaty za nadmierne zuzycie drég przez
pojazdy mechaniczne przestana byé pobierane z chwila wejscia -
w zycie ustawy o funduszu drogowym, ktéra ustala zryczalto-
wane oplaty od pojazdéw mechanicznych.

Pozwoli to na unikniecie trudnych manipulacii przy pobie-

raniu wspomnianych wyzej oplat za nadmierne zuzycie drég
-z drugiej za$ strony spowoduje wzrost dochodéw, przeznaczo-
nych na utrzymanie drog publicznych.
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INZ. H. KIEPAL.

BRUKI Z KAMIENIA POLNEGO.

Artykut PP. Inz. M. Okeckiego i B. Cwikla umieszczony
w Nr. 40 ,Wiadomo$ci” p. t. ,Bruk z kamienia polnegoit. d.”
jest, ze sie tak wyraze, pierwszym piaskiem rzuconym na §li-
ska droge, po ktérej dzi§ z ogromng predkoscig biegnie mysl
drogowca—nawierzchni asfaltowej i smolowej.

W rozstrzelony¢h wysitkach stworzenia nowoczesnej na-
wierzchni, w morzu ,wynalazkéw" i réznych ,zbawczych spo-
sob6w"” rozwiazania zagadnienia, zdaje si¢ zapomnieli§my o za-
sadniczym i naturalnym materjale na drogi — kamieniu —
kamieniu jako bezpoéredniej nawierzchni.

Przypomnijmy ostatni Kongres drogowy w roku zeszlym
w Poznaniu.

Drogowiec na Kongresie utonal w asfalcie i smole, przy-
tloczony masa cyir i wzoréw przez grajacych pierwsze skrzypce
w Sekcji Technicznej chemikéw.

Kongres Drogowy na pierwszy plan wysunal nawierzchnie
macadamowe i1 betonowe z lepiszczami asfaltowem, smolowem,
cementowem, szklanem i t. d.

Zdawaéby sie moglo, ze kwestja brukéw musiala w zyciu
ustapié nawierzchniom lepiszczowym, jako nawierzchnia, ktéra
nie odpowiada naszym dzisiejszym stosunkom gospodarczym
i wymaganiom dzisiejszego ruchu drogowego w Polsce, a prze-
ciez.,. '

Przeciez zadna inna nawierzchnia nie znosi tak do-
skonale mieszanego ruchu, ktéry w Polsce jest i bedzie
jeszcze dlugi czas tak bardzo mieszany, jak nawierzchnia br u- -
kowana.

Przeciez zaden inny system nawierzchni bez wielkiego
wplywu na jego trwalo§é nie jest tak elastyczny w ko-
sztach budowy jak nawierzchnia brukowana.

Przeciez dla zadnej innej nawierzchni nie rozporzadzamy
tak $wietnemi materjatami krajowemi jak dla na-
wierzchni brukowanej.

I wreszcie przeciez zaden inny system nawierzchni nie
przyczynia si¢ w takim wysokim stopniu, do dostar-
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czenia §rodkéw na opanowanie bezrobocia, jak
nawierzchnie brukowane, ktérych koszt, nie przesadze, ale
w 75Y% idzie do rak rzeszy robotnikéw.

Zwr6ca mi uwage Sz. Czytelnicy, ze bruk, kt6ry mozna
na réwni postawié z inna nowoczésna nawierzchnia, choé moze
jest ekonomiczniejszy, przyjawszy jego dlugi czas trwania,
jednak koszty budowy jezdni brukowanej sa bardzo wysokie,
i duzo wieksze od kosztéw budowy innych dobrych choé moze
mniej trwalych nawierzchni.

Rezultaty ostatnich dwuch lat mej pracy upowazniaja
mnie stwierdzié inaczej.

Twierdze, ze nawierzchnia drogowa brukowana, ktéra we
wszystkich zaletach odpowiada nowoczesnym wymaganiom sta-
wianym nawierzchni drogowej, moze kosztowaé taniej niz kazda
inna nawierzchnia tej samej mocy i tych samych wartoséci dla

ruchu, higjeny i t. p,, a bezsprzecznie gospodarczo jest wlasciw-
sza od kazdej innej nawierzchni.

Rys. 1. Ukladanie brukéw z pélbruczku w feki.

Na poparcie mego twierdzenia przytocze, Ze w biezacym
sezonie wykonalem dla drogi nadmorskiej okolo 70000 m? jezd-
ni brukowanej z drobnego materjalu brukowanego, jezdni
ktéra doskonale wytrzyma por6wnanie jej z zaletami innej na-
wierzchni i koszt metra kwadratowego nie przewyisza 14 zl.,
musze jeszcze zauwazyé, ze materjal brukowy sprowadzony byt

3
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koleja z odlegtoéci 961 km. i koszt przewozu jednej tonny ko-
leja wynosit 19,50 zi.

Uwazam, ze rozwiazanie problemu budowy tanich i dob-
rych brukéw bedzie znalezieniem jednej z gléwnych niewiado-
mych w niezmiernie trudnem do rozwiazania réwnaniu z wielo-
ma niewiadomemi, jakiem jest kwestja drogowawPolsce.

Zastuga Sz. Autor6w wymienionego we wstepie artykulu
jest, ze sprawe te ruszyli z miejsca i zaprosili ogét drogowcéw
do dyskusji nad tym niezmiernie waznym problemem.

Rys. 2. Bruk 2z p6lbruczku po wydmuchaniu spoin przed zalaniem asfaltem

Nie bede w dzisiejszym artykule dyskutowal poszczegél-
nych punktéw wymienionego artykutu, gdyz szczegélowa dy-
skusja nad tak obszernym artykulem bylaby moze nuzaca dla
czytelnikéw, gdyz musialaby by¢ tez tak wielka objetosciowo,
postaram sie wiec wyluszczyé moje zapatrywania na zasadnicze
podstawy, ktére przestrzegaé nalezy przy ukladaniu nawierzchni
z kamienia polnego.

Jesli decydujemy sie z tych czy innych wzgledéw na bu-
dowe pewnego systemu nawierzchni, to nasamprz6d musimy
sobie jasno odpowiedzieé na pytanie co powmmémy i co mo-
zemy od danej nawierzchni zgdaé.

Jakiez wtedy warunki mozemy i winni§my postawié na-
wierzchni z kamienia polnego?

Tylko trzy:

1) zeby byta trwala, 2) wzglednie gladka i 3) wzglednie tania,
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Dobra nawierzchnia z kamienia polnego moze byé tylko
wzglednie tania.

Uwazam, ze swa niepopularno§é ,koci teb” w duizym
stopniu zawdziecza temu, ze chcemy zeby on nic nie koszto-
wal. Chcemy brukowaé za darmo, i to jest falszywa
moim zdaniem platforma na ktérej przychodzimy do decyzji
brukowania kamieniem polnym.

I najtafisza nawierzchnia, jesli ma byé naprawde dobra
i tania, musi swoje kosztowaé.

rovem—
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Rys. 3. Bruk z pélbruczku po wydmuchaniu spoin przed zalaniem asfaltem.

Czego dotychczasowym brukom z kamienia polnego brak
w swojej konstrukeji?

1) brak im jednolitego pod wzgledem wymiaréw bru-
kowca,

2) brak im odpowiednich fundamentéw,

3) brak im silnej ramy (kamieni krawegznych) w ktére
bruk powinien byé¢ osadzony.

O tych trzech zasadniczych elementach konstrukcii jezdni
brukowej chce méwi¢.
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Kazdy bruk z tych trzech elementéw podstawowych musi
si¢ skladaé i trwalo§é bruku zawsze zalezy w wielkim stopniu
od tego z jaka uwaga te elementy jezdni brukowej zostaly
przygotowane.

Zasadniczym warunkiem trwalo§ci bruku jest jednolity
brukowiec, z ktérego bruk ma byé ulozony.

Trzy przedmiary brukowca nas przedewszystkiem intere-
suja, a mianowicie 1) wysoko§¢é brukowca (h) 2) glowa bru-
kowca i 3) stopka brukoweca.

Ze wzgledu na to, ze dla brukéw z kamienia polnego za-
zwyczaj stosujemy do§é slabe fundamenty i wzglednie slabe
lepiszcze, wysoko§é brukowca nie moze byé mniejsza od 12 cm.
z drugiej strony wysokoé¢ ta nie powinna przewyiszaé¢ 20 cm,
gdyz uwazam ze taka wysoko§é najzupelniej wystarcza dla
najgorszych warunkéw, stosowanie za§ kamieni wyzszych jest
niepotrzebna zatrata materjalu.

Glowa brukowca winna byé nie mniejsza od 0,7 h i nie
wieksza od 1,3 h.

Stopka brukowca winna byé nie mniejsza od 0,6 h
i w zadnym wypadku nie wicksza od glowy.

Ksztalt brukowca winien byé zblizony do prostopadio-
§cianu, figura gléwki moze byé najzupelniej dowolna w swym
geometrycznym wygladzie, byleby nie miala zbyt ostrych katéw.

Uzalezniwszy wymiary brukowca od jego wysoko$ci w dal-
szym ciggu omawiaé bede brukowiec sprowadzajac jego cechy
do wysokosci. ;

W zaleznoéci od tego jakim rozporzadzamy materjatem,
drobnym czy grubym, jaki jest spodziewany ruch na drodze
ktéra chcemy brukowaé, musimy nasamprzéd zdecydowaé, ja-
kiej wielkoéci brukowiec bedziemy ukladaé.

Jaki brukowiec uwazaé bedziemy za jednolity pod wzgle-
dem wymiaréw?

Moim zdaniem taki, dla ktérego tolerancja wysokosci dla
brukowca od 12 do 16 cm. wysoko$ci wynosi 2 cm. {dwa) a wiec
brukowiec 12 — 14, 14 — 16, za§ dla brukowca wigkszego od
16 cm, tolerancja 3 cm. (trzech) a wigc brukowiec 15 do 18,
16 — 19 1 17 — 20 cm.

Wymagania dla wysokoéci powinny byé postawione ostre,
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gdyz réwnomierny pod wzgledem wysokosci brukowiec daje
nam maximum gwarancji trwalo§ci bruku.

Poniewaz rzadko sie zdarza, zeby materjal ktérym roz-
porzadzamy odpowiadal powyzszym warunkom, a przeciwny
jestem Zeby brukarza obarczaé dodatkowa czynnoscia przebie-
rania brukowca, gdyz on tego nigdy dobrze nie zrobi i jest
za drogim rzemie$lnikiem zeby mu taka prace oddawaé, po-
winni§my przeto jako zupelnie oddzielng prace potraktowaé
przygotowanie brukowca.

Musimy wiec postawié zasade, ze kamier polny nawet
na ,najgorszy” bruk musi byé przez odpowiednich robotnikéw,
zaopatrzonych w mlotki kamieniarskie, obrobiony na bru-
kowiec.

Na czem ta obrébka ma polegaé?

‘Rys. 4.

Przedewszystkiem nalezy przebraé ten kamied, ktéry juz
z natury odpowiada wymaganiom, nastepnie wszystkie wigksze
kamienie nalezy czy. to: odpowiednio podciaé, czy przelupaé
do zadanych wymiaréw, przytem nie nalezy wymagaé jakiej$
bardzo foremnej gléwki i stopki, ich ksztalt moze by¢ dowolny
byleby tylko nie mial zbyt ostrych katéw i szpicéw.

Obrobiony} brukowiec robotnik zestawiaé powinien do od-
biérki w metry kwadratowe tak jak on ma i§é do bruku,



— 258 —

Rysunek 4 daje nam przyblizong ilustracje obrébki.

Przygotowanie jednego metra kwadratowego brukowca
obrobionego jak wyzej powiedzialem wymaga od 1 do 1,5 godz.
kamieniarza i koszt tej roboty waha sie od 0,80 do 1,20 zl
w zalezno$ci od kamienia i stawek robotniczych.

Wydatek pracy na obrébke kamienia nie tylko ze jest
nieodzownie konieczny ale si¢ sowicie oplaci, gdyz zuzyjemy
minimum kamienia i znakomicie przyczynimy sie do powieksze-
nia trwaloéci bruku.

Twierdze ze w sumarycznych kosztach budowy obrébka
kamienia nie podrozy kosztéw budowy. (Dane co do kosztéw
przytoczylem jako praktyczne koszty ktére otrzymalem u sie-
bie przy cenie kamieniarza-robotnika 0,90 zl. za godz),

Kwestja, czy mozna mieszaé w bruku kamienie z okragle-
mi glowami z kamieniem z glowa $cieta mniej wiecej plasko,
uwazam ze jest obojetna, mojem zdaniem pomieszanie takie
kamieni nie pogorszy wcale trwalo§ci bruku.

W ten spos6b kwestje obrébki bruku wyczerpaliby$my;
przejdziemy do fundamentéw.

Kazdy bruk jezeli ma byé trwaly musi byé ulozony na
fundamencie.

Nalezy $ci§le odr6znié podsypke w ktéra sie bruk uklada
i fundament, na ktérym bruk lezy, niestety dotychczas dla bru-
kéw z kamieni polnych tego rozdzialu niema i przez to wszy-
stkie prawie bruki polne s budowane bez fundamentéw.

Fundament pod jezdni¢ brukowana musimy traktowaé
jako robote oddzielna, calkowicie zakoficzona w swojej jed-
nostce. Fundament pod bruk musi byé na tyle wytrzymaly,
zeby bez najmniejszej deformacji przyjmowal na siebie obciaze-
nie jezdni i oddawal go robotom ziemnym.

Fundament pod bruk z kamienia polnego nalezy wykonaé
z betonu nazwe go ,postnym betonem”, t.j. beton, dla ktérego
materjalem wigzacym nie jest cement.

Beton na fundament musi byé wykonany z mieszaniny
wzglednie przepuszczalnej dla wody.

A wiec jesli mamy do rozporzadzenia zwirek kopalny
moiemy go doskonale na fundamenty uzyé, jest to najlepszy
materjal, lecz powinien zawieraé okolo 10% glinki lub glinia-
stego mulu. Ten niewielki procent gliny jest koniecznym jako
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materjal wiazacy. Jezeli mamy gruby piasek rzeczny lub zwir
rzeczny, t. j. czysty bezglinowy materjal nalezy do niego do-
mieszaé okolo 1:10 materjalu wiazacego a wiec sproszkowa-
nej glinki, mulu gliniastego, a nawet jes§li juz nie posiadamy
tych materjaléw — ziemi ornej mozliwie cigzkiej.

Z przygotowanej mieszanki ukladamy na gotowych z wy-
profilowanym korytem robotach ziemnych warstwe betonu, ubi-
jajac warstwe po warstwie z dostatecznem dodaniem wody.
Je§li jeste§my w moznoéci zrobié lekki wal z blachy lub drze-
wa lepiej jest fundament walowaé.

Jesli fundament robimy ze zwiru to nalezaloby zwir prze-
. siaé i grubszy od 15 m/m da¢ na spodnia warstwe, drobny za$
ponizej 15 m/m daé na gérna warstwe.

Beton na fundament musi byé silnie ubity do profilu ta-
kiego jaki ma mieé nawierzchnia; przy ubijaniu betonu nalezy
baczna uwage zwré6cié na dodanie odpowiedniej ilosci wody.
Gruboséé¢ fundamentu nie moze byé¢ mniejsza od 15 cm. grubosé
ta zalezy od rodzaju gruntu, a wiec dla gruntéw gliniastych
musi byé fundament grubszy i calkowita grubo§é nawierzchni,
t. j. fundament, podsypka i kamief musi wynosié conajmniej
50 cm, zeby mozliwie lepiej zabezpieczyé si¢ przed przemarza-
niem gruntu i tworzeniem sie peczniefi gruntu.

Po wykonaniu fundamentu nalezy rozestaé na fundament pod-
sypke pod bruk w/g znanych prawidel brukowaé i ubijaé bruk,

Nalezy o jednem pamigtaé, ze fundament nie moze byé
naruszony przy ubijaniu bruku. Nalezy wiec bruk przy uklada-
niu wznie§¢ o kilka cm. (3 do 5) ponad ostateczng niwelete
i ubijaé go do zadanej niwelety.

Ilo§¢ podsypki pod bruk $ciSle zgéry nie da sie okre-
§li¢, — powinno jej byé na tyle, zeby dobrze ,podbity® bruk
ulozyé do niwelety przed ubiciem.

Dla brukéw z kamieni polnych grubo$¢ podsypki waha
sie od 9 — 15.cm w zalezno$ci od jakoéci kamienia,

Podsypka winna byé wykonana z materjalu zawierajacego
w kilku procentach materjal wiazacy tak samo jak fundament.
Mojem zdaniem nie nalezy si¢ obawiaé, Ze materjaly na
podsypke i fundament straca po jakim§ czasie zdolnogé prze-
puszczalnaéci, — wlasnie uwazam ze to bedzie ich dodatnia
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cecha, gdyz kazda nawierzchnia winna byé jak na)mme] prze-
puszczalpna dla wody.

Zeby bruk byl trwaly nalezy mu daé silne obramowanie
z odpowiednich kamieni kraweznych.

Wysoko$é kamieni kraweznych winna byé wieksza o 12 do
15 cm. od wysokoséci brukowca, — dlugoéé kamieni kraweznych
winna byé mozliwie wieksza, grubo§é mniej wiecej odpowiada-
jaca brukowcowi,

Kamienie krawezne nalezy obrobi¢ z kamieni wiekszych
wymiaréw tak zeby nie mialy zbyt wielkich wypuklo$ci i mozli-
wie mialy gladka glowe.

Rys. 5.

Kamienie kraweine nalezy osadzié przed, badz w czasie
ukladania fundamentéw, w kazdym razie niezaleznie od bruku.
Osadzone byé musza mocno i §ci§le w/g niwelety drogi.

Kamienie krawezne winny stanowié zupelnie pewne ramy
w ktc’)re.bruk bedzie ulozony i ubity (skomprymowany).

Rysunek 5 ilustruje jak winien wygladaé w przekroju bruk
przed ubiciem i po ubiciu.
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Jezeli dopilnujemy ze trzy te elementy konstrukcji bruku
o ktérych wyzej méwilem beda dobrze przygotowane, a uto-
zymy i ubijemy bruk, przestrzegajac wszystkie te same pra-
widla ukladania i ubijania co i dla najszlachetniejszych brukéw,
to mozeby byé najzupelniej pewni ze jezeli ruch nie bedzie
-zbyt ciezki i wielki, to nasz bruk bedzie napewno i trwaly
i wzglednie gladki. :

Artykulem swoim nie staralem sie wyczerpaé calkowicie
usterek, ktére w dotychczasowem wykonaniu bruku w wiek-
szo§ci wypadkéw spotykamy, lecz zwrécilem uwage na te
szczegdly wykonania brukéw, ktére zasadniczo nie byly brane
pod uwage i ktérych prawie nigdzie siz nie spotykalo w do-
tychczasowych konstrukcjach jezdni brukowanych kamieniem
polnym. ' _

Przejdziemy teraz do trzeciej zalety jaka winna mieé jezd-
nia z kamieni polnych mianowicie do jej tanioéci.

Na czem mozemy oszczedzié przy wykonaniu nawierzchni
z-kamieni polnych?

Przedewszystkiem w zadnym wypadku nie nalezy oszcze-
dzaé na gorszem przygotowaniu brukowca, fundamen-
té6w i kamieni krawegznych. Nie nalezy oszczedzaé przez
uzywanie do wykonania rob6t niewyuczonych robot-
nikéw,

~ Na czem wiec mozemy oszczedzié?

Tylko na jednem, — nie budujmy niepotrzebnie

szerokich jezdni.

Zawsze korzystniej jest budowaé jednotorowa dobra jezdnie
i utrzymywaé pobocza, niz budowa¢ jezdnie trzvtorowe ale liche.

Powinniémy przeto postawié jako zasade, ze nalezy-budo-
waé jezdnie takiej szerokoéci, jakiej wymaga ruch, a nie jak
dotad czesto sie zdarza, budowaé taka szeroka jezdnie, jak
szeroka jest istniejaca ulica.

Poniewaz rozwiazanie kwestji tanich i dobrych brukéw
jest przedewszystkiem kwestja polepszenia warunkéw komuni-
kacyjnych i higjenicznych naszych wsi i miasteczek oraz ich
drég dojazdowych, a poniewai z drugiej strony wykonawcami
tych rob6t sa przewainie ludzie o malem przygotowaniu tech-
Dicznem lub ludzie nic zgola z technika niemajace wspélnego,
Przeto uwazalbym za bardzo celowe i pozyteczne opracowanie
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szczegblowych prawide! brukowania wsi i miasteczek, — i dla-
tego zaproponowalbym, by Stowarzyszenie Czlonkéw polskich
kongres6w drogowych wydalo popularny podrecznik budowy
brukowanych drég dojazdowych i ulic wsi i miasteczek, opraco-
wujac podrecznik czy to w drodze konkursu czy tez zapraszajac
znawcOw “tej dziedziny pracy z posréd swych czlonkéw.

INZ. MAKSYMILJAN GEISLER.

ORGANIZACJA ROBOT NA DROGACH GMINNYCH
MALOPOLSKI.

1. Uwagi ogélne.

Drogi gminne w Malopolsce znajdujg sie w stanie opla-
kanym. W czasach dawniejszych, w szczeg6lnoséci przed roz-
winieciem sie¢ ruchu automobilowego, ten zly ich stan moze
nie odczuwalo spoleczenstwo tak silnie. — Dzi§ kiedy mecha-
niczne §rodki lokomocji i transportu wypieraja w zupelno$ci
pojazdy konne, sprawa poprawy drég w ogélnosci a gmmnych
w szczeg6lnosci nabiera specjalnego znaczenia.

Wedlug obliczenia prof. Melchiora Nestorowicza straty
rolnictwa w Polsce z powodu zlego stanu dré¢ wynosza prze-
szlo 400 miljonéw zlotych rocznie. (Inzynierja rolna rok 1926.
Nr. 1).

Gdyby$émy tego straconego majatku uzyli na przebudowe
drég, przy przyjeciu kosztow 1 km. budowy $rednio na 40000
zl. otrzymaliby$§my rocznie érednio przeszlo 10.000 km. nowych
dobrych drég.

W panstwach, pod wzgledem transportéw handlowych do-
brze gospodarowanych, budowa kolei postepowala réwnolegle
z budowsg drég.

Te ostatnie stanowily rodzaj dojazdéw do linji kolejowych.

Brak tej réwnolegto$ci np. w Rosji powodowal, ze w po-
rach roku, kiedy drogi gruntowe trudne byly dla komunikaciji,
ruch transportowy na kolejach byl bardzo staby, zimowa za$
porga, kiedy komunikacija i transporty po éniegu byly doé¢ latwe,
kolej nie mogla podolaé przewozowi nagromadzonych na sta-
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cjach towaréw, ktére skutkiem dlugich oczekiwan na swoja ko-
lej w wielkiej mierze si¢ marnowaly.

Dzi§ kiedy transporty i oséb i towaréw samochodami na
dalszych nawet przestrzeniach czesto lepiej si¢ kalkuluja ani-
zeli koleja, budowa dr6g bitych zajmuje juz nie réwnolegle, ale
stanowczo pierwsze miejsce przed kolejami.

Ubéstwo nasze pod wzgledem posiadania bitych drég, naj-
lepiej uwydatni si¢ z poréwnania naszej sieci z siecig dro-
gowa pafistw zachodnich jak Niemcy, Anglja i Francja.

W Niemczech (przedwojennych) na 545.000 km? obszaru
byly 265.000 km drég, czyli na 1 km? wypadalo 0,486 km
drég; w Anglji na 315.000 km? jest 256,000 km drég, czyli na
1 km? wypada 0.813 km dr6g; we Francji na 537.000 km? jest
563.000 km drég, czyli na 1 km? wypada przeszio 1 km. drég,
za§ u nas na 388.000 km? istnieje zaledwie 44.000" km. drég
bitych, co daje na obszar 1 km? zaledwie 0.113km, drég. (Ne-
storowicz. Sprawa drogowa w Polsce).

Gdyby$my budowali rocznie 10.000 km. drég, to osiagne-
liby$my gestos¢ sieci piemieckiej po 15 latach, angielskiej po
28 latach, francuskiej po 35 latach.

Czy atoli sila ekonomiczna naszego kraju, naszych oby-
wateli jest dostateczng, by zdobyé si¢ na tak silne tempo
rob6t?

W obecnych stosunkach bezwarunkowo nie. Ta okolicz-
no$¢ jednakze nie powinna nas zrazaé do pracy, ktérej idea-
lem bedzie moze nie tyle doprowadzenie sieci bitych drég do
gestoéci, jaka maja nasi sasiedzi z Zachodu, ale doprowadze-
nie wszystkich naszych dr6g do stanu normaluej komunikaciji
automobilowej i rozszerzenie jej sieci do granic wskazanych
potrzebs zycia.

Na terenie b. zaboru rosyjskiego rozwinieto bardzo in-
tensywna akcje w budowie i ulepszeniu drég gminnych, powia-
towych, wojewddzkich i paristwowych. — Podstawa tej akciji
jest przedewszystkiem nalezyta organizacja robét szarwarko-
wych. W poszczegélnych powiatach buduje sie szarwarkiem
po 5—25 km. nowyck drég rocznie.

Ludnoéé widzac powaine rezultaty swych $§wiadczesi, ce-
lowo przez tamtejsze Zarzady Drogowe spoiytkowanych, chet-
nie oddaje prace swoich rak, wzglednie wysyla furmanki do
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robé6t nietylko na drogi samorzadowe wszystkich kategorji ale
i na pafstwowe. '

Gdyby$émy to tempo robét rozwineli we wszystkich po-
wiatach Rzeczypospolitej, jak réwniez w sposéb wlasciwy wy-
korzystali to Zrédlo energji, jakie tkwi w dobrze zorganizowa-
nym szarwarku, mozna przyjaé na kazdy powiat §rednio 12 km.
budewy nowych drég rocznie, co przy 265 powiatach w pan-
stwie czyni rocznie 3.000 km.

Oczywiécie ze powiaty bogate, réwninne, gdzie budowa
jest latwa i tania beda mogly wykonywaé 20—30 km, za$ po-
wiaty ubozsze gérskie, gdzie budowa jest bardzo trudna i kosz-
towna, nie wigcej jak 1—5 km.

Na intensywno$é prac w zakresie rozbudowy sieci dro-
gowej wplywaé bedzie w pierwszym rzedzie potrzeba, jak pod-
niesienie rolnictwa, jego uprzemyslowienie, eksploatacja natu-
ralnych skarbéw ziemi i rozwijanie sie przemystu i handlu.

To tempo budowy drég po 3.000 km. rocznie pozostawia
nas wprawdzie pod wzgledem gestoéci sieci drogowej o 50 lat
poza Niemcami, 90 poza Anglig, a 115 poza Francja, jednako-
woz i potrzeby nasze ze wzgledu na poziom produkcii narazie
do wiekszych wysitkéw jak budowa podanych iloci km. drég
rocznie nas nie zmuszajg.

W przyszlos§ci stosunki ekonomiczne i jak powiedzieli§my
juz potrzeba wplywaé zawsze bedzie na intensywno$§é robot
w tym kierunku.

W Malopolsce racjonalna organizacja szarwarkéw zostala
op6zniona skutkiem ustawicznych zmian w organizacji Zarza-
déw Drogowych od samego poczatku powstania Panstwa Pol-
skiego.

Wreszcie kiedy przed 2-ma laty (w r, 1929) wprowadzo-
no jednotorowo§é administracji na sposéb, jaki istnial od sa-
mego poczatku utworzenia Zarzadéw w b. zaborze rosyjskim
rozpoczeto i tutaj prace nad ujeciem sprawy szarwarkéw we
wlasciwg forme.

Organizacje szarwarkéw u nas nie bedy rézne od wpro-
wadzonych w b. zaborze rosyjskim co do zasad, atoli z po-
wodu réznic w ustroju administracji samorzadéw beda istnialy
pewne roznice co do formy. Jednostka administracyjna jak
powiat w b. zaborze rosyjskim jest podzielona na kilka do
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kilkanaécie gmin miejskich i wiejskich, na czele ktérych stoja
naczelnicy, kazda gmina wiejska sklada si¢ z pewnej ilosci wsi
ze soltysami na czele.

W Malopolsce za$§ kazda wie§ stanowi osobna gmine
z wéjtem na czele. W powiecie przeto mamy zazwyczaj 100
do 200 gmin.

Gmina zatem w Malopolsce jest zazwyczaj mala jednost-
ka administracyjna, czesto zaslabg ekonomicznie, aby ciezarem
jakie z tytulu obowigzkéw publicznych na nig spadaja, podo-
la¢ mogla. Tak wiec nieraz zdarza sie, e w jednej gminie
(wsi), skladajacej sie z 40 chalup, niema zadnego odcinka drogi
panstw, wojew. czy powiat. natomiast kilkana§cie a nawet kil-
kadziesiat km. dré¢ gminnych, podczas gdy gmina stosunkowo
do§é zamozna, liczaca np. 400 doméw, lezy przy weile drég,
utrzymywanych kosztem panstwa lub powiatu, a drég gmin-
nych posiada zaledwie znikomy odcinek.

Najwiekszy nawet wysilek gminy pierwszej nie zdola do-
prowadzi¢ wszystkich swych drég do stanu mozliwej komuni-
kacji, i w tym stanie ich utrzymywaé, podczas gdy druga gmi-
na korzysta w calej pelni z drég, utrzymywanych kosztem
wiekszych jednostek administracyjnych, na dochody ktérych
sklada sie rowniez i owa mala uboga gmina, niemajaca zato
odpowiedniego ekwiwalentu.

Gdyby zatem kazda gmina miala obowigzek wykonywania
rob6t szarwarkowych tylko w granicach swego terytorjum,
sprawa osiagniecia dobrego stanu drég gminnych szlaby nader

opornie, w niektérych za§ wypadkach nalezaloby ja uwazaé
za wrecz przekreslona.

Ten caloksztalt pracy, majacej na celu uporzadkowanie

dr6g gminnych w powiecie, bedzie spoczywal na barkach Wy-
dzialu Powiatowego i zwierzchno$ci gminnych.

I1. Zakres dzialania Wydzialu Powiatowego.

Pierwszym krokiem Wydzialu Powiatowego, zmierzajacego
do uporzadkowania stanu drég na swym obszarze, a w szcze-
g6lnosci drég gminnych, powinno byé powolanie Powiatowej
Komisji drogowej. 3

Regulamin czynnoéci tej Komisji powinien mie¢ w przy-
blizeniu nastepujaca tresé:
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a) Powiatowa Komisja drogowa stanowi organ doradczy
Rady i Wydzialu Powiatowego w sprawach gospodarki drogo-
wej powiatu.

b) W skilad Powiatowej Komisji drogowej wchoda:

Przewodniczacy lub jego zastepca, 3 czlonkéw wybranych
przez ‘Rade Powiatowa, w tem przynajmniej 1 ma byé czlon-
kiem Wydzialu i 1 czlonkiem Rady wreszcie Kierownik Za-
rzadu Drogowego.

c) Obowiazkiem Komisji drogowej jest opracowanie pro-
gramu rob6t na drogach samorzadowych, sporzadzanie preli-
minarzy drogowych, wspéldzialanie w zawieraniu uméw
z przedsigbiorcami dostaw i robét na drogach, odbiér i kolau-
dacja wiekszych rob6t na wszystkich drogach.

d) Przewodniczacym Komisji drogowej jest Przewodni-
czacy Rady Powiatowej, wzglednie w razie nieobecno$ci Prze-
wodniczacego, jego urzedowy zastepca. W braku obu wymie-
nionych przewodniczy na posiedzeniu czlonek Komisji, ktéry
jest czlonkiem Wydzialu Powiatowego,

e) Posiedzenia Komisji odbywajaq sie conajmniej 2 razy
w roku.

Przewodniczacy zwoluje posiedzenie wedlug wlasnego
uznania, lub na Zadanie 2 czlonkéw Komisji, wzglednie na
skutek uchwaly Wydzialu Powiatowego lub Rady Powiatowe;.

Dla celéw opracowania planéw lub odbioru wiekszych
rob6t moze Komisja na przeciag 1 roku budzetowego wylonié
ze siebie subkomisje zlozong z 2 czlonkéw.

f) Uchwaly Komisji prowadzone wedlug regulaminu przy-
jetego dla Wydzialu Powiatowego s3 prawomocne przy obec-
noéci 3 czlonkéw.

g) Protok6ly posiedzenn Komisji prowadzi jej sekretarz,
ktéry tez z Przewodniczacym protokély te podpisuje.— Sekre-
tarzem moze byé jeden z czlonkéw Komisji lub urzednik Wy-
dzialu Powiatowego.

h) Wydzial Powiatowy moze zawiesi¢ uchwaly Komisiji,
o ile uzna je za szkodliwe. — Przeciwko zawieszeniu uchwaly
moze Komisja wnie§é odwolanie do Rady Powiatowej.

i} Czlonkowie Komisji ‘pobieraja djety i zwrét kosztéw
podrézy, podobnie jak czlonkowie Rady Powiatowej.
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2) Wydzial Powiatowy sporzadza dokladny plan wszyst-
kich drég w powiecie w tem i gminnych, nadajac nazwy por

szczeg6lnym drogom. — Dla uproszczenia mozna nazwa¢ drogi
powiatowe np. literami alfabetu (a, b, ¢, d, i t. d.) za§ gminne
cyframi arabskiemi. — *Nastepnie z gmin zainteresowanych

jedna lub kilku drogami tworzy grupy gmin i daje im nazwy
(np. I, 11 itp.).

3) Dla grup gmin, najwiecej zainteresowanych uporzadkowa-
niem swych drég, opracowuje Zarzad Drogowy z reprezentacja
gmin projekty Spéltek drogowych, po otrzymaniu stosownych
uchwal Rad gminnych o przystapieniu do Spétki, jako tez uchwalo-
nego statutu o §wiadczeniach drogowych w naturze.

4) Wydziat Powiatowy zaangazuje na wsp6lny koszt gmin
technikéw, ktérzy beda mieli obowiazek nadzorowania i udzie-
lania wskazéwek przy robotach na drogach gminnych. — Tech-
nicy ci beda podlegaé Kierownikowi Zarzadu Drogowego podob-
nie jak i inni funkcjonarjusze Zarzadu Drogowego.

5) Wydzial Powiatowy, (wzglednie Zarzad Drogowy) zor-
ganizuje kursy kwalifikacyjne dla dozorcéw i przodownikéw
przy robotach szarwarkowych. — Kursa takie powinny trwaé
2 — 3 tygodnie i powinno si¢ je powtarzaé szereg lat az do
czasu uzyskania potrzebnej ilosci dobrych sit do prowadzenia
robét.

6) Wydzial Powiatowy uchwali corocznie pewne fundusze
na nagrody dla woéjtéw, czlonkéw Komisji drogowej i oséb,
ktére sie szczegélnie przyczynity do polepszenia stanu drég
gminnych,

7) Budowy nowych drég gminnych, dokonywane na pod-
stawie planéw przez Wydzial Powiatowy zatwierdzonych,
a w szczegblno$ci budowy wykonywane przez Spétki drogowe,
bedzie Wydzial Powiatowy subwencjonowal. — Kwota na cel

ten przeznaczona powinna wynosié okolo 25Y% powiatowego
budzetu drogowego.

Ten fundusz powinien Wydzial Powiatowy uzyskaé w czeéci
lub w calo§ci z podwyzszenia oplat drogowych w gminach,
przez ktére przechodza drogi zelazne lub bite, utrzymywane

przez pafdstwo lub Wydzial Powiatowy, w stosunku do dlu-
goéci odcinkéw tych drég.?)

') Projekt podwyzszenia tych oplat bedzie podany oddzielnie.
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111 Instrukcja dla gmin.

1) Kazda gmina bedzie weciagnieta do grupy gmin zain-
teresowanych doprowadzeniem do stanu komunikacji automo-
bilowej danej drogi gminnej, ktéra badZ to laczy kilka gmin
i przez terytorjum zainteresowanej gminy réwniez przebiega,
badz tez stanowi aorte komunikacyjna, do ktérej wpadaja drogi
gmin bezpos$rednio przy danej arterji lezacych. — Gmina wiec
bedzie zawsze bezposrednio, czy tez posrednio w budowie czy
utrzymaniu danej drogi zainteresowana.

W ten sposéb kazda gmina posiadaé bedzie drogi o za-
interesowaniu calej grupy i drogi o znaczeniu czysto lokalnem
dla danej gminy.

2) Gmina ustala corocznie w okresie jesiennym program
robét, jakie maja byé wykonane w sezonije letnim. — Programem
tym sa objete wszystkie drogi gminne z wylaczeniem drogi,
ktéra zainteresowana jest Spétka. — Program robét ma zawieraé

a) Iloéé i rodzaj robét jako tez ich koszt,

b) Ilo§é potrzebnej robocizny pieszej i ciaglej,

¢) Koszta narzedzi i administracji (dozér itp.).

3) Na podstawie programu robét, opracowanego na rok
nastepny przez Urzad gminny, odnoénie do dr6g o znaczeniu
czysto lokalnem, jako tez programu opracowanego przez Spélke
dla drég, ktérych budowe czy rekonstrukcje objeta Spélka,
uchwala Rada gminna najdalej do dnia 15.XI. budzet i koszto-
rys rob6t drogowych na rok nastepny wedlug zalacznika Nr.5
i 6 a nadto Statut o $§wiadczeniach w naturze (zalacznik Nr. 1.)

4) Budzet ten przedlozy gmina do zatwierdzenia Wy-
dzialowi Powiatowemu (na rece Zarzadu Drogowego) najdalej
do 20 listopada. — O ileby do dnia 31 XII. wzglednie w termi-
nie 6-cio tygodniowym od daty przedlozenia budzetu, Urzad
gminny z Wydzialu Powiatowego zadnego zalatwienia nie otrzy-
mal, nalezy uwazaé budzet za przyjety i przystapié do organi-
zacji robét.

5) W terminie od 1.I. do 15.I. dokonuje gmina rozdzialu
§wiadczen pomiedzy poszczegélnych czlonkéw. — Sposéb, w jaki
podzialu tego dokonaé nalezy, podamy na przykladzie:

Do wykonania rob6t w gminie w danym roku potrzeba
400 dniéwek jednokonnych i 600 dniéwek pieszych. — Przyj-
mujac warto§é jednokonki na 7.50 zl. dniéwki pieszej na 2.50 zl.
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otrzymamy warto§é $wiadczen — 400 x 7.50 + 600 x 2.50
zl. — 4.500 zl. Jes$liby suma podatkéw bezpo$rednich wynosila
np. 9.000 zb znaczyloby, ze od kazdego jednego zlotego po-
datku przypada §wiadczen za 0.50 zl. |

Jesli zatem kto$§ placi podatku bezposredniego 26 zi, to
$wiadczenia jego beda wynosily 26 x 0.50 — 13 zl, co czyni
13 : 2.5 =5.6 w zaokragleniu 6 dniéwek pieszych lub 13:7.5—1.73
w zaokrggleniu 2 dni6éwki jednokonne. :

Rozdzial §wiadczen wywiesza gmina na czasokres 14 dni
i powiadamia o tem interesowanych w sposéb w gminie przy-
jety, wzglednie osobnem pismem (zalacznik Nr. 2.)

6) Terminem robét szarwarkowych jest w zasadzie czaso-
kres wolny od robét w polu. ; '

7) Swiadczenia na rzecz Spélek drogowych maja pierwszen-
stwo przed §wiadczeniami na rzecz innych robét.

8) Wszystkie roboty powinny byé z reguly wykonywane
na akord, ktérego normy ustala Rada gminna, wzglednie Spél-
ka drogowa, kierujac sie wskazéwkami Powiatowego Zarzadu
Drogowego (tabela orjentacyjna zalacznik Nr. 3.)

9) Robotami na drodze kieruje na miejscu przodownik,
oplacany przez gmine, na ktérego zadania dostarcza Naczelnik
gminy potrzebna ilo§é furmanek i robotnikéw pieszych.—W tym
celu sporzadza Naczelnik na poszczegélne dnie tygodnia imien-
ny wykaz oséb, ktére maja odbyé §wiadczenia furmankami,
badz tez pieszo i podaje ten wykaz inferesowanym copajmniej
3 dni naprzéd do wiadomosci. (Zalacznik Nr. 4, poz. 8).

10) Niewykonanie §wiadczern lub niewyplacenie ekwiwa-
lentu w oznaczonym terminie, pociagnie za sobg przymusowsg
egzekucie wraz z kosztami przewidzianemi w §. 7. statutu
0 'éwiadczeniach w naturze, — W tym celu podaje Urzad
gfmnny Wydzialowi Powiatowemu wykaz osob, ktére §wiadczess
nie dokonaly, celem §ciggniecia ekwiwalentu po myS$li art. 44.
Rozp. Prez. Rzp. z dnia 22.VIIL 1928, o postepowaniu przy-
musowem. '

11) Niezrealizowane szarwarki w jednym roku, beda uzy-
te w roku nastepnym.

12) Urzad gminny prowadzi ksiege ewidencji szarwarku
(zalacznik Nr. 7), w ktérej sa wypisani wszyscy do §wiadczen
obowigzani z powinnoécia szarwarkowa wyrazong w zL.—W tej

4
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ksiedze zapisuje Naczelnik gminy wielko§é §wiadczen nalozo-
nych jak réwniez i wykonanych.

13) Przodownik zapisuje odbywajacych §wiadczenia w kwi-
tarjuszu, a po skonczeniu wyznaczonej roboty daje kazdemu
odcinek kwitarjusza ze stwierdzeniem wykonanego §wiadczenia
(zalacznik Nr. 8.)

Na podstawie takiego to poswiadczenia zaopatrzonego
pieczecia Urzedu gminnego, ponadto i Spétki drogowej, jesli
§wiadczenia wykonywano na rzecz Spétki, notuje Naczelnik
gminy w ksiedze ewidencji ilo§¢ odrobionego szarwarku.

IV Spétka drogowa grupy gmin.

1) Celem budowy - lub przebudowy niektérych drég, czy
mostéw, wzglednie ich utrzymania zakladaja grupy gmin Spélki
drogowe.

Do Spélki drogowej moga nalezeé gminy sasiednie kilku
powiatéw.—Inicjatywe daja zazwyczaj same gminy interesowane
wzglednie winien ja dawaé Wydzial Powiatowy. — Celem za-
tozenia Spétki drogowej zwoluje Kierownik Zarzadu Drogowe-
go wojtéw gmin na posiedzenie informacyjne.

2) O ile reprezentacja 2/3 kosztéw rob6t wypowie si¢ za
zalozeniem Spélki, woéjtowie w terminie do 14 dni zwoluja
Rady gminne i przeprowadzaja uchwaly tresci:

«Na posiedzeniu odbytem dnia . . . przy udziale .

a nieobecnoséci . . . czlonkéw, powziela Rada gminna uchwate
zawiazania Spéltki drogowej dla celéow . . . . .
z gminami e

Miesiac . . . data . . . pieczeé i podpis Nacz. gm.“.

3) Po otrzymaniu takiej uchwaly opracowuje Powiatowy
Zarzad Drogowy projekt i kosztorys danego objektu, a zarazem
statut Spétki drogowej na podstawie wzorowego statutu wy-
danego Rozp. Min. Rob. Publ. z dnia 8X.1921 r. Dz. U. R. P.
Nr. 5, z r. 1922, poz. 33.

'4) Na posiedzeniu Rad wszystkich gmin danej grupy,
wzglednie interesowanych, zwolanem przez Wydzial Puwiatowy,
zapadaja uchwaly rocznych $wiadczen poszczegélnych czlon-
kéw Spétki.

Z uwagi na przyjety w Malopolsce zwyczaj dobrze bedzie
przy obrachowaniu wysokoéci $§wiadczen przyjaé ogblna iloé
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dniéwek jednokonnych i pieszych, jaka gmina jest sklonng da-
waé rocznie i te ilo§¢ zamienié na zlote réwnowaznikiem,
uchwalonym juz w statucie o $wiadczeniach.

Sumujac roczne dochody Spélki i dzielac przez te sume
koszt calkowity robét, otrzymamy czas trwania robét. Mnozac
nastepnie udzial kazdego z czlonkéw Spélki przez czas budowy,
otrzymamy calkowite udzialy, ktére mozna wyrazié w procen-
tach sumarycznych kosztéw: Jest to najprostszy sposéb obli-
czania udzialéw poszczegélnych gmin. Przy partycypowaniu
innych oséb prawnych czy fizycznych, nalezy rachunek prze-
Prowadzié na podstawie uzgodnionej kalkulacji stopnia zainte-
resowania czlonkéw, co przedstawia czasem do§é wiele trud-
nosci ze wzgledu na brak podstawy do oznaczenia $cislej gra-
nicy tego stopnia. Obliczanie jednak udzialu czlonkéw przymu-
sowych bedzie sie z reguly opieralo na stopniu zainteresowania
tych czlonkéw danym objektem.

Zalacznik Nr. 1.

STATUT
o $§wiadczeniach drogowych w naturze na rzecz
gminy . . . powiatu.

Zgodnie z art. 29, 30, 31, 32 i 33, Ustawy z dnia 10 XIL
1920, o budowie i utrzymaniu drég publicznych (Dz. U. R. P.
Nr. 6, poz. 32 z r. 1921) Rada gminna . . . na posiedzeniu
Wdniu . , ., , 193.. uchwala nastepujacy Statut w spra-
Wie §wiadczen w naturze na budowe i utrzymanie drég gminnych.

§ 1.

Kaidy z mieszkaricow gminy jest obowigzanym do §wiad-
Czefi w naturze na rzecz budowy wzglednie utrzymania drég
gminnych.

Swiadczenia te polegaja na odrobieniu pewnej ilosci dni
Pieszych, wzglednie dostarczeniu pewnej ilo§ci §rodkéw prze-
wozowych, przyczem dniéwka robocizny pieszej i ciaglej bedzie
Przez kierownika robét zasadniczo zamieniana na akord.

§ 2

Ogolng ilo§é robét szarwarkowych ustala zwierzchno$é
fminna na . . dni6wek pieszych i . . dni6bwek jednokon-
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nych z obsluga, co po przeliczeniu po . . zl. za dniéwke
piesza i . . zl. za dniéwke jednokonna. Dniéwke dwukon-
na liczy sie za 1 i !/, dniéwki jednokonne;j.

§3:

Swiadczenia drogowe w naturze moga byé zamienione na
réwnowaznik w gotéwce, o ile interesowany wplaci przypada-
jaca na niego nalezyto§é do kasy gminnej w terminie za dany
rok nie péZniejszym jak 1 maja, wedlug normy podanej w § 2.

§ 4

Iloé¢ potrzebnej robocizny szarwarkowej podang w § 2.
w zlotych,. rozdziela si¢ pomiedzy platnikéw podatkéw bezpo-
$rednich a mianowicie:

a) zasadniczego podatku gruntowego z uwzglednieniem
100% podwyzki z r.1924, oraz progresji i degresji, jako tez sa-
moistnego podatku komunalnego od gruntéw panstwowych ,

b) panstwowego podatku przemysiowego, pobieranego
w postaci §wiadectw przemystowych i kart rejestracyjnych,

c) panstwowego podatku od nieruchomoéci w gminach
miejskich, wzglednie od niektérych budynkéw w gminach
wiejskich.

§ 5.

Zwierzchno$é ¢gminna dokonuje rozdzialu szarwarku w zlo-
tych pomiedzy platnikéw i podaje odnosny wykaz imienny do
wiadomo$ci wszystkich interesowanych, przez wylozenie go
w gminie na czasokres 30-tu dni, wzglednie powiadomienie
o tem interesowanych w spos6b w gminie przyjety. Po tym
czasokresie wysyla Naczelnik gminy nakazy §wiadczen (platnicze).

§ 6.

Przeciw wymiarowi §wiadczen szarwarkowych moze wnie$é
interesowany odwolanie do Wydzialu Powiatowego w terminie do
dni 30-tu od dnia otrzymania nakazu §wiadczen, Wniesienie od-
wolania atoli nie wstrzymuje obowiazku wykonania §wiadczen.

Koszta powstale wskutek odwolania nieuwzglednionego
ponosi rekurent.

Przy realizacji $wiadczeri zaspakaja sie w pierwszym rze-
dzie potrzeby Spélki.

Dni6éwki piesze moga byé zamienione na konnme i prze-
ciwnie,
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§ 1.

W razie niewykonania wyznaczonych robot, wzglednie nie-
wyplacenia w terminie okre§lonym ekwiwalentu, zwierzchnosé
gminna (wzglednie Wydzial Powiatowy) $ciagnie z majatku win-
nych réwnowaznik wyznaczonych §wiadczen z doliczeniem 2%
tytulem zwloki i 5% tytulem kosztéw przymusowego $ciagnigcia,
liczac od terminu obowiazujacego do splaty §wiadczen w go-
téwce.

§ 8.

W wypadku, gdyby gmina nie wykorzystala w calosci
§wiadczen w jednym roku, niewykorzystana czeséé $wiadczent
bedzie uzyta w roku nastepnym.

§ 9.

Statut niniejszy wchodzi w zycie z dniem ogloszenia.

Zalacznik Nr. 2.

POWIADOMIENIE
dn:fr o wei 1930 n
Do Pana.
w
Dla naprawy drogi gminej . je i nalezy
(nazwa drogi)
dostarczyé w okresie od . . . . . . do .
robotnikéw .

furmanek jednokonnych z obstuga
furmanek parokonnych z obstuga e
llo§¢ robocizny pieszej i konnej na kazdy dzien oraz na-
rzedzia w jakie ma byé wyposazona sila robocza, piesza i konna,
jak réwniez miejsce roboty okre§li prowadzacy roboty (star-
szy robotnik).

Zaznacza sie, ze o ile zobowiazany do dostarczenia robo-
cizny pieszej lub konnej — tej robocizny w czasie oznaczonym
nie dostarczy, lub nie wykona wyznaczonej roboty, wzglednie
nie wplaci do Kasy gminnej zamiast robocizny ekwiwalentu
w gotéwce w terminie do 1 maja b. r. zostanie ukarany w dro-
dze administracyjnej grzywna do 100 z!. wzglednie aresztem
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do 5 dni (art. 45, 46, 47, 48, i 53 Rozp. Prezydenta R. P. z dnia

22 marca 1928, o postepowaniu przymusowem w administracji

Dz. Ust. Nr. 36, p. 342), przypadajacy za§ ekwiwalent, zosta-

nie po my$li § 7. Statutu o §wiadczeniach przymusowo $ciagniety.
Naczelnik gminy .

Recepis
Pismo Pana Naczelnika gminy . . . . Nr..
" zdnia . . . . . otrzymalem

(podpis)

Zalacznik Nr. 3.

TABELA ORJENTACYJNA ROBOT AKORDOWYCH.

Jeden robotnik wykona dziennie:
1) wykopu z odrzuceniem na odleglos§é 4 m. wzgle-

dnie zaladowaniem na wéz lub taczki . . . . 5 m.?
2) -przewiezienie taczkami na odleglo§é $rednio 30
- mb. wraz z naladowaniem i wyladowaniem . . 10 %
3) rozplantuje skopie  wypukloéci i zasypie wkle-
éniecie do 25 cm. glebokie na powierzchni . . 40 m.?

4) stlucze a) kamienia rzecznego (z Dunajca Popradu, Stryja,
Dniestru) wybieranych twardych kulakéw gru-

bosci 20 cm. lub narzutowego. . . . . . . 1 m?
b) kamienia twardego z kamienioloméw . . . 075
c) zwiru rzecznego niewybieranego grub. do10em. 1,50
d . w - drobniejszego . . . . . . 2 o

Jedna furmanka jednokonna dziennie przewiezie ze zwi-
rowisk rzecznych lub z pél na odleglosci:

1) 100 m. po drodze gruntowej 7 m.® po drodze bitej. 12 m.}

2) na Odleg10§Ci 200 m. " 6 . " "o 10 »
3) 1" 300 " " 5 (1] " » . 9 (1]
4) " 1000 ”" " 4'5 " " o H 8 1

Furmanki parokonne wykonuja 1,5 razy wiece;j.
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Zaltacznik Nr. 4.

TERMINY.
1) do 15.XL. uchwalenie przez Rady g¢m. budzetu i statutu
o §wiadczeniach w naturze.
2) , 30.XII. zatwierdzenie budzetuistatutu przez Wydzial Pow.
3) , 51  rozdzial §wiadczeri w naturze.
4) , 291  powiadomienie platnikéw o wysokosci nalozonych
$wiadczen.
5} , 1. rekursy przeciw wymiarowi §wiadczen.
6) , 1.V. wplacenie ekwiwalentu,zamiast§wiadczen wnaturze.
7) . 1.XI. sprawozdanie z wykonanych $§wiadczen dla Wy-
dzialu Pow.
8) do 3 dni powinien byé powiadomiony interesowany o ter-
minie powinno$ci szarwarkowei.
Zalacznik Nr. 5.
PO wiatmar et e o Ry T
oM iN A e e e it bty
BUDZET DROGOWY
na rok ...
: S -
B[Ry piAtTc T bl e e e e O D e
= 2t | gr||- zt, | gr,
1 |Utrzymanie drég i mo- 1 | Pozostale §wiadczenia
stow. drogowe w naturze
2 |Budowa drég i mostéw. z r. ubieglego.
3 |Budowa mostéw wiek- 2 | Swiadczenia drogowe
SZYCl"l jak 5 m, dtu- w naturze za rok bie-
goéei. 2acy.
3 | Oplaty uzyskane z za-
miany $§wiadczefi na
gotowke.
4 | W ogbélnych dochodach
gminnych.
5 | Spodziewane dotacje
Wydz, Pow.
Razem | Razem

Do wykonania budzetu potrzeba gotowki ... . ...

(3 dni

dni pieszych
dni 1-konnych ... ...
1-konne réwnaja sie 2 dniom 2-konnym).

Wartosé dni6wki w ‘zlotych: pieszej ... ... ...

1=konnejie st s S S in

Naczelnik gminy
Gmina
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Zalacznik Nr. 6.

KOSZTORYS

WYSZCZEGOLNIENIE
ROBOT

Do wykonania rob6t
potrzeba

Gotéwka

1lo$é dni

piesz. I jednok.

Ogétem
po prze-
liczeniu

na zlote

zth.

Ilosé

zh, | gr.

B W =

(5]

UTRZYMANIE DROG

Administracja, dozér

Narzedzia

Regulacja i napr. drég

Naprawa mostéw i prze-
pustéw

Dostawa materjaléw

Zadrzewienie

1O W

Razem

BUDOWA DROG

Administracja. dozé6r

Narzedzia

Roboty ziemne

Dostawa materj. kam.

Ttuczenie

W ykonanie nawierzchni

Mosty i przepusty rozpie-
tosci mniej jak 5 m*

Ré2ne, drzewka, znaki
it p.

Razem

BUDOWA MOSTOW
wickszych fak 5 m,

Dostawa materjal6w
Robocizna

Razem




Zatacznik Nr. 7.

Powiat: ... ...

Gmina: ..-... . --- B T Cena dnidwki pieszej... ... zL
- » 1-konnej....... zl.
1 dpidwka 2-konna =— 1,1/2 dniéwki 1 konnej

KSIEGA EWIDENCJI SZARWARKU.

Podatek Wartosé | Do od-| Odro- |+« |§

’ Swiadezen | robie 3 L

panstw. zh w 2. |niadn |bionodni [ | g
S
P = ~| 81238

IMIE I NAZWISKO B i | O hchc alelalalflelz = UWAGI
ZlElElalElglalelelslels|ElEls
sl ol B|g|T[¥(3]s|=E|R|glc]|B|8|N
5| N ol— | alo|&8|lo|8| 5

EltiglelElsl2|2lelalels ——
0 | © o N e M| 2 | 21, _ 2t

Lie
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Poswiadczenie odrob. szarw.

Grudnia..

Zalacznik Nr. 8.

Poswiadczenie odrob. szarw.

Grudnia . ... >

Nazwisko i imie
-,

Nr. domu............

Pracowal w dniach

PTW[S[C[p S]] Zaliczone dni
1 L[ L1 | pieszyeh ..
;-—}—'—l— { jednokon. -

HEE | !dnia 19..

podpis dozorcy

Nazwisko i imig
Nr. domu...........

Pracowal w dniach

PW[S[c[p ]S | Zeliczono dn
DL | pieszye

Wi e

TT1T 1171 doia 19....

podpis dozorcy

Poswiadczenie odrob. szarw.

Grudnia

Poswiadczenie odrob. szarw.

Nazwisko i imie
Nr. domu..........c

Pracowatl w dniach

PW]S[C [P S| Zeliczono dni

_’__ ! ; pieszych

| l | i e
R i T

Nazwisko i imie
Nr, domu............

Pracowal w dniach

podpis dozorcy

P W‘SiC IP SN Zaliczono dni

! I pieszych

| l jednokon, ..........

| I I Al e 19

podpis dozorcy
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INZ. WACLAW MACIEJEWICZ.

ZALEWANIE ASFALTEM SPOIN W BRUKACH
KLINKIEROWYCH.

Od dobrego materjalu dla jezdni, przystosowanej do no-
woczesnego ruchu wymagamy:

1. odpowiedniej trwaloséci i wytrzymatlosci,

2. nieprzepuszczalnoséci i szybkiego odprowadzepia wo-
dy, a wiec jezdnia powinna byé mozliwie gladka przez coc be-
dzie i mniej halasliwa, '

3. bezpieczenistwa dla ruchu przy wszystkich stanach
pogody,

4, latwos$ci uskutecznienia naprawy,

5. niewytwarzania kurzu i blota.

Nie bede sie zastanawial nad tem w jakim stopniu odpo-
wiada tym warunkom klinkier drogowy, gdyz jest to juz do-
statecznie wyjaénione i klinkier ma swoja wyrobiong opinje,
postaram si¢ tylko zwrécié uwage na to w jakim stopniu pod-
nosi warto§¢ bruku klinkierowego zalewanie spoin elastycznem
lepiszczem: smola lub asfaltem:

Przedewszystkiem zalewanie spoin zwigksza trwalo$é bru-
ku wskutek tego, ze zwieksza tarcie pomiedzy poszczegélnemi

amieniami; nawierzchnia pracuje jako elastyczne sklepienie

i powoduje przenoszenie obcigzenia na wieksza powierzchnie
podkladu, co ma przedewszystkiem znaczenie dla najczesciej
stosowanego u nas podloza z piasku. Jezdnia takiego rodzaju
bedzie prawie nieprzepuszczalna dla wody, wskutek czego pod-
loze bedzie nader trwale i nie bedzie sie zanieczyszczalo.

Oprécz tego jezdnie klinkierowe o ile je wykonano z za-
lewaniem spoin mozna zaliczyé do zupelnie pozbawionych ku-
rzu. Jazda po takiej jezdni jest spokojna i pozbawiong ude-
rZefl o krawedzie kamieni, a przeto bez wstrzaséw.

Z inicjatywy Klinkierni Paistwowej w Izbicy zostal wy-
konany we wrzeniur. ub. prébny odcinek drogi klinkierowej
na podiozu z piasku z zalewaniem spoin asfaltem w granicach
miasteczka Izbicy na szlaku Warszawa—Lwow.

Asfalt uzywany do tego  rodzaju rob6t w Ameryce we-
dlug American Asphalt Association winien odpowiadaé naste-
Pujacym danym analitycznym:
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ciezar wlaéciwy przy 15°C — 1.01 do 1.05.

topliwo$é p — 36° — 42°C.
penetracja czyli przenikliwoéé (gleboko§é pograzenia igly ob-
cigzonej 100 gr. przy 25°C podczas 5 sekund wskazuje na

skali) 60—120. .

ciagliwo§é 100.

Asfalt uzyty na odcinku do$wiadczalnym dostarczony zo-
stal przez firme Standard—Nobel pod nazwg ,Standard Bin-
der C* i wedlug danych, udzielonych przez firme!), posiada
nastepujace cechy:

ciezar wlasciwy okolo 1,00

topliwoéé¢ . . . . . 38—C’
przenikliwoé¢ . . . 85—100
ciggliwosé¢ . . . . 100,

Dla zalania spoin bruk musi byé odpowiednio przygoto-
wany.

Podloze nalezy uwalowaé lekkim walem w jednej lub 2
warstwach, starannie wyréwnaé i wygladzié, a nastepnie bru-
kowaé klinkierem, ukladajac mozliwie szczelniej. Na praktyce
przy odpowiednim doborze klinkieru spoiny pozostang 3 do
5 m/m grubo$ci. Po ubiciu wzglednie uwalowaniu nalezy spro-
wadzi¢ profil szablonem i wszystkie kamienie, ktére obnizaly
sie o wielko§¢ przekraczajaca 6 m/m. wyjmujemy przy pomocy
specjalnego haczyka, podsypujemy brakujacg ilo§é piasku,
wstawiamy z powrotem i zlekka ubijamy. Nastepnie bruk na-
lezy starannie oczy$ci¢ miekka miotetka, uwazajac na to, aby
spoiny nie zostaly przytem zanieczyszczone. Kamienie po-
winny byé zupelnie suche, gdyz przy wilgotnej powierzchni
zczepienie z asfaltem nie nastapi.

Przed uzyciem asfalt musi byé nagrzany do temperatury
160—175° C, gdyz przy wyiszej temperaturze zaczyna sie ko-
ksowaé przy nizszej nie nastapi dokladnego przenikania wspo-
iny i zczepienia sie z boczng powierzchnig klinkieru. Pod-
grzewaé najdogodniej w kotle ruchomym o pojemnosci 150—
— 200 ltr.

Nalezy przytem uwazaé dla unikania przerw w pracy,

1) Uwaga Redakeji. Czy nie nalezaloby tez zbadaé cechy materjatu
w Drogowym Instytucie Badawczym?
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by temperatura asfaltu w kotle nie spadla ponizej 175° wsku-
tek dokladania naraz wiekszej iloéci zimnego asfaltu.

Przed uizyciem do asfaltu dodaje si¢ piasek w ilosci 30
do 45% objetosci asfaltu; piasek drobny, czysty bez domieszek
zanieczyszczajacych musi byé pagrzany do temperatury nie
nizszej 180° C, a to dlatego, zeby bedac dodany do asfaltu,
nie obnizyl jego temperatury. W braku odpowiedniego piasku
mozna go zastapié¢ cementem, albo przesianym mialem ceglanym.

Rys. 1. Zalewanie asfaltem spoin w bruku klinkierowym na do§wiadczalnym
odcinku w Izbicy we wrzeéniu 1930 r., dokonane przez Klinkiernie Pag-
stwowa w_Izbicy.

j Konewki do zalewania o pojemno$ci nie wiecej 5 ltr.
muszg posiadaé wydtuzony dzi6b i izolowang od goraca sztyw-
03 raczke do trzymania. Nagrzany piasek we wspomnianej
Proporcji wsypuje sie do konewki z asfaltem. Mieszanine
W czasie roboty nalezy kilkakrotnie mieszaé specjalnym drew-
nianym drazkiem. aby piasek nie osiadal na dno.

Zalewanie nalezy dokonywaé, starannie obchodzac dzio-
bem konewki kontur kazdego klinkieru w ten sposéb, aby
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spoina byla napelniona do wierzchu, nie rozlewajac jednak
asfaltu niepotrzebnie po powierzchni. Czesto przy pierwszem
napelnieniu poziom asfaltu w spoinach obniza sie, wiec nalezy
w takich wypadkach dolewaé do wierzchu po raz drugi.

Praktykuje si¢ rowniez inny sposéb.

Mianowicie zalewa si¢ spoiny czystym asfaltem (mowa
o tym samym gatunku asfaltu ,Binder C*) bez domieszki pia-
sku, nie dolewajac do wierzchu 1—1,5 cm.

Nastepnie zaraz ze drugi robotnik nasypuje w spoiny
goracy piasek, ktéry opadajac zwigksza objeto§é asfaltu i wy-
tlacza go do géry, wypelniajac calkowicie spoine. Sposéb ten
jednakze wymaga wiekszej staranno$ci i wprawy od robotni-
kéw jest zmudniejszy, przez co zwiekszaja sig koszty robocizny.

Co do kosztéw, to na wykonanym odcinku dla klinkieru
o wymiarze 22X10X8 cm., ukladanym na kant w jedlinke po-

przeczng na podlozu z piasku — wyniosly na 1 m? bruku jak
nastepuje:
asfalt ,Binder C" po cenie loco robota zl. 0,45
za 1 ltr. — 45 ltr. — — . — 11 2,02
drzewo do grzania " . 012
na 1 mtr. — 0,012 m® — —  , 0.14.
robocizna 0,4 godz./rob. po 40 gr.
na godzine — 0.16
piasek, nadzér i nieprzewidziane — 0.13,
razem zl, 2.57.

Koszt wypadl nieco za duzy z tego wzgledu, ze préba
dokonana byla na niewielkiej powierzchni 88 m.%; oprécz tego
robotnicy nie mieli jeszcze dostatecznej wprawy do podobnej
roboty. '

Nalezy jeszcze zwrécié uwage,’ze przy ukladaniu klinkie-
ru na podlozu z uwalowanego szabru na starej szabréwcei wo-
géle na twardem podlozu przy stosowaniu asfaltu do zalewa-
nia spoin klinkier mozna ukladaé na plask.

Otrzymujemy w tym wypadku oszczedno$é na ilo$ci klin-
kieru 10 szt. na 1 m% co przy cenie izbickiego klinkieru
22 gr. za sztuke wyniesie zl. 2,20. Koszt zalania zmniejszy
si¢ proporcjonalnie do objetosci spoin, czyli wyniesie okolo:

7t 257[23 + 10) X 8 X 40

(23 F 8) X10 X 50 7




— 283 —

Z tego wynika, ze nawierzchnia takiego rodzaju bedzie
tafisza od zwyklej, ukladanej bez zalewania spoin z klinkieru
na kant o

220 — 175 — 45 groszy,

Biorac pod uwage walory takiego bruku celowo$¢ takiego

rodzaju wykonania jest oczywista.

INZ. W. SKALMOWSKL

7z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.

L.
PRACE NORMALIZACYJNE.

Dnia 27 i 28 stycznia 1931 r odbyla sic w Drogowym
Instytucie Badawczym konferencja z udzialem przedstawicieli
" M.R. P,D. L B. Zw. Koksowni i przedstawiciela Gazowni,
majaca na celu poprawienie i ustalenie norm i metod badania
smét drogowych na rok 1931.

Normy i metody badan wg. ustalonego brzmienia, oraz
protokul konferencji w zalgczeniu,

NORMY WLASNOSCI I ZNORMALIZOWANE METODY BADAN
POLSKICH SMOL DROGOWYCH.
Wg. prolektu Drogowego Instytutu Badawczego zgloszonego i przyjetego

dnia 27 i 28 stycznia 31 r. na konferencji rzeczoznawcéw i przedstawicieli?)
gazowni i koksowni.

Smoly otrzymywane przy suchej destylacji wegla kamien-
nego w koksowniach lub gazowniach i odpowiednio przerobio-
ne dla celéw drogowych nosza nazwe smél drogowych,

W zastosowaniu dla potrzeb drogowych uwzglednia sig
nastepujace gatunki smét drogowych i preparatéw smolowych:
1. Smola Nr. I dla uzytku powierzchniowego (S. L);

2. Smota Nr, II dla uzytku wglebnego (S. IL);

3. Smoly stabilizowane z domieszka asfaltéw naftowych

lub ‘naturalnych (S. A.);

) Patrz zalgcznik.
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4. Emulsje smolowe (E. S.);

Wilasno$ci i znormalizowane metody badan, opisane poni-
zej w rozdziale I, dotyczg smoly drogowej Nr. I dla uzytku po-
wierzchniowego i smoly drogowej Nr. II dla uzytku wglebnego.

Rozdzial 1.

A. Normy wlasno$ci.

Normy wlasnoéci polskich smé6l drogowych podaje tablica Nr. 1.

B. Metody badan.

I. Sposoby pobierania probek.

Pobieranie prébek ma na celu uzyskanie pewnej iloéci
produktu o $rednich wlasno§ciach calo§ci przedlozonego
materjalu.

Prébki pobrane nie powinny sie stykaé z cialami obcemi
i nie powinny byé przez nie zanieczyszczane. Dlatego tez i na-
czynie przeznaczone do przechowywania prébek winno byé
czyste i suche.

Po pobraniu prébek naczynie nalezy szczelnie zamykaé
i dla latwego ustalenia pochodzenia prébki zaopatrywaé
w etykiety.

Prébki, o ile to tylko jest mozliwe, pobieraé na miejscu
fabrykacji, aby mozna je bylo zbadaé przed wyslaniem tran-
sportu, w przeciwnym razie, pobieraé na miejscu przeznacze-
nia, przy odbiorze dostawy.

Prébki w ilo§ci okolo 3 kg. kazda, nalezy przechowywaé
i przesylaé w blaszankach o mozliwie szerokich szyjkach i szczel-
nem zamknieciu.

Pobierajacy winien przechowywaé u siebie prébke analo-
giczng z przestang do zbadania,

Naczynie sluzace do przesylania prébki winno byé za-
opatrzone w etykiete.

Po pobraniu prébek nalezy sporzadzi¢ protokul pobrania.

a) Pobieranie prébek z beczek.

Przy dostawie smél w beczkach, prébki pobiera si¢ po-
stepujac $ci§le wedlug nizej podanych punktéw.

1. Beczke nalezy kilkakrotnie przetoczyé w obu kierun-
kach, nastepnie obrécié na jedno potem na drugie dno i usta-
wi¢ czopem do géry. ;
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TABLICA L

Normy wtasnosci polskich smél drogowych dla uzytku

powierzchniowego i wglebnego.

Smotfa Nr, I | Smota Nr. 1l
Nr. Wyszczegélnienie powierzchn, wgiebna UWAGI
S. L S, IL
1. Gestodé w 25° C . 1.220 1,240
2. | Woda wagowo . . 0,5% 0.5%
3. | Destylaty (oleje lek-
kie) ponizej 170°C
wraz z woda wag. 1% 1%
4, | Destylaty (oleje éred-
nie) 170 —270° C
wagowo ., . . . 8—17% 8—16%
5. | Destylaty (oleje ciez-
kie} 270 — 300° C
wagowo ., . . . 4—12% 6—12% 5
6. | Destylaty (oleje an- Przekroczenie gor-
tracenowe) 300 — : nej granicy do-
350° C wagowo 14—27% 12—26% puszczalne.
7. | Pak pozostaly wago-
woit s e 05565y 60—70%
Pkt. zmigknienia wg. Suma strat przy
Kr. Sarn. . 60—75°C | 60—75°C | destylacji 1%.
8. 1 Fenole objetoéciowo 4% 4%
9. | Naftalen wagowo 4% 4%
10. | Antracen surowy wa-
BOWO a2k . B 3% 3.5%
11. | Wegiel wolpy wago-
WO L ey b 5—16% 5—18%
12. Wiskoza wg. Haut-
chinson’a w 25° C | 6—15% sek. | 20—100 sek.
122 Wiskoza  konsysto-
mierzem B, T. A,
13 w 30° C . 8—17% sek. | 20—100 sek.
* | Popiét wagowo . 0.5% 0.5%

2. Beczke nalezy mozliwie szybko odszruntowaé.
3. Z otwartej beczki pobiera sie prébke przez powolne

Zanurzanie az do dna rury zaopatrzonej zamknigciem o wymia-
fach: §rednica rury wewn. 39 m/m. i §rednica preta uruchamia-
Jacego zamknigcie 7 m/m.

4. Pobrang prébe nalezy zlaé¢ do odpowiedniego naczynia.

5
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5. Przyrzad do pobrania prébek jak i naczynie winno byé
czyste i suche.

6. Przy dostawach wagonowych pobiera sie prébki z kaz-
dej dziesiatej beczki i zlewa do wspélnego dla kazdego wagonu
naczynia i po wymieszaniu odlewa prébke 3 kg. przeznaczona
do analizy, eraz druga indentyczna, jako dowodowa.

7. Naczynie sluzace do przesylania prébki, po pobraniu,
zamyka si¢ szczelnie, plombuje lub pieczetuje. Przygotowana
w powyzszy sposéb probke zaopatruje sie w etykiete z naste-
pujacemi danemi: a) Nr. naczynia b) adresat c) Nr. wagonu,
listu przewozowego i ewentualnie beczek, d) miejsce i data
pobrania, e) gatunek smoly, f) pochodzenie smoly i znaki fab-
ryczne,

8. Po wzieciu prébek z danego wagonu sporzadza sie pro-
tokul pobrania, w ktérym nalezy podaé: a) Nr. naczynia b) adre-
sata, ¢c) Nr. wagonu, listu przewozowego i ewentualnie beczek,
d) pochodzenie i znaki fabryczne, e} gatunek smoly, f) miejsce
pobrania, g) sposéb pobrania, h) date pobrania, i} nazwisko
pobierajacego i wlasnoreczny podpis pobierajacego i swiadkéw,
protokul ten nalezy przestaé wraz z prébka. Odpis jego zacho-
wuje u siebie pobierajacy.

9. W razie deszczu lub wiatru z pylem, naleiy zabezpie-
czyé przed nimi tak przyrzad jak i pobrana probke.

10. Po pobraniu prébki z jednego wagonu nalezy przy-
rzad do pobierania rozebraé, dokladnie wymyé i wysuszyé.

b) Pobieranie probek ze zbiornika i cystern.

Przy pobieraniu prébek z wigkszych zbiornikéw i cystern,
postepuje si¢ podobnie, jak przy pobieraniu prébek z beczek,
odpada jedynie mieszanie smoly w zbiorniku (pkt. 1). Do po-
bierania prébek uzywa si¢ przyrzadu analogicznego do opisa-
nego w pkcie 3 — jedynie o wigkszych wymiarach. Przyrzad
ma byé tej dlugosci, aby przy zanurzaniu siegal do dna zbiornika,

Przygotowanie, wyslanie pobranych prébek i sporzadzenie
protokutu jak pod a pkt. 7 i 8.

c¢) Sposéb uzycia przyrzqdu do pobierania prébek smoly.

Przyrzad do brania prébek sklada sie z nastepujacych
czesci: -
1. Z rury zelaznej odpowiedniej dlugosci;
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2. Z zamkniecia;

3. Z preta zelazrego z rekojgécig uruchomiajacego zam-
kniecie.

Przy braniu prébek nalezy tak ustawié pret, aby dolny
koniec rury byl otwarty. Przyrzad zanurza si¢ powoli do beczki
uwazajac, aby zanurzanie nie bylo szybsze niz wypelnianie sie
rury pobierang smola. Gdy juz koniec przyrzadu dotknie dna
rury, zamyka sie otwér dolny zapomoca preta i wyciaga apa-
rat z beczki lub zbiornika. Dolny koniec przyrzadu wstawia
sie do odpowiedniego naczynia, otwiera powoli uwazajac, aby
wyplywajaca smola ciekla bez pryskania do podstawionego
naczynia.

11. Metody badari.

Rozpieczetowanie i otwieranie naczyf z prébkami usku-
teczniag nalezy bezpo$rednio przed przystapieniem do analizy.

Ymieszanie zawarto§ci naczynia zawierajacego probke przed
Pobraniem materjalu do_ktéregokolwiek z ponizej przytoczonych
Oznaczen — jest konieczne,

Gestos¢ w stosunku do wody w 25°C, nalezy okreslié
W temp 25°C areometrem cechowanym przez G. U. M. 25°C
O podzialce do 0,001. Wspélczynnik przeliczenia gestosci w in-
nf’i temp. wynosi 0,0007 na kazdy stopien C. powyzej lub po-
Dizej 25° C,

1. Oznaczenie zawartosci wody.

Wykonywaé nalezy w wypadku, jezeli przy destylacji pro-
centowa zawartoéé olejéw lekkich wraz z wodg do 170° C prze-
kroczy przepisane granice.

Wykonanie. .

Do odwazonych 100 kg. smoly badanej dodaje sie 100 cm?®
Nasyconego woda ksylenu w kolbie szklanej destylacyjnej na
250 cm? zlaczonej z chlodnica wodna o dlugosci rury wew-
ne¢trznej 80 cm. wraz z lejkiem o §rednicy wewn. rury okolo
90 cm. Jako odbieralnik stuzy naczynie w formie kieliszka, kt6-
rego waska dolna cze§é posiada objetosé 5 cm® z podzialka
¢o 0,05 cm® Przed uzyciem nalezy odbieralnik przemyé miesza-
Ning chromowa, starannie wyparowaé i wysuszyé w suszarce.
Po zestawieniu aparatury oddestylowuije sie frakcje az do 180° C.
Zawartos¢ wody odczytuje sie wprost z podzialki, oznacza ona
Procent wody zawartej wagowo w badanej smole. (1 cm®—1%).
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2. Destylacja.
Ilo§¢ smoly potrzebnej do destylacji 500 gr.

1. Naczynie do destylacji —kolba miedziana wg. zalgczo-
nego rysunku.
2. Termometr Englera).

3. Chlodnica — rura szklana o dlugoéci 800 m/m. $redni-
cy 20 m/m. Pochylenie chlodnicy takie, by wylot znajdowal sie
o 10 cm. ponizej wlotu.

4. Odbieralniki. Dla frakcji I (do 170° C) wytarowany
cylinderek szklany pojemno$ci 10 cm. z podzialka co 0,1 cm.
Inne frakcje zbiera si¢ w wytarowane kolbki o mozliwie sze-
rokich szyjkach! Zestawienie aparatu destylacyjnego wg. zala-
czonego rysunku.

Destylacje nalezy tak uregulowaé, Zeby na sekunde prze-
chodzily dwie krople. Poszczegélne frakcje zbiera si¢ oddziel-
nie i wazy. Zmiana odbieralnikéw nastepuje przy przepisanych
temperaturach bez przerywania procesu destylacji. Destylacje
nalezy zakoniczyé zasadniczo gdy termometr wykazuje temp.
350°C z tem, ze otrzymamy jak posiada pkt. zmieknienia
w granicach 60 — 75° C. Jezeli w tych warunkach jest nie-
mozliwe otrzymanie paku o tych wlasnoéciach, destylacje nalezy
przerwaé ponizej lub tez powyzej 350° C.

Destylaty od 300 — 350° C okresla si¢ jako oleje antrace-
nowe. Wode zbierajaca si¢ wraz z olejami lekkiemi i I frakeiji
(do 170° C) oznacza si¢ przez dokladne odczytanie jej objetosci
przyjmujac wage 1 cm® — 1 gr. Pozostalo§¢ podestylacyjna (pak)
wazy sie i bada na punkt zmieknienia metoda Kr. Sarnow'a.

Okreslenie punkiu zmieknienia paku melodq Kr. Sarnow’a.

Pozostaly po destylacji w kolbie pak ogrzewa sie w kolbie
do zupelnej plynnosci unikajac dluzszego przegrzewania, poczem
napelnia si¢ nim odpowiednio przygotowane rurki szklane
(10 cm. dlugoéci, 6 — 7 mm. $wiatta z kreska na wysokosci
5 m/m. z obu stron otwarte).

Termometr do destylacji wyzej wrzacych produktéw, o ska-
li 0— 360° C.

1) Dane dotyczace termometru Englera.
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Wymiary tego termometru sa nastgpujace:
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Termometr powinien byé wykonany ze szkla Jena 59 lII,
sztucznie postarzany o skali wewnetrznej i cechowany przy
calkowitem zanurzeniu.

Przy wylewaniu paku z kolby nalezy uwazaé, aby §cianki
kolby byly zupelnie suche. W tym celu nalezy je uprzednio
ogrza¢ palnikiem. Pozostalo§¢ bowiem olejéw na §ciankach
moze powodowaé rozmigkczanie wylewanego paku i bledne
oznaczenia punktu zmieknienia. Napelnianie rurek odbywa sie
w nastepujacy sposob: stopiony pak wlewa sie od géry po usta-
wieniu zelaznego preta na wysokosci kreseczki. Po zaslygnieciu
paku rurke obréwnywuje sig¢ i oczyszcza z zewnatrz. Ponad
warstwe paku wlewa sie 5 dr. rteci 1 wstawia do przyrzadu.
Przyrzad sklada sie z dwuch, zlewek, zewnetrznej i wewnetrznej
wypelnionych woda do jednakowego poziomu o temperaturze
pokojowej (18 — 20° C.). Zlewka wewnetrzna umieszczona jest
w specjalnym kolnierzu opierajacym sie¢ o krawedzie zlewki
zewnetrznej, zgéry obie zlewki zaopatrzone sa w pokrywe
z otworami na rurki z pakiem (2 lub 4) oraz termometr. Rurki
zawiesza si¢ w pokrywie uprzednio nalozywszy na nie obraczki
kauczukowe. Poziom dolnego kofica rurek z pakiem, jak.réw-
niez kulki i termometru powinien byé réwny i odlegly o 3 cm.
od dna zlewki. Gdy wszystko zostalo przygotowane, podgrzewa
si¢  zlewke zewnetrzng tak, by temperatura wzrastala o 10 C
na minute. Temperatura przy ktérej nastapi przebicie warstwy
paku i wylanie sie rteci na dno naczynia jest temp. zmieknie-
nia paku.

Dokiadno$é oznaczenia *= 1,5¢ C.

Jezeli punkt zmigknienia wg. Kr. Sarnow’a nie lezy w gra-

nicach 60 — 75° C nalezy destylacje powtérzyé, by otrzymaé
pak o punkcie zmieknienia lezacym w tych granicach temperatur.
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4. Fenole.

Do cylindra kalibrowego w 2y z korkiem szlifowanym

o pojemnoéci 50 cm. z podziatka co 0,2 cm® wlewa. sie doklad-
nie 25 cm lugu sodowego 10% c. wt 1.11. podgrzanego do 50° C,
nastepnie dodaje sie $cisle 25 cm?® olejéw $rednich (frakcja
170 — 270° C) réwniez podgrzanych do 50° C. Zatkawszy kor-
kiem wstrzasa sie mocno zawarto§é cylindra w ciagu 5 minut,
poczem wstawia sie cylinder do lazni wodnej dostatecznie gle-
bokiej by ciecz w nim zawarta byla cala otoczona woda o temp.
500 C i pozostawia tam az do wyraZnego rozdzielenia si¢ obu
warstw cieczy (20 minut). Zawarto§¢ objeto$ciowa fenoli odczy-
tuje sie bezposrednio z przyrostu (ponad 25 cm®) dolnej war-
stwy cieczy. Przy obliczeniu zawartoéci fenoli w smole w pro-
centach objeto$ciowych nalezy uwzglednié c. wl. smoly i ilo§é
oleju éredniego (frakcja I 170 — 2700 C).

5. Naftalen.

Dla okreélenia naftalenu cala pozostalo§é po wydzieleniu
fenoli, zebrang na goraco z nad lugu, podgrzewa sie dla roz-
puszczenia naftalenu, dobrze miesza i studzi do 15° C. utrzy-
mujac w tej temperaturze w ciagu p6l godziny. Wydzielony
naftalen odsacza sie od olejéw na lejku Biichnera przez saczek
Schleicher i Schiill Nr. 597 z opaska biala, przy pomocy pompy
ssgcej, poczem celem odciagnigcia resztek oleistych i catkowi-
tego® wysuszenia, wyklada sie na porowaty talerz. Po doklad-
‘nem wysuszeniu przez wyciéniecie i rozgniecenie lopatka,
zebrany naftalen wazy si¢ i oblicza procentowa zawarto$é.

6. Aniracen surowy.

Odwaza sie okolo polowy iloéci frakeji od 300—350° C.
(oleje antracenowe) poczem ostudziwszy do 15° C. utrzymuje
w tej temperaturze w ciagu pél godziny. Wrykrystalizowany
antracen odsacza sie na lejku Biichnera przez saczek Schleicher
i Schiill Nr. 597 z opaska bialag przy pomocy pompy ssacej,
i kladzie na talerz porowaty celem osuszenia i calkowitego
pozbawienia cze§ci oleistych. Zebrany antracen nalezy zwazyé
i stosujac przeliczenia okre§li¢ procentowa jego zawartosé
w badanej smole.
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7. Wolny wegiel.

Dwa gramy smoly rozpuszcza si¢ w tarowanej erlenmayer(:e‘
w 50 cm.® chemicznie czystego benzenu. Po osadzeniu si¢ wol-
nego wegla zlewa sie ostroznie benzen przez saczek (Schleicher
i Schiill Nr.597 z biala opaska o $§rednicy 12,5 cm.) uprzednio
przemyty benzenem, wysuszony w suszarce w temp. 105° C,
i dokladnie zwazony. Wolny wegiel starannie przemywa sie
benzenem, przenosi na saczek i przemywa powtdérnie najmniej
w 500 m.} goracego benzenu. Calkowita ilo§¢ przemytego
benzenu powinna wynosié przynajmniej 600 cm® Saczek wraz
z osadem wysusza si¢ w 105° C.,, wazy i oblicza procentowsy
zawarto$¢.

Wszystkie wazenia saczk6w nalezy wykonywaé w naczyniu
zamknigtem wagowem. Procentows zawarto§é wolnego wegla
obliczaé jak wyzej. O ile na §ciankach erlenmayerki, ‘'w ktérej
uskuteczniane bylo rozpuszczanie smoly pozostaje jakikolwiek
osad, nalezy po wysuszeniu w 105 C. ' powtérnie jg zwazyé

i przyrost na wadze dodaé do ilo§ci otrzymanego wolnego
wegla.

8. Wiskoza wedlug Hutchinson'a.

Lepko$é albo wiskoze smoly okreéla czas wyrazony w se-
kundach, w ciagu ktérego ,wiskozymetr” Hutchinson’a cecho-
wany, obciazony cigzarkiem Nr. 2 zaglebia si¢ w badanej
smole od dolnej obraczki az do gérnej. Badanie przeprowadza
si¢ w naczyniu blaszanem o wymiarach: wys. 240 mm. $§rednica
105 mm. wypelnionem w temp. 25¢ C."(z dokladno§cig®0,2°C.)
smola prawie do pelna. Po ustaleniu sie temperatury co nalezy
przy$pieszy¢ przez mieszanie, wkreca sie do wiskozymetru
cigzarek Nr. 2 i rozpoczyna badanie. W tym celu zaglebia sie
wiskozymetr w badana smole uwazajac by zaglebial sie réwno,
pionowo i nie dotykal §cianek naczynia. Z chwila gdy poziom
smoly dosiggnie dolnej obraczki wiskozymetru, uruchamia sie
sekundomierz. W momencie gdy poziom smoly dosiggnie gérnej
obraczki wiskozymetru zatrzymuje sie sekundomierz i odczytuje
ilo§¢ sekund potrzebnych na zaglebienie sie¢ wiskozymetru od
dolnej obraczki az do gérnej. Pomiar uskutecznia sie trzy-
krotnie (oczyszczanie wiskozymetru ze smoly miedzy jednym

pomiarem a drugim zbyteczne) i podaje si¢ §rednia z tych
trzech pomiaréw.
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9. Wiskoza przy pomocy konsystomierza B. T. A.

Konsystomierz B. T. A. w/g rysunku. Naczyfiko pomia-
rowe konsystomierza nalezy oczyscié za pomocg odpowiedniego
rozpuszczalnika i1 starannie wysuszyé. Badany materjal ogrzany
do temp. 300 C. wlewa si¢ do naczynka pomiarowego do tej
wysokoéci, by poziom cieczy nakryl sztyfcik do poziomowania
przy pionowem ustawieniu trzonka zatyczki. Naczynko pomia-
rowe wstawia sie nastepnie w rekaw kapieli wodnej deprowa-
dzonej i utrzymywanej w czasie trwania pomiaru w tempera-
turze 30° C.,, poczem do naczyhdka ze smola wstawia sie ter-
mometr. Termometrem tym co pewien czas miesza sie. smole
w naczyhiku pomiarowem. Gdy nastapi wyr6wnanie temperatur
smoly i wody (30° C. z dokladnoécia do*0.1°C.), nalezy wyjaé
termometr ze smoly, usungé nadmiar tejze w ten sposéb, by
poziom konicowy w naczyriku przed pomiarem zlewal sig z kon-
cem ostrza sztyfta przy pionowem ustawieniu zatyczki. Cylin-
derek na 100 cm.® zawierajacy 20 cm.® dowolnego oleju mine-
ralnego podstawia si¢ pod wylot naczyrika pomiarowego, na-
stepnie unosi si¢ do géry zatyczke i zawiesza sie ja za po-
moca sztyftu na kolnierzu naczynka. Gdy poziom cieczy prze-
chodzi w cylinderku przez kreske 25 cm.® puszcza si¢ w ruch
sekundomierz, ktéry nalezy zatrzymaé przy przejéciu poziomu
przez kreske 75 cm.’, w ten sposéb mierzy sie w sekundach
czas wyplywu 50 cm.® smoly. Czas ten podany w sekundach
okresla wiskoze prébki w 30° C.

10. Popiét wagowc;.

Saczek wraz z zebranym na nim wolnym weglem (po ozna-
czeniu i zwazeniu tegoz) spala si¢ i praiy w tygielku porcela-
nowym az do stalej wagi i oblicza w procentach.

11. Schemat wynikéw badari laboratoryjnych.

152 Geatodé w2504 Cy HUENEMRIar S0 i s Ui HaT et
2. Woda wagowo ., . ;

3. Destylaty {oleje lekkle] do 170°C wraz z wodq
wagowo . .

Destylaty (oleje §redme] 170 270° C wagowo
Destylaty (oleje cigzkie) 270—300° C. wagowo .
6. Destylaty (oleje antracenowe) 300 — 350° C.
wagowo . AT e IR S s e S P 4
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7. Pak pozostaly wagowo . . ,
Pkt. zmigeknienia w/g Kr. Sarn,
8. Fenole objetosciowo
9. Naftalen wagowo
10. Antracen surowy wagowo
11. Wegiel wolny wagowo . . . .
12, Wiskoza wsg Hutchinson'a w sek. i o
13. Wiskoza konsystomierzem B. T. A. w sek. .
14. Popiét wagowo .

Zatacznik Nr. 1.

PROTOKUL

Konferencji odbyte] dnia 27 i 28 1.31 r. w Drogowym Instytucie Badawczym
w sprawie smoél drogowych.

Obecni.

Inz. B, Rozafiski — przedstawiciel M. R. P.

Inz. W. Skalmowski — przedstawiciel D. I. B.

S. Dorochowicz — o s

Inz. S. Lenczewski — T "

Inz. J. Lange — przedstawiciel Gazowni Warszawskiej.

Inz. Bojanowski — przedstawiciel Zw. Koksowni w Katow.

"Inz. W. Grossman — czlonek D. 1. B.

Inz. M. Maczynski — T
Porzqdek obrad.

1. Poprawienie norm i metod badania sméi drogowych
z roku 1930 i ustalenie ich brzmienia na rok 1931.

2. Wprowadzenie nowych lepiszcz smotowych do budo-
wnictwa drogowego.

3. Ujednostajnienie nomenklatury chemicznej drogowe;j.

Dnia 27.1.31 r.
Posiedzenie I od godz. 10 do 15-tej.
Posiedzenie II od godz. 16® do 19-tej.

Konferencje rozpoczeto pierwszym punktem porzadku
obrad. Inz.'W. Skalmowski — przedstawiciel D. I B. referuje
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projekt tegoz Instytutu norm i metod badania smét drogowych
w nowem brzmieniu, majacem obowigzywaé na rok 1931.

W czasie odczytywania projektu przedyskutowano i usta-
lono nastepujace kwestje:

1. Podkreslono jako bardzo wazne, aby na pobieranie
probek smé6t do analizy sprawdzajacej byla zwrécona szcze-
gélna uwaga i zapewnione warunki §cistego przestrzegania od-
noénych przepiséw.

2. Uchwalono znakowanie dla smé6l. Dla smoly powierz-
chniowej Nr. I znak.. S I; dla smoly wglebnej Nr. Il znak...
S. IL :

3. Ciezar wlasciwy dla smoly S II uchwalono podwyz-
szyé do 1,240.

4. Skasowano tolerancje dla poszczegélnych oznaczen,
jako nieistotne, natomiast do tablicy norm wstawiono rubryke.
Uwagi. '

5. Zawarto§é olejéw $rednich (170—270°C) zmieniono dla
smoly S I. Obecna norma 8—17%.

6. Zawartoéé olejéw antracenowych (300 — 3500C) dla
smoly S Il podwyzszona. Obecna norma 12—26%.

7. Zawarto§¢ paku dla smoly S II podwyzszono. Obecna
norma 60—70Y%. :

8. Zywa dyskusje wywolala sprawa ewentualnych prze-
kroczern norm w olejach antracenowych. Poniewaz oleje i pak
83 glownemi i warto§ciowemi skladnikami smoly, zgodzono sie
na umieszczenie w uwagach: ,Przekroczenie gérnej granicy
dla olejé6'» antracenowych jest dopuszczalne".

9, Nowy projekt przewidywal zakoficzenie destylacji
smoly w temp. 350°C z tem, Ze otrzymany pak winien posia-
daé punkt zmieknienia lezacy w granicach 60 — 75°C. Jezeli
przy tak prowadzonej destylacji pak posiada wyzszy lub niz-
szy punkt zmieknienia odbiegajacy od podanych granic, wéw-
czas destylacje nalezy powtérzyé i ukonczyé ponizej lub po-
wyzej 350°C. Otrzymany punkt zmigknienia paku nalezy prze-
liczaé na temperature 67°C, jako posrednia, z tem ze na kaz-
de 1,5 stopnia C ponizej 67°C nalezy od paku odjaé po 1%
i dodaé do olejéw antracenowych, odwrotnie jezeli punkt
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zmieknienia bylby powyzej 67°C. Odnoénie prowadzenia i za-
koficzenia destylacji, oraz granic dla punktu zmieknienia paku
uchwalono projekt D. I. B. przyjaé. Uskutecznianie przeliczen
uznano w rezultacie dlugotrwalej dyskusji za niecelowe, gdyz
jak to wykazal przedstawiciel Zw. Koksowni na podstawie ob-
szernego materjalu analitycznego, przeliczenia prowadza do
duzych rozbieznoéci i nie dajg mozno$ci przeprowadzania po-
réwnan smé6! miedzy soba. W rezultacie uchwalono w wyni-
kack badan podawaé procentowa zawarto§é olejéw antraceno-
wych i paku bez przeliczes, sprawe te natomiast poddaé
w roku przyszlym jeszcze raz gruntownym badaniom.

10. Odnoénie metody oznaczania punktu zmicknienia
paku uchwalono poprzestaé jedynie na metodzie Kr. Sarnow'a.

11. Nad okreéleniem zawartosci fenoli i naftalenu wy-
wigzala sie dlugotrwala dyskusja. Projekt D. L B. przewidy-
wal dla fenoli i naftalenu zawarto§¢ w obu gatunkach smét po
4%, natomiast skasowanie wszelkich tolerancji. Projekt ten
zostal poparty przez wiekszo§é obecnych. Przedstawiciel Zw.
Koksowni zaoponowal proponujac obnizenie fenoli do 3% z to-
lerancja 1Y, dla naftalenu zaé 4%, wzglednie 4% dla fenoli, za$
dla naftalenu 4,5% i prosil o podkreslenie w protokule z kon-
ferencji swego odrebnego. w tej sprawie stanowiska. Wobec
przeglosowania projektu D. I. B. projekt przedstawiciela Zw.
Koksowni nie przeszedl, zastrzeienie za§ w protokule zo-
stalo zamieszczone.

12. Do oznaczenia wiskozy uchwalono stosowaé w roku
1931 Hutchinson'a i konsystomierz z tem, ze Hutchinson zo-
stanie w przyszloSci wyrugowany.

13. Odnosénie kociotka do destylacji uchwalono -przyjaé
kociolek zaproponowany przez przedstawiciela Zw. Koksowni
jako wygodny i pozbawiony brakéw, jakie pusiadal kociolek
zeszloroczny,

14, Metody badan zostaly odczytane, odnoéne poprawki
uzgodnione i porobione w tekécie. Uchwalony nowy tekst
wraz z rysunkami po uzgodnieniu z obecnymi na konferencji
uchwalono uznaé za obowiazujacy i uchwalono przesta¢ do P.
K. N. Projekt ten ma byé tem samem zalatwieniem sprzeci-

wu zgloszonego do P. K. N. przez Zw. Koksowni na projekt
zeszloroczny.
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Po zalatwieniu 1 punktu obrad przystapiono .do pkt. 2.
Przedstawiciel D. I. B. podkreélit potrzebe rozszerzenia zakre-
su dotychczasowych norm i objecia niemi nowych gatunkéw
" lepiszcz drogowych po uprzedniem ich wyprébowaniu. Przed-
stawiciel Zw. Koksowni o§wiadczyl, ze tytulem préb, na zada-
nie M. R. P, moglyby byé¢ dostarczone: 1) smola olejowo-an-
tracenowa 60/40 do uzytku powierzchniowego i 2) emulsje ze
smé6l i smé! stabilizowanych. W dalszym ciggu wysunieto po-
trzebe zajecia si¢ wyprébowaniem smé} do uzytku na zimno
(Kaltteer).

Na tem zakoriczono posiedzenie dnia 27. I. 31 r. o godz.
19-tej, odkladajac ciag dalszy na dzien 28. L. 31 r. godz. 16",

Dnia 28. 1. 31 r.
Posiedzenie Il od godz. 16* do godz. 19-ej.

Oméwiono sprawe smél stabilizowanych ogélnie, odklada-
jac konkretna i ostateczng dyskusje do czasu konferencji, kté-
ra ma byé specjalnie w tej sprawie zwolana. Zastanawiano
siec nad pytaniami: ,

1. Jaki gatunek smoly najlepiej sie nadaje do stabilizacji;

2. Jaki gatunek asfaltu jest najodpowiedniejszy;

3. Jaki spos6b fabrykacji smét stabilizowanych jest naj-
wlaéciwszy.

Z dyskusji nad powyiszemi pytaniami wynikla przede-
wszystkiem potrzeba samodzielnego kierunku badaii a unika-
nia wplywéw narzuconych czesto bez nalezytego uzasadnienia
naukowego przez poszczeg6lnych technikéw zagranicznych.

Odnoénie najodpowiedniejszego gatunku smoly przewazal
poglad ze smoly o nizszej wiskozie,' a wigc smola olejowo-an-
tracenowa 50/50 i S. I z dolna granica wiskozy sa najodpo-
wiedniejsze.

Odnoénie asfaltéw wyrazono przypuszczenie, ze nalezy
poczyni¢ préby w pierwszym rzedzie z asfaltami twardemi
o malej zawarto$§ci cze$ci oleistych. Sposéb fabrykacji mie-
szanek uzalezniono od ustalenia najodpowiedniejszej dla dro-
gownictwa wiskozy, przyczem wypowiadano sie za tem, e wi-
skoza smél stabilizowanych powinna byé zasadniczo taka sama
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jak wiskoza smét powierzchniowych, wzglednie nieznacznie je
tylko przewyzszaé powinna.

W ostatnim punkcie porzadku obrad przedstaw1c1el D. L
B. zapoznal obecnych z rozpoczetemi pracami dotyczacemi
ujednostajnienia nomenklatury chemicznej drogowej, majacemi
wejéé w skltad slownika drogowego. Uczestnicy konferencji
przyjeli do wiadomos$ci i wyrazili poglad, ze dyskusje nad tym
punktem nalezy odlozyé do konferencji nad smolami stabilizo-
wanemi co umozliwi lepsze zapoznanie si¢ z materjalem do
dyskusji. Na zakoriczenie przedstawiciel D. I. B. podzigkowal
obecnym za wspélprace oraz wyrazil specjalne podzigkowanie
przedstawicielowi Zw. Koksowni za przeprowadzone prace
i dostarczony obfity materjal do dyskusji. Posiedzenie za-
koficzono o godz. 19-tej. :

NZ, W. SKALMOWSKI..

1L
MIESZANK! SMOLOWO-BITUMICZNE ).

(dokoniczenie).

Nawigzujac do zamieszczonych w Nr. 45 ,,Wiadomosci“
anliz mieszanek nalezy sprostowaé podane omytkowo: str. 59,
wiersz przedostatni i ostatni , poza tem ciekawy jest réwniez
wplyw 5% dodatku trinidadu na wiskoze mieszanek Nr. 3, 4 i 9"

Winno byé . . ,na wiskoze mieszanek Nr. 5, 7 i 9. Str. 62,
Wiersz 9-ty od géry: ..Nr. 8 (fot) winno byé .. Nr. 6 (fot.):

Na zakoficzenie badan podane zostana wlasno$ci bituméw
uzytych do mieszanek, oméwienie wynikéw oraz wnioski.

Do mieszanek uzyto 5 gatunkéw bituméw i asfaltow: Try-
nidad epuré, Mexpetebano Nr. 3, oraz trzy gatunki bituméw -
krajowych produkcji ,,Polminu”, ,Karpat” i .,Galicji'".

) ,Wiadomoéci® Nr. 44 i 45 rok 1930.
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Zasadnicze ich wlasno$§ci sa nastepujace:

o
. | 8 ¢ |Mexpetebano| Bitum Bitum Bitum
Witasnosdci | g 3 ; ; :
E A~ Nr. 3 kraj. a kraj. b kraj, ¢
g K
Y- )
Punkt zmieknienia E,_;:
.
Kr. S. 5 @ 5 42°C 41C | 43°C
9 .8
Punkt zmicknienia g: E
K. iP. T8 53C | s1C | 53C
a N
Penetracja w 25°C Té“é' i 46 44 87 42
.
Ciagliwosé w 25°C g-g § pow. 100 cm.[pow. 100 cm.f 66 cm.| 98 cm.
o
© N

1. Trinidadu uzyto do mieszanki Nr. 2 w iloéci 10%, od
mieszanek Nr. 5, 719 — w iloéci 5% obok 15% innych bituméw

2. Mexpetebano Nr. 3 uzyto do mieszanki Nr. 3 w ilo-
§ci 20%.

3. Bituméw krajowych a, b i c uzyto: Do mieszanki
Nr. 4—20% bitumu a, do mieszanki Nr. 5 — 15% tegoz bitumu
i 5% Trinidadu. Do mieszanki Nr. 6 uzyto 20% bitumu b, a do
mieszanki Nr. 7 — 15Y tegoz bitumu obok 5% Trinidadu. Do
mieszanki Nr. 8 —20% bitymu ¢ i wreszcie do mieszanki Nr, 9—
15% tegoz bitumu i 5% Trinidadu.

Omoéwienie wynikéw.

1. Zdjecia mikroskopowe. Na podstawie zdje¢ mikrosko-
powych za mieszanki jednorodne uznaé nalezy jedynie mie-
szanki Nr: 2, 3, 4 i 5. Juz nawet mieszance Nr. 3 (Mexpete-
bano - Nr. 3) nalezaloby zrobié pewne zarzuty, gdyz wegiel
wolny wykazuje tendencje do wyklaczania sie. Mieszanki
Nr. 6, 7, 8 1 9 uznaé nalezy za niejednorodne. Wystepuia
w nich ‘w sposéb zupelnie widoczny skladniki oleiste, nieroz-
puszczajace sie w olejach smolowych, tworzace pewnego ro-
dzaju emulsje, obok tego wolny wegiel ma wyraZzna tendencje
do wyklaczania sie.. Przyczyny niejednorodno$ci powyzszych
mieszanek nalezy szukaé we wlasno§ciach uzytych bituméw
i procentowym stosunku w jakim zostaly zmieszane ze smola.
Bitum krajowy b uzyty do mieszanki Nr. 6 i 7 i bitum krajo-
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wy ¢ uzyty do mieszanki Nr. 8 i 9 posiadaja prawdopodob-
nie znaczne ilo§ci czeéci oleistych nierozpuszczalnych w ole-
jach smolowych, co wplywa na wytwarzanie si¢ emulsji, z dru-
giej za§ strony 20% dodatek tych bituméw prawdopodobnie
jest za wysoki. Potwierdzenie tego przypuszczenia bedzie te-
matem dalszych badas.

2. Wiskoza mieszanek, Wzrost wiskozy mieszanek w po-
rownaniu do wiskozy smoly wyjéciowej jest nastepujacy:
(uwzgledniono pomiary przy pomocy konsystometru w 30°C).

Mieszanka Nr. Wiskoza Wzrost wiskozy
Nr. 1 smola 8 sek. - —
Nr. 2 (10%Trinidadu) 23, 3 sek. 3-krotny
Mieszanka 20% Trinidadu !) | 33 sek. 4-krotny
Nr. 3 35 sek. 4, 37-krotny
Nr. 4 29 sek. 3, 63-krotny
Nr, 5 32, 3 sek. 4, 04-krotny
Nr, 6 66 sek. 8. 3-krotny
Nr. 7 28, 2 sek. 3, 53 -krotny
Nr. 8 44 sek. 5, 5-krotny
Nr. 9 21 sek. 2, 63-krotny

Dla mieszanek Nr. 2, 3, 4i 5 przy 20% dodatku Trini-
dadu, Mexpetebano Nr. 3 i bitumu krajowego a — wiskoza
wzrasta przecietnie 4-krotnie. Mieszanki niejednorodne Nr. 6
i Nr. 8 wykazuja nienormalny wzrost wiskozy spowodawany
wytwarzaniem si¢ omawianej poprzednio emulsji.

3. Wplyw Trinidadu, Na mieszanki Nr. 7 {(z bitumem b)
i Nr. 9 (z bitumem c¢) dodatek 5% Trinidadu jest wyrazny —
wplywa na obnizenie wiskozy, Wplyw ten mozna uznaé za
dodatni choéby z tego wzgledu, ze jak wykazala praktyka
mieszanka Nr. 6 ulegla przy podgrzaniu i rozlewaniu na szosie
rozkladowi z wydzieleniem bitumu, podczas gdy mieszanka
Nr. 7 zawierajaca obok 15} poprzedniego bitumu (bitum b)

') Zrobiopo dodatkows mieszanke z 20% Trynidadu celem oznaczenia
wiskozy. i '

6
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leszcze 5% Trinidadu, zachowywala sie przy uzyciu normalnie.
Czy wplyw ten uzalezniony ‘jest jedynie od uzycia Trinidadu,
czy tez podobny wplyw wywrzeé moglyby i inne bitumy two-
rzace mieszanki jednorodne (naprz. bitum a) wykaza dalsze
badania. Mikroskopowo mieszanki Nr. 7 i Nr. 9 przez doda-
nie 5% Trinidadu nie zyskuja na jednorodno$ci w poréwnaniu
do mieszanek Nr. 6 i Nr. 8 bez Trinidadu.

Whioski.

1. Najodpowiedniejszy gatunek smét do stabilizacji.

Ze wzgledu na to, ze w powyzszej pracy do stabilizacji
uzyto jednego gatunku smoly o niskiej wiskozie i malej zawar-
toéci paku, nalezy przeprowadzi¢ poréwnawcze badania z in-
nemi gatunkami smél.

2. Wiskoza smo6l do mieszanek.

Wiskoza pierwotna smoly po dodaniu bitumu wzrasta,
zaleznie od wlasno$ci bitumu i procentowej jego zawartosci
w mieszance. Za najwlasciwsze wydaje sie uzycie do
mieszanek smé! o wiskozie odpowiadajgcej dolnym granicom
norm przewidzianych dla smél powierzchniowych. Za naj-
wladciwsza uznaé mozna wiskoze smoly wyjsciowej réwna
8—10 sek. konsystometrem w 30°C.

3. Bilumy do mieszanek.

Badania stwierdzily wplyw wlasnoéci bituméw na wlasno-
§ci mieszanek za najodpowiedniejsze do mieszanek nalezaloby
uznaé bitumy o malej zawarto$ci cze$ci oleistych (wskazane
bylyby w tym kierunku badania z bitumami twardemi).

4. Zawarlo$é procenlowa w mieszankach.

Zawarto§é procentows bituméw w 'mieszankach uzaleznié
nalezaloby od wlasno$ci dodawanego bitumu i wiskozy otrzy-
mywanej mieszanki. Dodatek 15—20% bitumu wydaje sie naj-
wlagciwszy.

5. Zastosowanie krajowych biluméw do mieszanek.

Badania potwierdzily przydatno§é niektérych bituméw
krajowych do mieszanek oraz potrzebe dalszych prac w tym
kierunku.

* *



— 303 —

Dzieki nawiazanej wspéipracy miedzy rafinerjami, gazow-
niami i Zw. Koksowni, a Drogowym Instytutem Badawczym
wylonione z powyZszej pracy zagadnienia oddane zostaly do
wspélnego opracowania. ‘

Na zakoficzenie pragne zloiyé podzigkowanie za okazang
pomoc i wspélprace Chemicznemu Instytutowi Badawczemu,

p. inz. Langemu — Gazownia miejska, w Warszawie oraz
p. S Dorochowiczowi.

INZ. W. SKALMOWSKIL

IL.

WSPOLPRACA RAFINERJI, GAZOWNI I KOKSOWNI Z DROGOWYM
INSTYTUTEM BADAWCZYM.

Dzieki inicjatywie i poparciu M. R. P. nawiazany zostal
$ci$lejszy niz dotychczas kontakt miedzy rafinerjami, .gazow-
niami, Zw. Koksowni, a Drogowym Instytutem Badawczym,

majacy na celu wspélne opracowywanie aktualnych zagadnien
drogowych.

Ten rodzaj wspélpracy okaze sie niewatpliwie bardzo
owocnym i przyczyni si¢ do postepu techniki drogowej, po-
zwoli bowiem na krytyczne i wszechstronne opracowywanie

poszczegélnych tématéw na szerszym terenie przez caly sze-
reg wybitnych fachowcéw.

Jako pierwszy temat obrane zostalo zagadnienie ,stabili-
zacji smot" asfaltami krajowemi wg. ponizej podanego sche-
matu. .

Po ukoficzeniu badan D. 1. B. proponuje urzadzenie
w poczatkach marca 1931 r. wspélnej konferenciji celem prze-
dyskutowania otrzymanych wynikéw. W opracowaniu powyz-
szego tematu biora dotychczas udzial po za Drog. Inst. Bad.

1, Panstwowa Fabryka Olejéw Mineralnych ,Polmin*
w Drohobyczu.

2. Galicyjskie Tow. Naftowe ,Galicja" w Drohobyczu.
3. Towarzystwo ,Karpaty" rafinerja w Jedliczu.
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4, Rafinerja Nafty i Olejéw Mineralnych Sp. Akc. dla
przemysiu naftowego i gazéw ziemnych, Lwéw Zniesienie.
5. Zwiazek Koksowni w Katowicach.

Schemat wykonania.

Temat L

Smoty siabilizowane (mieszanki smolowo-bitumiczne).

Celem badan jest stwierdzenie:

I Gatunku smoly najodpowiedniejszej do stabilizacji; (czy
kazda smola drogowa, czy tez specjalny gatunek);

II Gatunkéw bituméw (asfaltéw) polskich nadajacych sie
do stabilizacji;

III Najwlasciwszego procentowego stosunku obu skladni-
kéw (smoly i bitum) w mieszankach;

IV Najwlaéciwszego sposobu wyrobu mieszanek.

Na podstawie porozumienia z rafinerjami ,Polmin”, ,Ga-
licja® w Drohobyczu, ,Karpaty” w Jedliczu, oraz Zwiazkiem
Koksowni w Katowicach, ustalony . zostal nastepujacy schemat
wykonania:

Ad. pkt. 1.

Zwiazek Koksowni w Katowicach, przygotuje 4-ry gatunki
smét drogowych: a) smole powierzchniowa Nr. 1; b} smole
wglebna Nr. 2; c) smole olejowo-antracenowa 50/50 i d) smote
olejowo-antracenowa 60/40. Smoly zostana poddane dokladnej
analizie na miejscu i wraz z wynikami przestane do labora-
torjéw wyzej wspomnianych rafinerji. Précz tego zostanie prze-
stana wraz ze smolami pewna ilo§¢ oleju antracenowego.

Ad. pkt. 11 i 111

Z otrzymanych gatunkéw smél zostana wykonane przez
laboratorja rafinerji mieszanki smolowo-bitumiczne. Do kazdego
gatunku smoly dodawane beda, w ilosci 10,15,20 i 25% na wage
smoly, asfalty drogowe produkowane przez rafinerje i uznane
przez nia za nadajace sie do tego celu. Mieszanki zostang
wykonane w ten sposéb, ze smola zostanie ogrzana do temp.
90—100°C, asfalt do 120—130° C, nastepnie obydwa skladniki
zostang dokladnie ze soba wymieszane,
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Przy tym sposobie wyrobu powstana mieszanki smotowa-
" bitumiczne o bardzo réinych wiskozach, gdzie wplyw indywi-
dualny kazdego gatunku asfaltu bedzie uwidoczniony.

Badania mieszanek (zasadnicze).

Mieszanek z zawarto$ciq asfaltu 10 i 15% nalezy przygo-
towaé okolo 1 kg. kazdej, z zawartoscia 20 i 25% asfaltu okolo
2 kg, kazdej.

Znakowanie mieszanek uskuteczni¢ wedlug zalacznika.
Dla scharakteryzowania mieszanki nalezy podaé:

1, Analize smoly uzytej do mieszanki;

2. Analize asfaltu uzytego do mieszanki;

3. Procentowa jego zawarto$é w mieszance;

4, Wyniki nastepujacych badan: a) Badan mikroskopo-
wych po ostygnieciu mieszanki w powigkszeniu 500-krotnem,
celem stwierdzenia jednorodno$ci mieszanki!). Zalaczyé naleizy
zdjecie mikrofotograficzne; b) Badan wiskozy mieszanki przy
pomocy konsystomierza w temp. 50,40, 30,200 C i nizej, o ile
to bedzie mozliwe. Zalaczy¢ krzywa wiskozy; c) Badan wply-
wu zmian temperatury na jednorodno§é mieszanki. Do zlewki
na 400 cm® nalezy nalaé mieszanki badanej do wysokosci 5
cm, podgrzaé do temp. 1500C i utrzymywaé w tej temp. w cia-
gu godziny, Do tego celu powinna byé uzyta suszarka ¢ sta-
tej temp. 150°C. Po ostygnieciu zbadaé pod mikroskopem,
stwierdzié zmiany i zrobié ewentualnie zdjecie mikrofotogra-
ficzne. Do zlewki na 100 cm® wlaé mieszanki badanej i ozie-
bi¢ w temp.—20°C w ciagu 1 godziny. Po doprowadzeniu do
temp. pokojowej (16—18°C) zbadaé pod mikroskopem, stwier-
dzié zmiany i zrobi¢ ewentualnie zdjecie mikroskopowe ?).

5. Wyniki ewentualnych badan dodatkowych uznanych
przez rafinerje¢ za logiczne, celowe i potrzebne przy opraco-
wywaniu powyzszego tematu.

Ad. pkt. 1V,

Celem wyprébowania innych sposob6w wyrobu miesza-
nek nalezy:

') Jako kryterjum narazie przyjaé nalezy dla dobrych mieszanek cal-
kowite rozpuszczenie si¢ asfaltu w smole, jednorodn. calej mieszanki, brak
wickszych skupied wolnego wegla i niewyklaczanie sig asfaltu,

?)  Zdjgcie mikrofotograficzne naleiy zrobié, o ile wystepuja jakies cha-
rakierystyczne zmiany.
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a) wybraé z poprzednio przygotowanych mieszanek wszyst-
kie z zawarto$cia 20 i 25% asfaltéw, rozcieficzyé je olejem an-
tracenowym, aby ostateczna ich wiskoza wynosila dla mie-
szanek ze smola powierzchniowa Nr. 1 i smolg olejowo antra-
cenowg 50/50 — 18—20 sek (konsystomierzem w 300 C), za$
dla mieszanek ze smola wglebng Nr. 2 i smola olejowo-antra-
cenowa 60/40 — 38—40 sek. (konsystomierzem w 40°C).

W kazdej z otrzymanych w ten spos6b mieszanek o wy-
réwnanych wiskozach wyliczyé procentowa zawarto§é asfaltu.

Otrzymane mieszanki poddaé badaniom zasadniczym po-
mijajac rzeczy zbyteczne lub niecelowe, uwzgledniajac nato-
miast pkt. 5 badas (badania dodatkowe wg. uznania rafinerii)

b) Asfalty uzyte do mieszanek rozpu$cié w goracym oleju an-
tracenowym (temp. 90—100°C) w takiej iloéci, by wiskoza pro-
duktu otrzymanego byla réwna (12 sek.) wiskozie smél wyjscio-
wych, poczem dodawaé do goracej smoly!) (temp. 90—100° C)
w takim stopniu, by ilo§é asfaltu dodanego do smoly liczac na
czysty asfalt, wynosila 20 i 25 uzytej smoly.

Otrzymane mieszanki poddaé badaniom ,zasadniczym*
pomijajac rzeczy zbyteczne lub niecelowe, uwzgledniajac nato-
miast pkt. 5 badan (badania dodatkowe wg. uznania rafineriji).

- »
»

Termin opracowania powyzszego tematu do dnia 1. IIL
31 r. z tem, ze po opracowaniu wyniki zostana przestane do
Drog. Instytutu Badawczego, poczem zostanie zwolana wspélna
konferencja celem przedyskutowania otrzymanych wynikéw
i wyciagniecia praktycznych wnioskéw.

SCHEMAT I ZNAKOWANIE,

ol Smota Nr. I Smota Nr. II Smota 50/50 Smota 60/40
+ 4 HE =

Ad Il i Il Asfalt A, Asfalt A Asfalt A Asfalt A
=BT |S|‘£83
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) Sposéb stosowany przez Zwigzek 'Koksowni przy wyrobie mieszanek.
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Smota Nr. I

Smota Nr. I Smota 50/50 Smota 60/40
+ m T -
Asfalt B Asfalt B Asfalt B Asfalt B

T Dol EERRE BERE
siwligliv 2RISR faafaRaal{fac] m}mcnm
alalal=] [ElEl=l= lalals ge]e
=I=l=l=l EIEEEl Elsisl  [BlE|E]E
=l=l=l=] El=ERElE |klizlzlsl o klslsls
Smola Nr. I Smofa Nr. II Smota 50/50 Smota 60/40

+ + + T
jak wyzej jak wyzej jak wyze] jak wyzej

Asfalty A, B, C, i t. d. — gatunki asfaltéw uzytych przez rafi-
nerje do stabilizacji;

MIA10 znaczy — mieszanka ze smoly Nr. [ z 10 procentowym
dodatkiem asfaltu A;

M60/40B25 — mieszanka ze smoly 60/40 z 25 procentowym do-
datkiem asfaltu B i t. d.

A.
500 gr. MIA25 wiskoza X + b gr. oleju antrac = mie-
szanka o wiskozie 18 —20 sek. konsyst. w 30°C,
500 gr. MIA25 wiskoza Y + c gr. oleju antrac. = mie-
szanka o wiskozie 18—20 sek. konsyst. w 30°C.
500 gr. MIB20 wiskoza X; gr. oleju antrac. = mie-
szanka o wiskozie 18—20 sek. konsyst. w 30°C.
500 gr. MIB25 wiskoza Y, gr. oleju antrac. = mie-
szanka o wiskozie 18—20 sek. konsyst. w 300 C,
500 gr. MIC20 wiskoza X, gr. oleju antrac. = mie-
szanka o wiskozie 18 —20 sek. konsyst. w 30°C.
500 gr. MIC25 wiskoza Y, gr. oleju antrac. = mie-
szanka o wiskozie 18—20 sek. konsyst. w 30°C.
300 gr. M50/50A20 jak wyzej
»n w M50/50A25 jak wyzej
n o M50/50B20 jak wyzej
n » M50/50B25 jak wyzej
it d % zawarto§é asfaltu w nowej mieszance.
500 gr. MI1A20 wiszkoza Z+d gr. oleju antrac. — mie-
szanka o wiskozie 38—40 sek. konsyst. w 300 C,
300 gr. MIIA25 wiskoza Z,+dgr. oleju antrac.=mie-

szanka o wiskozie 38—40 sek. konsyst. w 30°C,
panistiid]
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500 M60/40A20 jak wyZej jak wyzej

» M60/40A25 jak wyzej jak wyzej

i t. d. % zawarto§¢é asfaltu w nowej mieszance.
B.

500 gr. smoly I o wiskozie X sek.!).

a gr. asfaltu A+ b gr. oleju antracenowego = produkt
o wiskozie X sek.

Do 500 gr. smoly nalezy dodaé tyle roztworu asfaltu w ole-
ju antracenowym, aby calkowita ilo§¢ asfaltu dodanego do smoly
wynosila 100 gr. lub 125 gr.

% zawarto$§é asfaltu w nowej mieszance.

IV.

Miedzynarodowy Zwigzek Czlonkéw Kongreséw Drogowych
(Association Internationale Fermanente des Congres de la Route,
Paris) urzadza, w okresie 3-letnim w zwiazku z Miedzynaro-
dowemi Kongresami Drogowemi, dla swoich czlonkéw konkurs
na najlepsza prace w zakresie spraw drogowych. Do konkursu
tego dopuszczane sa prace, dotyczace administracji, konstruke;ji
i finansowania budowy drég. Prace, przedstawiajace najwieksza
wartoéé, odznaczane s premjami. Ostatnia premja zostala wy-
‘dana w r. 1923 w zwiazku z IV Kongresem Drogowym w Sewilli.

Konkurs rozpisany w zwiazku z Waszyngtoriskim Kon-
gresem w r. 1930 dal nastepujace rezultaty:

Za najlepsza uznana zostala praca, zgloszona pod godlem
wAmericus“ ,0 administracji. konstrukeji i finansowaniu drég”.
Autor Mr. Edwin W. James, Chief of Design, U, S. Bereau of
Public Roads, Washington D. C.

Jako druga z kolei uznana zostala przez jury praca czy-
sto techniczna, zgloszona pod godlem ,Sit venia verbo”, p. t.
sDie Konstruktion hohlraumarmer Asphaltdecken unter beson-
derer Beriicksichtigung é&lterer und neuerer Erfahrungen®.
Autor — Dr. Inz, Paul Wichert, Berlin.

Praca ta omawia zagadnienia konstrukcyjne wysokowar-
tosciowych nawierzchni asfaltowych, wylacznie z punktu wi-
dzenia inzyniera drogowego.,

) Wiskoza dla smét I i 50/50 konsystomierza w 30°C.
Wiskoza dla smét II 60/40 konsystomierza w 30°C.
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INZ. KAZIMIERZ ZAWADZINSKIL

ROZWAZANIA NA TLE FUNDUSZU DROGOWEGO.

Uchwalenie funduszu drogowego przez Sejm jest otwar-
ciem nowej ery w zyciu gospodarczem narodu, jest nadzieja
lepszego jutra, krokiem, na ktéry zdobywa sie ten, kto w za-
parciu potrafi zdecydowaé sie na powazne ofiary, a rozumem
ocenié, ze sa one konieczne i choé teraz ciezkie, warunkuja
na przyszlo§é dobrobyt kraju. Jest wielka niezaprzeczenie za-
stuga tych ludzi w Polsce, ktérzy w poczuciu naprawde dobrze
zrozumianego patrjotyzmu, podjeli sie ciezkiego zadania otwo-
rzyé oczy spoleczenstwa na bolaczke drogowa u nas, przekonaé
ogél o konmiecznosci przyjecia na barki swoje tak wielkich ofiar,
przypuszczaé jednak nalezy, ze dzi§ rezultat swych wysitkéw
widzac, maja uczucie najwyzszego zadowolenia spelnienia dobre-
go czynu i w tem chyba najwyzsza widza dla siebie nagrode.

Rzucone zdrowe ziarno tezyzny ducha polskiego zakielko-
walo. Ustawa o funduszu drogowym jest dzi§ rzeczywistoscia
i otwiera perspektywy wielkich korzy$ci ogélnego rozwoju na
dalsza przyszio§é, a na najblizsze chwile powinna byé lekar-
stwem, na niedomagania gospodarcze, ktére i nas nie ominely
w ogblnym kryzysie §wiatowym w tak ostrej formie bezrobocia.
To tez tysiace ojcéw i zywicieli rodzin z otucha i plomieniem
nadziei w oczach oczekuje akcji od tych, ktérym nar6d przez
usta swych przedstawicieli powierzyl z calem zaufaniem tak
znaczne i z takim trudem i ofiarnoscia zdobyte fundusze. Ten
doniosty krok spietrzyl nagle ogrom pracy przed tymi, ktérzy
w wiekszym, czy w mniejszym zakresie powolani do gospodarki
drogowej dotychczas z braku funduszéw byli bezsilni i bez-
radni nawet wobec najprymitywniejszych potrzeb drogowych.
Dzi§ pracowaé wszyscy bedziemy mogli.

Po kolei w mys$l spodziewanego jaknajrychlej programu
rozbudowy sieci drogowych w Polsce rozpocznie sie we wszyst-
kich polaciach kraju goraczkowa praca. Ale nie tylko przez
wzglad na tych najbiedniejszych bezrobotnych zywicieli rodzin
powinnismy jaknajrychlej rozpoczaé prace. Wymaga tego
i konieczno§¢ obcigzenia naszego budzetu gospodarczego w ich
pasywnej rubryce jak ,Fundusz bezrobocia”, a jeszcze wiecej
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kardynalne zasady organizacji pracy. Jest to u nas niestety
dotychczas wiecznie powtarzanym bledem, ze roboty rozpoczy-
na si¢ i rozdaje dopiero w pelni sezonu budowlanego, jezeli
nie z jego koncem. Najpiekniejszy czas pogody, najdluzsze dnie
i najwiekszy ped do pracy u robotnika z wiosna, tracimy nie-
mal kazdego roku, bo zawsze tam gdzieé, coé, z kredytami
i upowaznieniami niedomaga. Blad ten méci sie zawsze i na
rozpoczynajacych p6zno roboty instytucjach i na otrzymujacych
p6Zno te roboty przedsiebiorstwach, a w rezultacie niepotrzeb-
nie zwiekszone koszta tej nieprzemyélanej i nieskoordynowanej
gospodarki finansowaé musi spoleczeristwo z wielkg dla siebie
strata.

Szczegblnie jaskrawo wystepuja te niedomagania przy ro-
botach publicznych prowadzonych ,pod golem niebem" zalez-
nych od pory roku i pogody, jak regulacje rzek, budowa drég,
a przedewszystkiem przy budowie nowoczesnych nawierzchni
drogowych smolowych i asfaltowych, ktére sg typowo sezo-
nowemi robotami. Z uwagi na wielkg zalezno§é tych lepiszcz
i ich przyczepnodci do materjalu kamiennego od bezwzglednie
suchego podioza | od konlecznej cleplej pory roku, mozemy te
roboty wykonywaé tylko od maja do kofica wrzeénia, czyli
tylko 5 miesiecy. Odrzuciwszy niedziele i $wieta, oraz prze-
cietnie 25% na dnie deszczowe, a 5% na niewyzyskang wilgotna
pore po deszczu, otrzymamy w ciggu calego roku zaledwie
90 dni roboczych. Jezelibyémy wiec z jakichkolwiek powodé6w,
od nas zaleznych, stracili z tego czasu choéby najmniejsza
czastke, wzgl. czasu tego nie wyzyskali w 100%-tach przez
przygotowanie i zwézke wszystkich materjaléw w ciggu zimy,
tak by temi przygotowawczemi robotami nie zaprzataé sobie
glowy w okresie letnim, okresie wlasciwych robét, byloby to
bledem nie do darowania i staloby sie przyczyna strat, ktére
wylacznie obciazylyby kapital moralny, tych, ktérzy z tytulu
swego stanowiska i pelnomocnictw rzadowych upowaznieni sg
jedynie do dysponowania publicznemi funduszami. Dla przyk-
ladu wezmy tylko taka ewentualno§é, ze ta przecietna ilo§é
dni pogodnych i cieplych zgromadzi sie¢ w pierwszej polowie
lata, podczas gdy druga polowa jest mokra i nieuzyta, zag
materjaly .zamiast zwieZé przez zime, jak to powinno byé
regulsg, uzyto przez brak kredytéw, czy brak zdecydowanego
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zawczasu programu, gdzie na co i ile wydaé nalezy, czy przez
spéZnienie przetargu i ich rozstrzygniecia, dopiero w ciagu tego
pogodnego i cieplego okresu na gwalt zwozimy i potem uzyé
g0 nie mozemy, bo mokra druga polowa lata skaze nas na
zupelna bezczynno§é. Podobny splot wydarzes, az nazbyt jas-
krawo uwypukla tragedje takiej organizacii.

Ilez zawiedzionych kalkulacji, ile nieosiagnigtych efektéw
planowanej pracy i ile szkody dla ogélu z tak zmarnowane-
go calego roku. Zaniedbania te nie dadza sie nadrobié, jezeli
chodzi o czas, a ten jezeli si¢ rozchodzi o inwestycje pod-
stawowe i posrednio dajace korzy$ci, jest w bilansie gospodarki
spolecznej decydujacym. Kazdy stracony w dziedzinie budowy
drég okres czasu uchyla, w ciggu trwania zwloki, moznoé¢ za-
pisania na dobro tych oszczedno$ci w kosztach transportu,
jakie niezaprzeczenie dobre nowoczesne drogi daja.— Wplywu
na warunki meteorologiczne tak zreszta coprawda w naszym
klimacie zmienne, mie¢ nie mozna, ale mozna i musi sie go
mie¢ na nasza dzialalno§¢, Nie wolno nam niczego zaniedbaé,

bYlE tylko zapewnié wykorzystanie okresu operacyjnego juz od
najwczesniejszej wiosny, dla wia§ciwych wykonawczych rob6t
na samej drodze. — By temu postulatowi zado§é uczynié, na-

lezaloby przedewszystkiem wszystkie roboty drogowe, zaréwno
wykonywane we wlasnym zarzadzie, jak i oddawane w przed-
sigbiorstwo zdecydowaé najpdzniej do korica wrzeénia roku po-
Przedzajacego i zaraz oddaé je do wykonania, czyto podleglym
organom, czy tez w drodze rozdania rob6t ubiegajacym sie
0 nie solidnym i znanym firmom. Rozchodzi sie gléwnie oto, by
wszelkie materjaly kamienne, ktérych koszt osiaga okolo 50Y%
ogélnych kosztéw budowy, a przynajmniej jaknajwieksze ilosci,
mogly byé zwiezione przez zime zaraz po ukoriczeniu sezonu
budowlanego.

Ten postulat powinien byé przedewszystkiem wazkim,

Przy ustalaniu okresu budzetowego,- dla $wiezo urodzonego
funduszu drogowego.

Plan rozbudowy sieci drogowej, oparty oczywiscie $cisle
na spodziewanych dochodach tego funduszu, winien przewidy-
wa¢, nawet na szereg lat wprzéd rozbudowe najwazniejszych
arterji i dla ekonomji pracy i kosztéw, zgéry winno byé roz-
strzygnigte, czy roboty te beda wykonywane sposobem go-
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spodarczym, czy oddawane w przedsigebiorstwa. W tym drugim
wypadku, nie bez wplywu na obnizenie kosztéw bylaby ta oko-
liczno§é, gdyby firmy roboty te mialy zgéry na kilka lat za-
pewnione. Dotyczy to wlasnie tak dzi§ aktualnych trwalych na-
wierzchni nowoczesnych smolowych i asfaltowych, do ktérych
potrzeba skomplikowanych maszyn i urzadzes, ktérych koszt
dla jednej kolumny roboczej wynosi okolo 300.000 zl. Tak
ujety ten problem, ozywilby réwniez w konkurencji pokrewna
galez produkcji materjaléw kamiennych, zwlaszcza szlachet-
nych grysikéw. Kamieniolomy przy dotychczasowym systemie
gospodarki z dzi§ na jutro, nie mogly sie rozwinagé, gdyz kosz-
towne inwestycje na odkrywke i urzadzenia mechaniczne eks-
ploatacji i rozdrabniania kamieni, wymagajq bezwzglednie pro-
wadzenia ruchu w lomach przez caly rok. Przy pracy okreso-
wej, dorywczej, musza tak firmy wykonywujace roboty na
drogach. jak i kamieniolomy niepotrzebnie nadmiernie, ponad
przecigtng produkcje urzadzaé sie, co pociaga za soba wlicze-
nie w ceny jednostkowe, amortyzacji maszyn i kapitaléw za-
kladowych i inwestycyjnych przez czas préznostania. koszt
utrzymania wyszkolonego i wpracowanego personelu admini-
stracyjnego i technicznego przez caly rok, koszta oprocentowa-
nia, niepomiernie w ten spos6b zw1ekszonego kapitalu obrotowe-
go itp. :

Jezeli wiec zwaziymy, ze firmy te, majac zapewniona na
szereg lat prace moglyby zaprowadzi¢ niejedne ulepszenie
w organizacji swej pracy i przez to dalej obnizyé swe ceny
jednostkowe, to widzimy wyraznie jak wielkim inie do darowa-
nia grzechem jest lekcewazenie sobie tej kwestji.

Nie watpimy, Ze miarodajne czynniki, dysponujace fun-
duszem drogowym zechca uwzglednié te problemy i dopilnuja,
by Zarzady Drogowe wykonawcze, dostaly na czas odpowiednie
kredyty i na czas bez zwloki te kredyty wykorzystaly. Wszelkie
niedociagniecia w tej dziedzinie nie dalyby sie nigdy naprawié
i zredukowalyby ofiarno§é spoleczefistwa do mepozomych
rezultatéw, -
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UWAGI NA TEMAT BUDOWANIA DROG W POLSCE.

Redakcja nie podzielajac wielu
twierdzen autora zamieszcza artykut,
jako materjal dyskusyjny.

Ostatnie postanowienia miarodajnych czynnikéw w odnie-
sieniu do budowy drég w Polsce s tak wazkie, Zze opinja pu-
bliczna nie powinna milczac tej sprawy pomijaé.

Nad problemem budowy drég nalezy si¢ zastanowié prze-
dewszystkiem ze stanowiska ogélnego.

Wiemy wszyscy ze — za minimalnymi wyjatkami, miesz-
czacymi sie w tysigcznych ulamkach — wszystkie drogi w Pol-
sce buduje sie z funduszéw publicznych, a wiec z funduszéw,
na ktére skladaia sie wszyscy obywatele panstwa.

Chodzi wiec oto przedewszystkiem, azeby te wielkie sumy
wydane juz obecnie na budowe drég, a tem bardziej te olbrzy-
mie kwoty, ktére w przyszloéci beda musialy byé wydatkowane
na naprawe starych i budowe nowych drég, byly wydawane
celowo i ekonomicznie. Tem bardziej, za§ musi nam oto cho-
dzié, bo wiemy, ze Polska jest krajem niezamoznym i nie staé nas
na zadne luksusowe wydatki, ze nie sta¢ nas na zadne kosz-
towne eksperymenty.

Mamy pewne dane do twierdzenia, ze szkodliwe ekspe-
rymentowanie, ktére pochionelo juz fantastyczne wprost kwoty
na polu budownictwa drég, to nieszczesliwe eksperymentator-
stwo, nad ktérem zagranica po wieloletniem kosztownem do-
Swiadczeniu juz przeszla do porzadku dziennego, obecnie u nas
w Polsce zaczyna sobie szukaé nowych drég ujscia.

Jestesmy najdalsi od tego, azeby wogble podejrzewaé
w tem zla wole, natomiast jeste§my §wiadomi, ze brak doswiad-
czenia, ktére badz co badz cechuje nasz mltody organizm admi-
nistracyjny moze u nas doprowadzi¢ do wydatkowania na cele
drogowe olbrzymich sum, ktére to sumy juz po kilku latach
okaza si¢ wydatkiem zupelnie bezcelowym.

Dochodza nas stuchy, ze w Polsce planuje sie budowanie
nowych drég najrozmaitszymi systemami sztucznymi, t. zn. ce-
mentem, betonem, bitumem, r6znymi gatunkami asfaltéw, a nadto
drogi o nawierzchni smolowane;j.

Przedewszystkiem musimy sobie zdaé sprawe z tego, ze
ruch pojazdéw mechanicznych w Polsce jest stosunkowo mini-
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malny i ze kon jeszcze przez dlugie lata bedzie uzywany jako
sila pociagowa.

Zatem sprawa budowania nawierzchni drég winna byé¢ tak
ujeta, azebyodpowiadala naszym normalnym potrzebom ruchu.
Ponadto winny byé uwzglednione nasze warunki klimatyczne
i atmosferyczne, t. zn.' temperatura, ktéra si¢ waha miedzy
plus 40°C, a minus 30° i ilo§¢ opadéw rocznych. Mamy pod-
stawy do wyrazenia obawy, ze tym wymogom niestety nie od-
powiada zadna z nowoczesnych nawierzchni sztucznych.

Wiemy, ze nawierzchnie cementowe i betonowe pekaja
wzdluz i wpoprzek, ze powstaja na nawierzchniach rysy, a na-
uka do dzi§ nie potrafila ustali¢ przyczyn tych peknieé. Efekt
jest ten, ze wzdluz tych peknieé w krétkim stosunkowo czasie
powstaja wyboje, tak niebezpieczne dla ruchu samochodowego.
Wobec tego stala naprawa i konserwacja takich drég wymaga
stalego, olbrzymiego nakladu pracy i pieniedzy.

Drogi bitumiczne okazaly sig¢ niepraktyczne, poniewaz
w czasie deszczu, $niegu lub mrozu staja sie fatalnie gladkie,
przez co nawierzchnie te kryja w sobie niebezpieczenstwo tak
dla samochodéw jak i dla koni. Uzycie laficuchéw u kél na
takich drogach okazalo si¢ fatalnem w swych skutkach dla tego
rodzaju nawierzchni i mozemy sluzyé szeregiem dowodéw, ze
zagranica na nawierzchniach tego rodzaju laficuchéw wogéle
uzywaé nie wolno.

Moment §liskoéci wchodzi zreszta w gre takze przy na-
wierzchniach cementowych i betonowych, o czem przekonaé
si¢ mozna w Paryzu, w Berlinie i t. d., ktére to miasta byly
zmuszone do zakupna specjalnych maszyn dla pewnego rodzaju
siekania nawierzchni celem jej uszorstkowienia.

Zdaje sie, 2e niema potrzeby podnoszenia ile niebezpie-
czefistw na takiej drodze grozi ludziom, zwierzetom i1 samocho-
dom, bo dostatecznie uzasadnia to statystyka nieszcze$liwych
wypadkéw.

Ze wszelkiego rodzaju newierzchnie bitumiczne i smo-
fowcowe sg nietrwale wynika choéby z tego, ze po 5-cio letnim
okresie istnienia tej drogi wladze obliczajq koszta konserwaciji
i utrzymania tej nawierzchni na okolo 80 gr. od jednego metra
kwadratowego rocznie i ta sama stawka kosztéw konserwaciji
jest przewidziana juz nawet w ciggu pierwszego 5-letniego
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okresu istnienia tych nawierzchni i czestokroé¢ miesci sie juz
w samej kalkulacji ceny budowy takich drég.

Dzisiaj niema juz watpliwosci, ze jedynie ekonomiczna
i tania nawierzchnia jest nawierzchnia z naturalnego kamienia,
ktéra to nawierzchnia najbardziej odpowiada ruchowi kolowe-
mu, bez wzgledu na to, czy on si¢ odbywa w drodze mecha-
nicznej, czy tez przy uzyciu zwierzat pociagowych. Ze twier-
dzenie nasze nie jest goloslowne wynika z okolicznosci, ktére
towarzyszyly budowie pierwszej autostrady w Niemczech z Ko-
lonji do Bonn. Po wystuchaniu wszystkich wybitnych fachow-
céw i teoretykéw budownictwa drég i po dlugich polemikach
w czasopismach fachowych i naukowych zdecydowano sie na
wybudowanie tej autostrady z kostki kamiennej a przeciez auto-
strada jest przeznaczona wylacznie dla ruchu samochodowego.

Ponadto, przy zastosowaniu pewnej ekonomiji, koszta bu-
dowy takiej nawierzchni z kostki kamiennej nie kalkulujg sie
wyzej niz nawierzchni sztucznych, natomiast trwalogé takiejna-
i dluzej, zaleznie od dobroci zuzytego kamienia, natomiast kosz-
ta konserwacji i utrzymania w pierwszym 50-letnim okresie wy-
nosza zero, a potem minimalne kwoty w dalszych latach,

To uwzgledniajac dochodzimy do przekonania, ze najlep-
sz3, najtansza i najekonomiczniejsza jest nawierzchnia z kamie-
nia naturalnego, obojetne czy to beda kostki regularne, duze
czy male czy tez kostki nieregularne, byle podkiad byl odpo-
wiednio zbudowany i walowany, a kamien fachowo osadzony.

Z tego zalozenia wychodzac winniémy jako obywatele,
dbali o interesy parnstwa, dolozyé wszystkich staran, azeby
budownictwo dr6g w Polsce, opierajac si¢ na dlugoletnich.do-
$wiadczeniach zagranicy, nie dalo sie pchnaé na tory kosztow-
nego a gospodarczo szkodliwego eksperymentatorstwa, lecz
zeby drogi budowano ekonomicznie i zdrowo.

Musimy jeszcze podnie$é, ze wlagciwie w Polsce nie mamy
rodzinnego systemu budowy drég o sztucznych nawierzchniach.
Wszystkie te systemy sztucznych nawierzchni oparte sa o pa-
tentY i licencje zagraniczne i od kazdego wybudowanego 1 m?
nawierzchni musimy zagranicy placié sowity haracaz.

.Pc')niewai Polska jest krajem bogatym w dobry gatunek
kamienia, kiéry w niczem nie ustepuje zagranicznym gatunkom,

7
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poniewaz eksploatacja krajowych kamienioloméw moze za-
trudnié przy ich nalezytem wykorzystaniu przeszio 100.000 rak
roboczych, narzuca sie¢ wprost zagadnienie natury czysto go-
spodarczej, czy Polska wogéle powinna budowaé drogi o na-
wierzchniach sztucznych. OdpowiedZ na to pytanie moze byé
tylko jedna ,polskie drogi nalezy budowaé tylko z polskiego
kamienia, przy uzyciu wylacznie polskich sil roboczych”.

Widzimy wiec, ze winni§my dazyé wszelkimi dopuszczal-
nymi §rodkami do tego, azeby Polska budowala drogi wytacz-
nie o nawierzchni z. kamienia naturalnego.

Ponadto winni§my dolozyé wszelkich staran, azeby prze-
mys! kamieniolomowy, ta wzglednie nowa .galaz przemystu kra-
jowego rozwijala sie jaknajpomy$lniej. Fatalny stan dré6g w Pol-
sce stwarza dlatego przemys! rynek zbytu o olbrzymiej po-
jemnoéci. Moze on daé prace tysiacom pracownikéw umyslo-
wych i stu kilkudziesieciu tysigcom robotnikéw o ile drogi
polskie beda budowane wylacznie z produkowanego przez nas
materjalu kamiennego, przy uzyciu wylacznie polskich sit ro-
boczych. Przemysl kamieniolomowy moze placac odpowiednie
podatki zasilaé stale i powaznie Skarb Panstwa bezposrednio
a i poérednio, przez odcigzenie Skarbu od §wiadczen na rzecz
bezrobotnych.

O tem powinni§my stale pamietaé i dbaé oto, aby powa-
ga tych momentéw dotarla do wiadomo$ci czynnikéw, majacych
glos decydujacy w sprawach budownictwa drég tem bardziej, .
ze postulat budowy dr6g o trwalej nawierzchni z kamienia
krajowego jest gospodarczo uzasadniony i zdrowy i w zupel-
noéci pokrywa si¢ z polityka finansowa i spoleczng parnstwa.

Nalezy zwré6cié uwage¢ na nagly charakter tego zagadnie-
nia, poniewaz p. Minister Rob4t Publicznych juz przyjal dele-
gacje grupy przemystowcéw zainteresowanych w budowie drég
ze na tej audjencji omawiano sprawe budowy drég w Polsce
w zwiazku z majacym powstaé funduszem drogowym, ze zatem
sprawa ta staje si¢ aktualng i stoimy przed waznemi decyzjami
w przedmiocie budownictwa drég w Polsce, ktére moze w naj-
blizszym czasie maja wydaé miarodajne czynniki.

Derku,
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Zapowiedziane na koniec stycznia (26—31. I 31.) wyklady
z ,Koniroli wykonywania robé! betonowych i zelbelowych".
organizowane staraniem Zwiazku Niemieckich Fabrykantéw
Portland—Cementu w laboratorjum w Karlsherst pod Berlinem,
mialy mieé nastepujacy program: (15 godzin wykladéw, 15 godz.
éwiczeri, 3 godz. dyskusji i udzielania wyjaénien).
I dzien wykladéw i éwiczen.

9—12 O materjalach wiazacych. Dr. Haegermann.
14— 17 Cwiczenia w laboratorjum.

II dzien
9—12 Wplyw czynnikéw chemicznych na zaprawe cemen-

towa i na beton, oraz stad wynikajace wnioski, jak

zabezpiecza¢ budowle pod wzgledem chemicznym.
Dr. Haegermann,

14 — 17 Cwiczenia w laboratorjum.

Il dzien

9 —12 Préby, ocena i przyjmowanie zdatnych do robét

materjaléw budowlanych dla wytwarzania betonu
i zelbetu Dr. Hummel.

14—17 Cwiczenia w laboratorjum.

IV dzien.

9—12 Préby, ocena i przyjmowanie zdatnych do robét

materjalow budowlanych dla wytwarzania betonu
i zelbetu. Dr. Hummel.

14 —17 Cwiczenia w laboratorjum,

V dzien

9—12 Zasady ogélne kontroli wykonania robét, oraz nie-
ktére ze specjalnych kwestyj, decydujace o wlasci-
wem wytwarzaniu betonu przy wykonaniu. budowli.
Dr. Hummel.

14—17 Cwiczenia w laboratorjum.

VI dzien

9 —12

Dyskusje i udzielanie odpowiedzi na postawione przez
sluchaczy pytania.

Oplata za przestuchanie tych wykladéw i za éwiczenia
w laboratorjum miala wynosié dla cudzoziemcéw — 25 marek.
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Zalowaé nalezy, ze wvklady te, z powodu niezapisania
sie¢ dostatecznej ilosci stuchaczy, nie doszly do skutku.

Program ten morze by¢ do pewnego stopnia uwazany za
wskazéwke przy ukladaniu programu i éwiczen laboratoryjnych
dla analogicznych celéw w Polsce.
' S. Kozierski Inz. Kom,

PRZEGLAD TECHNICZNYCH CZASOPISM
ZAGRANICZNYCH.
(Styczefi 1931 r.)

Od Redakcji.

Z powodéw od Redakcji niezaleznych w niniejszym
numerze ,Wiadomoéci® podaje sie tylko dzial mostowy
przegladu czasopism. Inne dzialy przegladu czasopism
2 miesigcy stycznia i lutego r. b, zostang podane w na-
stepnym numerze ,, Wiadomoéci Drogowych”.

Mosty.

1. Der Bauingenieur Nr.3. Prof. Muellendorf (Akwizgran).
Obliczenie niesymetrycznych przekroi konstrukcji telaznych na zginanie
(2 str. + 3 rys. -+ 1 tabl.).

Celem artykulu jest wykazanie, jak znaczne bledy popetnia si¢ w wy-
padku, jezeli przy niesymetrycznym przekroju momenty bezwladnoéci oblicza
sie wzgledem osi dowolnych, tyle tylko, ze wygodnych i dajacych niezmudne
obliczenie, zamiast odnie§é wszystko do osi giéwnych,

Dla ilustracji autor przelicza dokladnie przyklad z b. rozpowszechnio-
nego podrecznika Gregora ,Der praktische Eisenhochbau®. Zaznaczymy, ze
podrecznik Gregora jest w Niemczech popularniejszy od ogélnie znanego La-
nenstein’a. Okazuje sig, Zze rzeczywiste natezenia sg o 40°%, wieksze od obli-
ezonych w podreczniku. (St. Kr.):

2. Der Bauingenieur Nr. 45. Inz Usinger (Berlin), Budowa
mosiéw w Berlinie w ohresie oslalniego dziesigciolecia (12 str. -+ 19 rys, |
12 fot.). :

Traktowana jest przez autora wiecej pod wzgledem rozwojowo - staty-
stycznym w zwiazku z historycznym rozwojem miasta, a mniej pod wzgledem
technicznym. (St. Kr.).

3. Die Bautechnik Nr. 4. Dr. I nz P.Christiani (Akwizgran)
Rzekoma niepewno$¢ wigzardw kralowych. (7 str. 4+ 13 rys. | 9 tabl).

W traktowaniu mostéw o wiezarach kratowych, zdaniem autora, ciagle
spotyka si¢ z wymaganiem pomieszczenia stupéw dla powiekszenia sztywnoéci,
uznajac bez nich wiezar kratowy, jako statecznie (nie statycznie) niepewny.
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Szczegblnie dzigki pracom Muellera—Breslau’a i Mehrtens’a kladzie sig
zawsze duzy nacisk na obecno$é tych stupbw, ktére, pod wzgledem estetycz-
nym, zdaniem aufora robia fatalne wrazenie.

Celem niniejsze] pracy autora fest wykazanie réznicy, zachodzacej po-
miedzy 2 systemami wiezaréw kratowych, z ktérych jeden rézni sie od dru-
giego tylko obecnoécia slupa pionowego. Drobiazgowe obliczenie (system 36
razy statycznie niewyznaczalnyl) wykazuje, ze 1) wszelkie sady o statecz-
noéci lub niepewnoéci systemu takiego wigzara kratowego sa zupelnie wadli-
we, fezeli sg oparte tylko na zasadzie same] obecnoéci lub nieobecnoéci
stupa stezajacego; 2) jezeli wstawia sie tego rodzaju slupy stezajace to nalezy
je wstawiaé w odpowiednich miejscach, gdyz inaczej s3 ome zupelnie bez
zadnego znaczenia, przyczem w diugich mostach nalezy je stawiaé nie tylko
w $rodku i na koficu wiezara kratowego, lecz daleko czeécie.

(St. Kr.).

4. Der Bauingenieur Nr. 34. Dr. Inz P. Mueller (Duesseldorf)
Teorja ! prakiyka aparatu dla pomiaréw drgarn gruntu. (9'/, str, + 11
rys. -+ 1 fot.).

Autor wynalazca i konstruktor aparatu, wykonanego przez firme ..Mai-
hak A.—G. Hamburg" i nazwanego .geodyn" daje wyczerpujacy opis i te-
orje tego aparatu, majacego gléwnie na celu rozwiazanie zagadnienia dopusz-
czalnego naprezenia na grunt za pomoca S$cistych pomiaréw drgah gruntu,
a co zatem idzie, §cistego okreslenia sp6lczynnika sprezystoéci podioza. Teorja
aparatu jest dosé zlozona, lecz bezpoérednie zastosowanie aparatu dla celéw
praktycznych doé proste, W kazdym razie. jezeli chodzi o skonstatowanie
wielkosci dopuszczalnego natezenia na grunt budowlany, to operowanie ,geo-
dynem® fest daleko tanszem w poréwnaniu z bezpoéredniem obciazeniem,
ktére, chcac wykonaé dokladnie, pocigga za soba nieraz znaczne koszta, wy-
maga duzo czasu, a nadewszystko, nie zawsze jest wykonalnem,

(St. Kr.).

5. Der Bauingenieur Nr. 3. Dr.lnz H. Presz (Berlin. Wplyw
zmian poziomu wody i ci$nienia powiefrza w kesonach na nosno$¢ pias-
kéw rozmaitych grubosci (3 str. + 7 wykr.).

Autor omawia rezulfaty doS§wiadczeri, dokonanych za pomocq specjal-
nie w tym celu zbudowanego prébnego kesonu. Dotychczas ofrzymane wy-
niki wskazujq na to, Ze ciénienie powietrza silnie obniza noénosé gruntu, i ze
czem gesfszy jest piasek, tem grunt budowlany jest wytrzymalszy i odpor-
niejszy na zmienno$é pozioméw wody i dzialanie ciénienia powietrza.

(St. Kr.).
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6. Beton und Eisen Nr. 23. Prof. F.v. Emperger (Wieden).
Miedzynarodowy konkurs na sporzgdzenie projekiu mosiu przexz zaloke
Mélar w Sztokholmie. (4'/, str. | 8 rys.).

7. Die Bautechnik Nr. 44. Dr. Ini. Kollmar (Berlin). Kon-
kurs mostowy w Sztokholmie, (3 str, - 6 rys.),

Do konkursu stanelo 72 konkurentéw, kt6rzy nadestali projekty mostéw,
z czego bylo 20 tukowych zelbetowych, 25 tukowych zelaznych, 20 belkowych
zelaznych i 7 laficuchowych. Projekty w/g poszczegblnych kraj6w: Niemcy 39,
Szwecja 12, Norwegja 5. a reszta projektéw dzielila sie¢ po jednym lub dwa
projekty: Francja, Anglja, Belgia, Danja, Szwajcarja, Austrja, Finlandja, We-
gry, Stany Zj. Am, Péln.—czyli, ze w konkursie wzial udzial caly §wiat tech-
niczny, oprécz Polski. Sedziowie mieli do oceny 582 rys. 208 perspektyw,
4 modele i 231 opiséw wraz z kosztorysami, liczba warjantéw 150, Nagrodzono
7 projektéw (4 nagrody i 3 zakupy), pomiedzy ktérych podzielono 50 tys.
kron szw., czyli okolo !/,% kosztéw budowy.

Pierwsza nagroda (12000 kr, szw.) inz Maelzer (Berlin) i arch. Prof.
Salvisberg i prof. Buening obydwaj z Berlina. Dwa luki trzyprzegubowe 176
i 217 m. koszt 8,07 mil. kr. szw,

Druga nagroda (10000 kr. szw.) prof. Dr. Gaber (Karlsruhe) i arch. Esch
(Mannheim). 2 tuki zelazne zamocowane 168,5 i 236 m. Koszt 7,62 mil. kr, szw.

Trzecia nagroda (9000 kr. szw.). Fabryka maszyn Augsburg — Norym-
berga inz. P. Holzman (Frankfurt n/M) i arch. Hedquist i Dahl (Sztokholm).
Dwa tuki dwuprzegubowe 166,8 i 216 m. Koszt 7,92 mil. kr. szw.

Czwarta nagroda (7000 kr. szw.). Dr. Inz. Fareber (Wroctaw) i arch.
Schuhmacher (Sztutgard)—2 luki betonowe 1598 12256 m. Koszt 9,04 mil
kr. szw., Pierwszy zakup (4500 kr. szw.) prof. Ljungberg (Sztokholm) i arch,
Johansson (Szfokholm) 2 tuki zelazne 186 | 134 m. Koszt (zbyt niski zda-
niem Jury) 5,17 kr. szw. Drugi zakup (4000 kr. szw.)—autorzy, jak 3 nagrody
Most belkowy o 7 przestach o rozpietosciach od 48 do 114 m. Koszt 8.88 kr. szw

Trzeci zakup (4000 kr. szw.) prof. F. Emperger (Wieded) i architekc.
wiedenscy Hirsch i Sturm, 2 luki jednakowe po 198 m. Koszt 7,09 mil. kr
szw, W konkluzji ostatecznej Jury dochodzi do waiosku, ze konkurs dal mase
cennyeh o§wietlen rozwigzania, lecz, ze zaden projekt jednakie nie nadaje
si¢ do wykonania. Prof. Emperger podkreéla zwyciestwo zelazobetonu nad
2elazem w tym konkursie i to podwéjne 1) jest tarnszy. bo por6wnywujac { na-
grode ze swoim (3 zakup), dodajac do kosztéw zelaznego skapitalizowany
koszt utrzymania, ktéry wynosi zwykle 134 kosztéw, otrzymujemy, ze przy du-
z2ych rozpietosciach tuké6w zelbet jest tariszy okolo 25%, 2) zelbet jest este-
tyczniejszy, bo estetyczng zastugs 1 nagrody jest to, Ze most zelazny upo-
dobnit si¢ do zelbetowego, gdyz statycznie most 3 przegubowy powinien wy-
gladaé inaczej. Prof. Emperger notuje poglad estetyczny Jury, ze przy 2 du-
zych tukach, nieréwne tuki uznano za ladniejsze.

(St. Kr.).

8. Der Bauingenieur Nr. 1. Dr. Inz. Erich Reisinger (Ober-
cassel). Uwagi o kosztach robdt intynieryjnych. (4 str,).

Autor podaje podstawowe zasady do prawidlowego obliczenia i nalezy-
tej kalkulacji robét inzynieryjnych przytem radzi zawsze po wykonaniu ro-
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boty, zeby wszyscy przedsiebiorcy jeszcze raz starannie przeliczali oddzielnie
czesci rob6t (nachkalkulierung). Autor jest zdania, ze tylko w tym wypadku
mozna mieé¢ wlasciwy poglad na koszta dokonanej roboty. Trzeba tutaj jed-
nakze zauwazyé, ze pa tego rodzaju operacje rachunkowe moga sobie pozwo-
1ié tylko wieksze przedsiebiorstwa.

W konicu artykulu autor nawoluje do tego, azeby pracodawcy oglaszali
przetargi mozliwie z jaknajdetaliczniej opracowanemi szczegélami wykonania
danej budowy; przyczem autor podkre§la z naciskiem, ze pomniejszenie kosz-
téw budowy da sie osiagnaé daleko ciezej przez obnizente cen, a daleko lat-
twiej obnizy sie koszt budowy przez dobre przemyélenie toku wykonania sa-
mej budowy i drobiazgowe opracowanie liczbowo szczegétéw budowy, usuwa-
jac wszelkie niejasnoéci i watpliwo$ci przed przetargiem, Przedsiebiorca sam
wtedy chetnie obnizy ceny, jezeli bedzie przekonany, ze ryzyko jest usuniete
ze w tekscie przetargu niema niedoméwien, i Ze go zadne przykre niespo-
dzianki nie czekaja. (St. Kr.).

9. Die Bautechnik Nr. 4, Prof. Dr Inz

Most %elbelowy pomiedzy Meerane i Glauchau
4 rys.).

Kunze (Drezno),
w Saksonji. (2!, str. |

Jest charakterystyczny przez swofe do§¢ znaczne wymiary i niektére
szczegbly konstrukcyjne. Szerokosé¢ mostu 12,00 m (jezdnia 7,50 i 2 chodniki
po 2.25), dlugoéé catkowita 90 m, o przestach 15,50 - 19,50 - 20,00 - 19.50 4+
-+ 15,50, a zatem na dwéch przyczétkach i 4 filarach. Ustréj niosacy sklada
sie z 4 belek ciaglych (na 5 oporach), oddalonych wzajemnie 0 2,70 m. Kazda
z tych belek ciaglych posiada wymiary poprzeczne: szerokosé¢ 0,60 m i wy-
soko&é 1,55 m (lacznie z plyta), a calkowita diugosé belki ciaglej wynosi
91,60 m. , (St. Kr.).

10. Die Bautechnik Nr. 6. Dr. Inz O. Dreves i prof Dr.
K. Eisenmann (Brunéwik). Pomiary spdtczynnika spreiystosci dla
kamieni naluralnych, olrzymane przy badaniach ich wyirzymato$ci na
$ciskanie, (2 str. + 2 rys. + 1 tabl).

Autorzy artykulu podjeli prace, rozpoczeta jeszcze przez Bauschingera
w 1884 r. i prowadzona dalej przez Bacha, a ostatnio na nowo przez Grafa

i Breyer’a. Pomiaréw dokonano ze znaczna dokladno$cia i otrzymano nast.
wartoéci dla E (podajemy wartoéci ciekawsze).

Granit (z gér Harz’u). E = 610900 kg/cm?.
Bazalt (Linz n/Rem). E = 969000 kg/cm?,
Piaskowiec (z pokladéw kredowych). 290000 kg/cm?.
Wapniak muszelkowy (géry Jurajskie). 324000 kg/cm?®

(St. Kr.),
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZELONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH,

Na dzien 1 marca 1931 r. Stowarzyszenie liczylo 755
czlonkéw (do ostatniej ilo§ci 745 przybylo: dawnych czlonkéw
przez oplacenie zaleglych skladek czlonkowskich—5 i nowych
czlonké6w — 5); zwyczajnych 743 i wspierajacych 12; w tem os6b
fizycznych 594 i 0s6b zbiorowych 161,

Pozostalo§é gotéwki na dzien 1. 1II. 1931 r,

(w tem gotéwka 20749 zl. 65 gr. i wekslem

200 zl.) e e e et e i e Ao A D RZ Y 6D SO T
Wplynelo w lutym 1931 r. . . . . 10860 , 40 ,

. Razem . 31810 zi 05 gr.

Wydano w lutym 1931 r. . . . . 3229 zi 08 gr.
Pozostaje na dzien 1.II1.1931 r. . . . 28580 zl 97 gr.

(w P. K. O. — 7708 zl. 68 gr., Polskim Banku Komunalnym,
20590 zl. i u skarbnika 82 zl. 29 gr. gotowka i 200 zl. wekslem).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W LUTYM 1931 R.

B. Czlonkowie zwyczajni.

a) osoby zbiorowe.

313, Laboratorjum Drogowe Politechniki Lwowskiej. —
Lwéw, ul. Sapiehy.

b) osoby fizyczne.

301. Blumenthal Szymon, inz, —Krakéw, plac Kazimierza
Wielkiego 6, I p.
360. Kepler Bernard — £6dz, Wodna 15.
665. Rybka Jan, inz. — Sierpc, Powiatowy Zarzad Dro-
gowy.
293. Swierbutowicz Aleksander, kpt. — Warszawa, Mo-
kotéw, Golaszewska 14 m. 14.
Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.
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SPRAWOZDANIE KASOWE KOMITETU
ORGANIZACYJNEGO FUNDUSZU STYPENDJALNEGO
' IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dzied 1 lutego 1931 roku fundusz
stypendjalny wynosit , . . . . . . . . 19435 zlL 89 gr.
W lutym wpltynelo . . . . . . . . 997 zi. 95 gr.

Na dzief 1 marca 1931r. fundusz wynosi 20433 zl. 84 gr.
(Ksiazeczka wktadkowa P.K.O, Nr. 803385
na kwote 963 zl. 75 gr., ksigzeczka oszczedno-
éciowa K. K. O. Nr. 8128 na kwote 19250 zi.
i konto czekowe P. K. O. Nr. 17212 na kwo-
te 220 zi. 09 gr.).
W z. Przewodniczacego Komitetu (—) Inz. W. Godlewski.
Skarbnik (—) Inz. L. Borowski,

Wydawea: Zarzad Stowarzyszenia Czionkéw polskich kongreséw drogowych,
w osobie inz, Leona Borowskiego,

Redaktor: inz. Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracji:
Kredytowa 9, Departament IV Ministerstwa Robét Publicznych

Dryk. J6zef Japkowski, Warszawa, Krucza 7, Tel. 8-05.04.



SMOEOWNICE

Pojemn. 500 litr. z pompa reczna, wezami, na
podwoziu 3-kolowem,

Do natychmiastowej dostawy ze skladu w War-
szawie. Oferty i prospekty na zadanie

Biuro techniczne

Bolestaw Janczewski, inz.
Warszawa, Al. Jerozolimska 65, tel. 705-70,

2 Parowozy waskotorowe, fabryki Henschel & Sohn, Cassel
na tor 600 mm. 60 K. M. 4-osiowe, uzywane, lecz w dobrym

stanie, okazyjnie do sprzedania.

J, SZWEDE

Warszawa, ul. Grochowska Nr. 25, tel. 10-03-20.

DRUKARNIA
]OZEF JANKO W SKI

WARSZAWA,
UL. KRUCZA Nr. 7. TELEFON 8-05-04.

WYKONYWA WSZELKIE ROBOTY
W ZAKRES DRUKARSTWA WCHO-
P e DZACE. ZRziC T s




REDAKCJA WIADOMOSCI MA NA SKLADZIE DO
SPRZEDAZY NASTEPUJACE SWOJE WYDAWNICTWA:

1. Prof. Emil Bratro. Droga do§wiadczalna w Brun$wiku. 1931 r.

Stron 113 z 12 rysunkami. Cena Z}. 5.00

2. J. B. Cwikiel. O ruchu pa drogach bitych, grubosci nawierzchni

i obliczeniu zuzycia tlucznia. 1928 r. Stron 67, z barwng

mapa. Cepa ZI. 4.00

3. Inz, WL J. Gorski. Cement glinowy. 1930 r. Stron 16. Cena ZI. 1.50

4, Inz. J. Karnlewskl, Metody budowy ulepszonych nawierzchni dro-

gowych we Francji, Niemczech i Czechostowacji. 1930 r.

Stron 132 z 69 rysunkami. Cena ZI. 5.00

B. J. Kerkhof. Drogi asfaltowe i smolowe, budowa drég bitumicz-

nych, przelozyl inz. WL J. Gérski. 1928 r. Stron 132 z ry-

sunkami. Cena Z}. 10.50

dla Czlonkéw Stowarzyszenia pol. kongr. drog. Cena Zt. 7.50

6. InZ, K.Krug. Nowoczesne wytwérnie kamienia drogowego w Niem-
czech i Szwajcarji. 1929 r. Stron 68 z 36 rysunkami.

Cena ZI. 4.00

7. St. Leszczycki. Komunikacja autobusowa w wojew. krakowskiem.

1930 r, Stron 24 z 8 mapami kolorowemi. Cena ZI. 2.00

8. InZz. M. W. Nestorowicz. Polski fundusz drogowy. 1929 r. Stron 60.

o

Cena 71, 2.00
9. Inz. M. S. Okecki. Uwagi o gospodarce drogowej w Anglji. 1928 r.
Stron 77 z 17 rysunkami. Cena Z1. 2.50

10. InZz. M. S. Okecki. O ustaleniu nazw i klasyfikacji rozdrobnionych

materjaléw kamiennych, uzywanych do celéw drogowych,

1929 r, Stron 18. Cena ZL 0.80

In. M. S. Okecki. Komunikacje autobusowe pozamiejskie w Szwai-

carji. 1930 r. Stron 22 z 12 rysunkami. Cena 7. 2.00

12, M. Porowski. Problem ulepszenia dr6g gruntowych. 1928 r. Stron 83,

Cena 7Z1. 1.85

13, Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r. Stron

401 z wieloma rysunkami i fotografjami. Cena ZI, 12.00

14. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r. Stron

493 (obrady, uchwaly i referaty) z wieloma rysunkami

i fotografjami. Cena Z1. 20.00

15. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930. r. Stron

138 z 2 fotografjami (obrady i uchwalty). Cena Zt, 8.00

16. Inz. B. Rozanski. Instrukcja powierzchniowego ulepszania na-

. wierzchni drég bitych. Stron 13. Cena ZL 0.65
17, Inz. Wi Skalmowskl. Skaly wybuchowe Polski. Stron 14,

Cena ZL 0.63

18, Inz. W1. Skalmowski. Normy wlasnoéci i znormalizowane metody

badan polskich smét drogowych, 1930 r. Stron 16 z 3 ry-

sunkami. _ Cena ZI. 1.00

—

11,

Ksiazki wysylane s po wplaceniu naleinoSci na konto czekowe
wStowarzyszenia Czlonkéw pol. kongr, drogowych® w P.K.O. Nr. 13966.
Na odcinku blankietu nadawezego nalezy podaé ktéra ksiazke poleca
si¢ wystaé i pod jakim adresem.
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