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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INTENSYWNY ROZWOJ DROG KOMUNIKACYJNYCH ORAZ
KREDYTU ROLNEGO W PANSTWACH NA WSCHODZIE
EUROPY, JAKO SRODEK SKUTECZNEJ WALKI
Z KRYZYSEM GOSPODARCZYM
| BEZROBOCIEM W EUROPIE.

Znany ekonomista francuski p. Delaisi wy-
gtosit w Perugji na konferencji, zorganizowanej
przez Miedzynarodowy Komitet Wspétpracy na te-
renie Europy, bardzo aktualny referat o genezie
obecnego kryzysu gospodarczego w Europie i 0 naj-
bardziej wskazanych metodach walki z bezrobociem
i z zastojem w przemysSle.

Podajemy w tlumaczeniu i w streszczeniu
inzyniera komunikacji S. Kozierskiego gtéwne wy-
tyczne tez p. Delaisi, nadmieniajac, ze nie ze
wszystkimi wywodami p. Delaisi zgadzamy sig,

Redakcja.

Kryzys gospodarczy w Europie odczuwaé sie daje coraz
dotkliwiej i coraz liczniejsze rzesze bezrobotnych dyktujg, jako
nieodzowna koniecznos¢ i nakaz chwili stworzenie pewnego
przemys$lanego gtebiej programu walki, opartego na djagnozie
i analizie zasadniczych przyczyn, ktore kryzys ten spowodowaty
i coraz bardziej go intensyfikuja.

Europe obecnag podzieli¢ mozna na trzy odrebne strefy
gospodarcze.

Pierwszg z nich stanowi kompleks panhstw Europy za-
chodniej — jak go nazywa p. Delaisi — blok panstw o prze-
wadze konia parowego (1'Europe du cheval-vapeur) — z za-
ludnieniem okoto 230 miljonéw obywateli. Na kompleks ten skia-
daja sie uprzemystowione panstwa na Zachéd od linji demarka-
cyjnej: Gdansk, Krakoéw, Budapeszt i Fiume. Ludno$¢ tego
bloku panstw jest w dwoéch trzecich skoncentrowana w wiek-
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szych lub mniejszych miastach uprawiajgc przemyst, handel,
bankowos$¢ tub znajdujgc zajecie w administracji. Nawet rol-
nictwo w Europie konia parowego jest wysoce uprzemystowione,
gdyz sg tam stosowane nowoczesne maszyny, nawozy sztuczne;
rolnicy tego bloku panstw prawie catkowicie wymieniaja wytwory
swej pracy na $rodki obiegowe w postaci banknotéw lub bilonu.
Wiasnos¢ prywatna i systemy uprawianych w praktyce metod
tworzenia zasobow pienieznych, w postaci oszczednos$ci, hotduja
zasadzie witasnosci indywidualnej. Zarzad kapitatami spoczywa
przewaznie w rekach os6b i towarzystw prywatnych. Rzady
w panstwach Europy konia parowego posiadajg forme demo-
kratyczng i zapewniajg, ze skutkiem mniej lub wiecej zadowa-
lajacym wiekszo$é, droga stosowania metod kompromisowych
podporzadkowanie interesow poszczegélnych jednostek intere-
sowi zbiorowemu wszystkich swych obywateli, lub tez w razie
potrzeby vice-versa.

Druga strefe gospodarczg w Europie mamy na wschdéd od
poprzedniej; sktada sie nan kompleks dziesieciu panstw na
stosunkowo waskim przesmyku lagdu europejskiego, a miano-
wicie: Finlandja, Estonja, totwa, Litwa, Polska, Wegry, Jugo-
stawja, Rumunja, Bulgarja i Grecja. Chociaz panstwa te réznig
sie swg strukturg polityczng i kulturalng, lecz w swym ustroju
spotecznym i kulturalnym posiadajg cechy bardzo do siebie,
jezeli nie podobne, to conajmniej zblizone; w kazdym razie
kompleks tych dziesigciu panstw zasadniczo odbiega co do
swego ustroju gospodarczego, spotecznego, a nawet politycznego,
od swych bezposrednich sgsiaddéw od Wschodu i Zachodu.

Najblizszym sgsiadem tego bloku dziesieciu panstw jest
Zwigzek Sowieckich Republik Socjalistycznych, odgraniczony
od swych sagsiadow zachodnich linjg demarkacyjng na prze-
strzeni od przyladka po6inocnego az do Odesy nad morzem
Czarnem. Z. S. R. S. zamieszkuje 150 miljonéw ludzi, z Kkt6-
rych przewazajgcg wiekszos¢ (S”) zaliczy¢ nalezy do stanu
witoscianskiego. Chitopi ci uprawiajg role, stosujac metody
i maszyny jaknajbardziej prymitywne i naog6t nie biorg
prawie wcale udziatlu w Kkierowaniu przebiegiem Zzycia gospo-
darczego swego kraju. Skonstatowa¢ jednak nalezy, ze rzad
sowiecki kosztem ofiar wprost dla nas niewiarogodnych dazy
wytrwale do stworzenia wielkiego przemystu, ktéryby byt
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w stanie zaspokoi¢ potrzeby mas pracujacych na roli. Taka
polityka rzgdowa redukuje coraz bardziej wtasnos¢ indywidualng
i zasoby oszczednos$ci os6b prywatnych: zarzad kapitatami,
fabrykami i przewozami, a nawet kierownictwo gospodarstwem
rolnem przechodzi szybkiemi krokami do przedsiebiorstw o cha-
rakterze kolektywistycznym, lub w rece kooperatyw $cisle kon-
trolowanych i kierowanych przez panstwo,

Po scharakteryzowaniu w zarysach ogélnych sasiadéw
bloku dziesieciu panstw, do ktérego nalezy Polska, zbadamy
blizej cechy wyro6zniajace ten blok odrebny pomiedzy Europg
konia parowego i Europg eksperymentu komunistycznego.

$cisle moéwigc blok ten nie jest jeszcze co do swej struk-
tury gospodarczej i organizacji spotecznej zdecydowanie zorjen-
towany w pewnym okreslonym kierunku, nie nalezac wyraznie
ani do strefy zachodniej wysoce uprzemystowionej, ani tez
tembardziej do strefy wschodniej przez komunizm do hyperuprze
mystowienia zmierzajacej,

Na przestrzeni od Finlandji az do pétwyspu Peloponezu —
wzdtuz linji demarkacyjnej okoto 3000 km. diugiej i skierowanej
z Poéinocy na Patudnie— znajdujemy na mapie Europy waski prze-
smyk ladu o szerokosci 600— 700 km. i okoto 200—300 km. na
swych krancach poinocnym i potudniowym. Zamieszkuje te
strefe, sktadajaca sie z dziesieciu panstw, 90 miljonéw ludnosci.
Wszystkie miasta tej strefy, ktdre posiadajg sie¢ kolejowag po-
taczong z Europag uprzemysiowiong wyposazone sg w organi-
zacje techniczng identyczng z odpowiednig organizacjg na Za-
chodzie: fabryki, domy handlowe, banki i inne instytucje uzy-
tecznos$ci publicznej. Wiasnos$¢ i metody tworzenia oszczednosSci
hotdujg w obrebie tej strefy gospodarczej zasadzie kapitalizmu
indywidualnego; ludno$é ubiera sie i mieszka w sposéb analo-
giczny, jak w obrebie Europy wysoce uprzemystowionej; nawet
metody pracy i upodobania w szukaniu rozrywek kulturalnych
przypominaja nam odpowiednie obyczaje i nawyknienia miesz-
kancéw Zachodu.

Jednak dwie trzecie ludnosci tej strefy, na ktérag skiada
sie 60 miljonowa rzesza chtopéw zyjacych z roli i na roli znaj-
duje sie jeszcze w okresie gospodarczym bardzo prymitywnym,
zblizonym do ustroju gospodarczego opartego na pracy grup
poszczegblnych rodzin; stosowane sg tu narzedzia prymitywne
rolnicze przewaznie z drzewa, a ludno$¢ karmi sie i stosuje na
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swg odziez produkty rolne swych gospodarstw wiejskich. Te
60 miljonéw ludnosci produkuje naogdél niewiele, sprzedaje
jeszcze mniej, i uwaza¢ ich nalezy za prawie zupeinie pozba-
wionych zdolnosci nabywczej; niewielkie swe zakupy czynig
oni przewaznie na jarmarkach w pewnych okresach roku,
i wobec tego wylgczy¢é calg te mase nalezy po za nawias
W znaczeniu udziatu w handlu wymiennym.

Bezposrednio po Wielkiej Wojnie reforma rolna obdarzyta
ich, dzieki rozparcelowaniu wielkich posiadtosci ziemskich, na-
lezacych poprzednio do szlachty i do duchowienstwa, prawie
wszystkich niewielkg dziatkg ziemi, przeistaczajgc ich w drob-
nych witascicieli rolnych.

Jednak sa oni diuznikami panstwa, ktére musiato wya-
sygnowa¢ odpowiednie sumy na optate kosztéw wywilaszczenia
gruntéw z rgk szlachty i duchowienstwa. Nie posiadajgc $rodkow
pienieznych obrotowych z koniecznosci zmuszeni byli szukad
kredytu pienieznego u miejscowych lichwiarzy. Gnebi ich ciezar
dtugow i lichwiarskich procentdéw. Trwajacy juz z géra od roku
spadek cen na produkty rolne doprowadzit ich do sytuacji
bez wyjscia.

Naogdt nie sg oni skilonni przystuchiwac¢ sie przychylnie
i poddawac sie wpltywom propagandy bolszewizmu. Zdezorjen-
towani tem co styszg o nedzy chtopow rosyjskich, zrazeni
dumpingiem sowieckim, ktéry uwazajg za przyczyne znizki cen
na swe produkty rolne, byliby w masie skitonni przewaznie do
zwalczania dyktatury biurokratycznej Z. S. R. S. lecz, z drugiej
strony, nie sg oni zbyt przywigzani do ustroju kapitalistycznego,
a specjalnie do hotdowania zasadzie wiasnosci indywidualnej,
ktora dla wiekszosci z nich jest jeszcze bardzo niedawng
inowacja, o bardzo watpliwych dla nich konkretnych dobro-
dziejstwach. Moznaby nawet powiedzie¢, ze w razie gdyby
piecioletni plan gospodarczy sowiecki zmienit na lepsze warunki
zycia chtopow Z. S. R. S., byliby oni niechybnie skionni
z wiasnej inicjatywy wyprébowac¢ eksperyment kolektywizacji
rolnictwa, kierowany przez panstwo, Kktérego ster chcieliby
w tym razie uja¢ w swe rece.

Streszczajac sie widzimy, ze pomiedzy kapitalizmem indy-
widualistycznym, z przemystem zmechanizowanym w sposéb
nowoczesny, ktéry widzimy w Europie zachodniej, a kapita-
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lizmem etatystycznym Z. S. R. S., istnieje strefa przejsciowa
o0 strukturze gospodarczej niezbyt zdecydowanie zorjentowanej,
analogiczna do marchij, ktéremi Karol Wielki otoczyt swe ce-
sarstwo, by sie zabezpieczy¢ w ten sposdb od najazdéw z zew-
natrz. Strefe te nazywaé bedziemy— strefg przejsciowa Wschodu.

W strefie tej cywilizacja zachodnia utorowata sobie
szerszg droge jedynie ws$rod ludnosci zamieszkujgcej miasta.
Pomineta ona prawie zupeitnie ludno$¢ osiadtg na roli; tu do-
da¢ nalezy, ze ludnos$¢ te sfery rzadzace utrzymywaty przed
wojng systematycznie w nedzy i ciemnocie.

Mamy wiec w chwili obecnej 60 miljonéw chiopéw we-
getujacych na zbyt matych dziatkach gruntu, pozbawionych

narzedzi odpowiednich rolnych i niekorzystajacych z dobro-
dziejstwa kredytu i pozbawionych rynku zbytu.
Pozostawi¢ ich wiasnemu losowi — bytoby réwnoznacznem

z narazeniem calego zespotu panstw europejskich na konwulsje
socjalne, ktore ze wspdiczesnem istnieniem w uprzemystowionej
Europie zachodniej 20 miljonéw bezrobotnych, moglyby wy-
wota¢ komplikacje jaknajmniej pozadane a najbardziej nie-
bezpieczne,

Wciagna¢, z drugiej strony, masy te w ogniwo wymiany
gospodarczej z Zachodem, wyposazajgc je w nowoczesny apa-
rat gospodarczy, ktérego brak tak dotkliwie daje sie im odczu-
wacé, byloby réwnoznacznem z zapewnieniem réwnowagi Sso-
cjalnej wszystkim panstwom nalezgcym do Srodkowej strefy go-
spodarczej Europy. Z drugiej za$ strony stworzytoby to dla prze-
mystu Europy Zachodniej klijentele oraz rynek zbytu, co po-
zwolitoby zredukowaé¢ rychto przerazajgcg wprost obecnie rze-
sze bezrobotnych.

Jak sie wypowiedziat ekonomista M. D. Heineman w swej
przedmowie do dzieta: "Les Deux Europes"”, Kkryzys przemy-
stowy na Zachodzie oraz kryzys rolny na Wschodzie moga by¢
zazegnane, lub w znacznej mierze ztagodzone, przez Srodki za-
radcze wzajemnie dla siebie skuteczne.

Jakiz jednak nalezy ustali¢ program dziatania?

Trzy lata temu — a wiec w lipcu roku 192? — zalecat
p. Delaisi, by wyposazy¢ tych rolnikéw w narzedzia wydajnej
pracy i da¢ im kredyty co pozwolitoby im, produkujac wie-
cej — kupowaé¢ wiecej. Lecz w okresie czasu az do chwili
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obecnej kryzys Swiatowy wywotat istnienie ogromnych zapasow
produktéow rolnych, ktérych Europa uprzemystowiona nie jest
w stanie wiecej absorbowad.

Obecnie kwestja ta przedstawia sie w formie zupetnie od-
miennej i na pierwszy rzut oka bardziej skomplikowanej i trud-
niejszej do uregulowania: nalezy powiekszy¢ zdolno$¢ nabywczg
60 miljonéw ludnos$ci pracujacej na roli, nie powiekszajgc ich
produkcji, lub tez, w najgorszym razie, nie stwarzajgc zwiekszo-
nej podazy wytwarzanych przez nich produktéw rolnych na
rynku zachodnio-europejskim.

Zastanowi¢ sie nalezy, czy jest to mozliwe?

Kwintal zboza z Rumunji oraz kwintal zboza z Kanady
(jednakowego gatunku) naby¢ mozna w Liverpoolu po tej sa-
mej cenie. Wielkie domy handlowe poSredniczace w sprzedazy
zboza kupuja kwintal takiego zboza po jednakowej cenie za-
rowno w miejscowosci Fort-William (nad jeziorem Superior
w Kanadzie), jak i w miejscowos$ci Braila (nad Dunajem w Ru-
munji).

A jednak rolnik kanadyjski otrzymuje w rzeczy samej
0 10—20% wiecej za kwintal, ktory przekazuje kupcom w swej
farmie. Co jest tego pozornego paradoksu powodem? Chiop
kanadyjski ma do swej dyspozycji calg sie¢ drog, samochody
towarowe, koleje Zzelazne, oraz utatwienie kredytowe, ktérych
jest w zupetnosci pozbawiony chitop rumunski.

Z tych samych powodéw — dwie sztuki materjatéw tok-
ciowych — ktore nabyé mozna w Roubaix (Po6tnocna Francja)
po jednakowej cenie, rézni¢ sie bedg w swej cenie o 30— 50%
dla odbiorcy we wsi rumunskiej w poréwnaniu z odbiorca:
farmerem kanadyjskim. Wypada wiec w konsekwencji, ze zdol-
no$¢ nabywcza zboza wyrazona w importowanym towarze jest
0 50% nizsza dla rolnika rumunskiego w poréwnaniu z rolni-
kiem kanadyjskim.

Jezeli wyposazymy chtopa rumunskiego w ten sam apa-
rat wymienny — bedziemy mogli podwoi¢ jego zdolnos¢ na-
bywcza przy kupowaniu towaréw o 50%, nie powiekszajac na-
wet o korzec jego produkcji rolnej, ani nawet o franka kosztu
zboza na rynku Swiatowym.

Na aparat wymiany skiadajg sie dwa zasadnicze czynniki:

a) Srodki przewozowe: drogi komunikacyjne w postaci
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drég bitych, kolei, lub drég wodnych; wyposazenie wielkich
portéw i magazynowanie przewozonych towardéw.

b) Kredyty rolne oraz kredyty handlowe, ktoére pozwalaja
wytwércom przetrwa¢ finansowo okres czasu pomiedzy we-
drowka produktéw od warsztatu wytworczego az do nabywecy.

Drogi komunikacji w odniesieniu do stu hektaréw grun-
tow pod uprawag roli:

Drogi zelazne: Drogi zwykie:
Na Wschodzie Europy 117 metréw 578 metrow
We Francji 192 . 2676 N
W Kanadzie 286 . 3006

Jezeli postawié¢ sobie za zadanie, by na Wschodzie Europy
gestos¢ 'sieci kolejowej w bloku dziesieciu panstw $rodkowo-
europejskich, do ktorych nalezy i Polska, odpowiadata gestosci
sieci kolejowej we Francji, nalezaloby powiekszy¢ istniejaca
obecnie sie¢ o 65% czyli o 45 tysiecy kilometréw. Tu jednak
zaznaczy¢ nalezy, ze nawet i we Francji istnieje tendencja do
zastapienia drugorzednych linij kolejowych przez towarowe
linje samochodowe, gdyz sa one dogodniejsze, szybsze, spe-
cjalnie dla niezbyt intensywnych przewozdéw, i zresztg nie wy-
magaja one znacznych wydatkéw na ich zorganizowanie. W blo-
ku dziesieciu panstw Europy wschodniej nawet najmniejsze
miasto posiada bezposrednie polaczenie z siecig kolejowg, za
wyjatkiem dzielnic Polski, ktore przez diuzszy czas znajdowaty
sie pod zaborem rosyjskim, oraz niektérych prowincyj Rumunji
i Bulgarji.

Mozna jednak uwazaé¢ za wystarczajacy narazie przyrost
istniejgcych linij kolejowych w obrebie dziesieciu panstw Eu-
ropy wschodniej, o ktérych obecnie mowa, jezeli poprzestac
na budowie 10 tysiecy kilometréw, z zastrzezeniem jednak, ze
jednoczes$nie pomyslimy o rozwoju ruchu samochodowego,

Jezeli liczyé, ze koszt jednego kilometra normalnej linji
kolejowej wynosi dwa miljony frankéw (700,000 zt.) otrzymamy
niezbedny wydatek w sumie okoto 20 miljardéw frankéw
(7 miljardow ztotych).

Co do drég zwyklych, dziesie¢ panstw nalezacych do
przejsciowej strefy gospodarczej Europy wschodniej jest jesz-
cze duzo wiecej uposledzone.

By doréwnaé¢ gestosci sieci drég w Kanadzie, nalezatoby
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tu wybudowaé¢ 1.200.000 km. nowych droég; jezeli poprzesta¢ na
gestosci drog istniejgcej we Francji, nalezatoby wybudowac mil-
jon kilometréw.

Ustalajgc jednak na pierwszy okres piecioletni program
budowy drég w ten sposoéb, by gestos¢ sieci drég odpowiadata
temu co mamy obecnie w Czechostowacji, sasiadujgcej bezpo-
Srednio z blokiem dziesieciu panstw wschodnio-europejskich,
o ktérych obecnie mowa, uwazaé¢ nalezy za wystarczajace wy-
budowanie 400.000 krn. nowych drog, co podwoitoby obecnie
istniejgcg w tych panstwach sie¢ drég zwyktych.

Nie bedziemy tutaj precyzowali szczeg6tdw technicznych
budowy tych drdg. Poprzestaniemy jedynie na podaniu pewnych
og6lnych wskazoéwek, by zorjentowa¢ sie co do doniostoSci ro-
b6t majacych podlega¢ wykonaniu.

Naog6t wielcy przemystowcy europejscy nie bardzo kwa-
pia sie, by budowa¢ drogi dla ruchu samochodowego i koto-
wego: najczesciej interesuje ich, i to tylko w pewnym stopniu,
budowa dochodowych ,autostrad" (drég zarezerwowanych dla
ptatnego ruchu wytgcznie samochodowego), ktorych koszt obli-
czajg na 1.000.000 frankow, czyli 350.000 ziotych za 1 kilometr.
Nie ulega kwestji, ze budowa takich ,autostrad" moze sie przy-
czyni¢ do poparcia sportowego ruchu samochodowego lub tu-
rystycznego na szerszg skale, lecz pod wzgledem gospodarczym
nie nalezy uwazac¢ je za rentowne. Amerykanie dazyli do tego
by ,autostrady" stworzyly ruch intensywny: w ostatnich cza-
sach otwarto samochodowe linje transkontynentalne dla prze-
wozu towardéw i podréznych na wielkie odlegtosci np. z New
Yorku i Chicago do San Francisko i do Los Angelos. Spowo-
dowato to jednak z koniecznos$ci znizke taryf kolejowych i mniej
intensywny ruch kolejowy, co znéw w ostatecznym wyniku
wywotato konieczno$¢ pokrywania deficytu linij kolejowych
z budzetu ogodlnopanstwowego. Nie nalezy uwaza¢ za wskazany
dla Europy tego rodzaju eksperyment, specjalnie przy obecnej
konjukturze; lecz raczej byloby pozadane zdecydowac sie na
ten luksusowy eksperyment w krajach o bardzo niewielkiem za-
ludnieniu do jakich nalezy blok dziesieciu panstw na Wschodzie
Europy.

Nalezy w pierwszym rzedzie budowa¢ drogi gruntowe da-
zac do usprawnienia komunikacji pomiedzy gminami, by skie-
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rowac¢ ich przewozy szybko i tanio ku stacjom kolejowym
i przystaniom rzecznym. Nie ulega kwestji, ze w niektérych wy-
padkach, specjalnie w sasiedztwie wielkich miast, gdzie ruch
jest intensywny, zajdzie potrzeba wybudowania kilkuset kilo-
metrow drog o twardej nawierzchni betonowej. Liczac, ze koszt
jednego metra kwadratowego takiej drogi wynosi 70 fr., czyli

24,5 zlotego, i ze szerokos¢ jezdni — 6 metrow, otrzymamy
koszt 1 km. takiej drogi betonowej 452.000 fr., nie liczac wy-
datkéw na wykonczenie robdét ziemnych i podioza pod na-

wierzchnie betonowa,

Niezbednem bedzie réwniez, by choé¢ w czesci zastgpic
brak waskotorowych linij kolejowych, wybudowac caly szereg
drdg, analogicznych do drég panstwowych i departamentowych
we Francji; drogi tego typu winny wytrzymywaé ruch ciezkich
samochoddéw towarowych o pewnej niezbyt wielkiej szybkosSci,
z zastrzezeniem jednak, ze ruch tych samochodéw nie bedzie sie
odbywat bezustannie, lecz jedynie w pewnych okresach czasu.

Wystarczy zastosowa¢ powierzchnie z porfiru, ktorej koszt
wynosi 15 fr. za metr kw., czyli 75.000 fr. za km. nie liczac
rob6t ziemnych i podioza. Lecz najwigcej trzeba bedzie wy-
budowac¢ drog, ktdére beda stanowity dojazdy do gmin; drogi
te winny by¢ obliczone na ruch dzienny bardzo mato inten-
sywny i drogi te winny by¢ zastosowane do ruchu wozdéw
0 zaprzegu konnym z perjodycznie powtarzajgcym sie ruchem
samochodéw ciezarowych i autobuséw, co nie bedzie powodo-
wato zbytniego niszczenia nawierzchni. Przy wykonaniu droég
tej kategorji nalezy opiera¢ sie na zdobytem w tej dziedzinie
doswiadczeniu Standéw Zjedn.

Nieoczekiwany rozwo6j automobilizmu, nawet w obrebie
wsi, i specjalnie przewdz produktéw rolnych przy pomocy sa-
mochoddéw ciezarowych zmusit wladze administracyjne Standéw
do przebudowy i naprawy calej sieci drogowej.

Poniewaz zalezato na tem, by wykona¢ roboty te szybko
lekonomicznie inzynierowie doktadali wszelkich staran, by obrac
odpowiedni typ nawierzchni, co pozwolito ustali¢ standaryzo-
wany typ dla budowy drég,

Pod tym wzgledem Miedzynarodowy Kongres drég w Wa-
szyngtonie w roku 1930 byt dla wielu cztonkéw tego kongresu
jakby rewelacja.
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Typem najbardziej stosowanym na drogach gruntowych
jest droga o nawierzchni zwirowanej. Postugujgc sie topatami
mechanicznemi robotnicy wykonywujg z grubsza wykop w te-
renie wzdtuz projektowanej trasy drogi. Potezna ,kopaczka"
usuwa ziemie z miejsca gdzie sg przewidziane wykopy; innego
typu maszyna wykonuje rowy z obu stron drogi, (a nawet
czasami rowy poprzeczne) dla odptywu wody.

Nastepnie z kolei rozpoczyna prace maszyna do wyrow-
nywania terenu, t. zw. rdwnacz ze stalowym nozem, ktéry wy-
rownuje podtoze szosy. Na tem podiozu sypie sie warstwe
zwiru o grubosci okoto 20 cm. Nastepnie maszyna ta posuwa
sie naprzod i w tyt, az do wykonczenia profilu drogi wedtug
projektu, Po otwarciu ruchu nastepuje powolne automatyczne
uszczelnienie zwiru, dzieki procesowi kolmatacji. Remont ta-
kiego typu drég wykonuje w Stanach Zjed. roéwniez ten sam
rownacz, co redukuje do minimum personel drogowy. Metoda
ta daje gwarancje zaréwno szybkiego wykonania jak i niewiel-
kich kosztéw budowy.

Wydaje sie, ze odpowiedni system drég da sie zastoso-
waé¢ na obszernych réwninach krajow battyckich, Polski
i Rumuniji.

Ze wzgledu na konieczno$¢ wykonania tych drég w szyb-
kiem tempie nalezy wybudowaé¢ 400,000 km. tego typu droég
w przeciggu 5 lat; wypada wiec, ze intensywnos$¢ wykonania
rob6t winna wynosi¢ 250 km. dziennie. Przy zastosowaniu ma-
szyn typu amerykanskiego mozna liczyé, ze wykonywaé mozna
zapomocg jednej maszyny po jednym Kkilometrze dziennie.
Nalezy wiec wykonywaé¢ roboty w 250 miejscach w obrebie
dziesieciu panstw bloku wschodnio-europejskiego. Kazda partja
organizacji budowy wykona w przeciggu pieciu lat 1600 km.,
ktorych przyblizony koszt wynosi 160 miljonéw frankow, czyli
56 miljonéw zi.

Przy takiej organizacji rob6t mozna stworzy¢ zasobne
w S$rodki obrotowe przedsiebiorstwa, ktoreby byly w stanie
kupi¢ maszyny, eksploatowaé¢ kamieniotomy, przewozi¢ mater-
jaty zaréwno kolejg jak i woda i dostarcza¢ je na samo miej-
sce robot, postugujgc sie traktorami o typie czolgéw gasienico-
wych, lub tez stosujac dla tych przewozéw kolejki waskotoro-
we typu Decauville.
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Przy wykonaniu robot wedtug tej metody mozna w okre-
sie 5 lat wybudowac:

1000 kilometrow drég o nawierzchni betonowej po 100.000
fr. za 1 km., czyli robét na sume 1.000 miljonéw frankow.

40.000 kilometréw drog z makadamu po 200.000 fr. za
1 km., czyli robét na sume 8.000 miljonéw frankéw.

359.000 drog zwirowanych po 100.000 fr. za 1 km., czyli
rob6t na sume 35.900 miljonéw frankow

Stanowi¢ to bedzie razem 400.000 km. dr6g Kktére Kkosz-
towac¢ bedg 45 miljardéw frankow.

Oczywista, ze nie nalezy ustala¢ programu budowy tych
drdég, poddajac sie wptywom intereséw czysto lokalnych, i nie-
zbednem jest, by ta, zakrojona na szeroka skale, sie¢ drog
odpowiadata potrzebom ogdélnopanstwowym i gospodarczym
w zakresie polityki komunikacyjnej: nalezy program tych ro-
b6t opracowaé¢ wedtug metodycznie skonstruowanego i obmys-
lanego planu. Wszystkie panstwa, ktére zrozumialy nalezycie
doniosto$¢ wtasciwego rozwigzania programu rozwoju swej
sieci drég komunikacyjnych, stojg na tem stanowisku, i caty
szereg wiekszych panstw stworzyt specjalne organizacje, ktore
o to dbajg, a wiec: ,Roads Advisory Committee” w Wielkiej
Brytanji, ,Bureau of Public Roads" w Stanach Zjednoczonych,
.Rada Budowy i Eksploatacji Drég” w Czechostowaciji, i t d.

Inne znoéw panstwa stworzyly specjalne Komitety studjow
w celu ustalenia programu budowy drdg, jak Niemcy (Tech-
niczny Komitet Drogowy), jak Danja.

Opierajac sie na tych wzorach, kazde z dziesieciu panstw,
nalezacych do bloku $rodkowo - europejskiego, moze ukonsty-
tuowac specjalny zarzad autonomiczny, do ktérego sktadu wejda:

1) przedstawiciele (z wyboru oraz mianowani przez admi-
nistracje) prowincyj (wojewddztw) i gmin, izb rolniczych i han-
dlowych, by zbadaé¢ szczeg6towo potrzeby miejscowe co do
programu inwestycyj, ktore dyktuje polityka komunikacyjna;

2) delegaci komitetow studjow, ktorzy byliby w stanie
ustali¢ warunki techniczne, odpowiadajgce potrzebom miejsco-
wym w kazdym poszczeg6lnym wypadku;

3) przedstawiciele Ilub dyrektorzy kolei zelaznych, oraz
komitetéw zarzadzajacych kanatami, by zapewni¢ wspoétprace
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(a nie stwarza¢ szkodliwej konkurencji) pomiedzy poszczegol-
nemi przedsiebiorstwami przewozowemi réznych kategoryj;

4) przedstawiciele witadz rzadowych.

W ten spos6b administracyjnie skonstruowane zarzady
autonomiczne ustalityby trase drdg, podlegajacych wykonaniu,
oraz podziat ich na kategorje i klasy, a mianowicie na:

A) drogi o nawierzchni betonowej, przeznaczone dla prze-
wozéw o duzej intensywnosci; B) drogi z makadamu, lub
0 nawierzchni asfaltowanej, dla potrzeb ruchu lokalnego;
C) drogi gminne zwirowane.

Moznaby ustali¢ wzory typowych kontraktéw z przedsie-
biorstwami, majgcemi wykonywac¢ roboty, i prace te magiby
wykonaé¢ odpowiedni organ Ligi Naroddw.

W ten spos6b mozna w przeciggu 5 lat wyposazy¢ te 10
panstw na Wschodzie Europy w sie¢ drogowag odpowiednio
dostosowang do potrzeb komunikacyjnych i wydajng z punktu
widzenia gospodarczego.

Zreszta nalezy réwniez zwro6ci¢ specjalng uwage na dro-
gi wodne. W bloku tych panstw rolniczych — przedewszyst-
kiem mamy do przewozenia towary ciezkie, niebardzo cenne
1 nie obawiajgce sie wolnego tempa przewozow (produkty rol-
ne, drzewo, materjaty budowlane, wegiel, nafta i t. d.).

Zauwazy¢ tu nalezy, ze w obrebie dziesieciu panstw
bloku rolnego istniejg dwie $wietne drogi wodne: pierwsza
poprzez doline polsko - battyckg (dorzecze Wisty i Niemna),
drugg stanowi Dunaj i jego doptywy az do morza Czarnego.
Zatowaé nalezy, ze dwie te sieci drog wodnych rozdziela wy-
zyna Karpacka, pozbawiajgc je bezposredniego potgczenia,
wobec czego wszystkie przewozy w tych krajach odbywajg
sie z Zachodu na Wschdd, i panstwa te prowadzg miedzy sobg
nieznacznag jedynie wymiane.

Wskazanem jest stworzy¢ bez dalszej zwioki dwie wiel-
kie drogi wodne, skierowane z Pdinocy na Potudnie:

a) pierwsza z Gdanska przez t6dz i Katowice az do
Bratistawy (lub Wiednia) poprzez doline rzeki Morawy;

b) drugg przez Niemen do morza Czarnego poprzez
Grodno, kanal Oginskiego, Styr, Dniestr, az do jego ujscia do
morza Czarnego;

¢) nalezatoby dodaé¢ jeszcze trzecig droge wodng skie-
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rowang poprzecznie do poprzednich i przeznaczong do pota-
czenia tych dwoéch drég wodnych z Katowic przez Krakoéw
az do Lwowa; dodatkowo wykonane przedtuzenie tego kanatu
na rzece Morawie (z Prerowa do Pardubic) uzupetnitoby po-
taczenie Dunaju z Elbg, Odrg i Wists.

Tak skonstruowany program robét obejmowatby:

a) budowe 1.700 km. nowych kanatow;

b) pogtebienie koryta na przestrzeni 1.500 km. na dro-
gach wodnych juz istniejgcych.

Catkowity koszt tych rob6t wyniostby okoto 5 miljardow
frankow.

Metody finansowania. — Naogét wydatki na budowe ca-
tej sieci drég komunikacyjnych wediug podanego wyzej ~pro-
gramu wyniostyby:

Drogi . . . 400.000 km. — 45 miljardéw frankéw.
Koleje zel. . . . 10.000 km. — 20 miljardéw frankow.
Kanaly i regulacja rzek . 3.500 km. — 5 miljardéw frankdw.

Razem 70 miljardéw frankow.

Sumy tak znaczne mozna uzyskaé¢ jedynie drogg emisji
pozyczek diugoterminowych na rynku miedzynarodowym.

Lecz organizacja takiej emisji pozyczek wymaga ze swej
strony uprzedniego przekonania sie, ze mozna ukonstytuowac
wplywy coroczne wystarczajace na zapewnienie w przewidzia-
nych terminach optaty procentéow od kapitatéow i odsetek na
amortyzacje.

Rzecz oczywista mamy na mysli w tym wypadku pozycz-
ki panstwowe. Niestety jednak kredyt panstw nalezacych do
bloku dziesieciu panstw na Wschodzie Europy, o ktérych mo-
wa w tym artykule, nie jest naogdt moéwiac zbytnio ceniony
na obecnych miedzynarodowych rynkach finansowych.

Panuje w wiegkszosci wypadkéw przekonanie, ze panstwa
te nie s w stanie uzyska¢ pod swojg wiasng odpowiedzial-
nosciag tak znacznych sum pienieznych; te niewielkie sumy,
ktére uda sie tym panstwom uzyska¢ na rynkach finansowych
zagranicg beda im wypozyczane na bardzo wysoki procent, co
zaszkodzitoby powaznie powodzeniu proponowanego przez nas
planu inwestycyjnego; w szczegdlnosci, udzielajacy pozyczki
beda sie obawiali, by cze$s¢ wplywoéw z pozyczek, przeznaczo-
nych na inwestycje komunikacyjne, nie byta uzyta na pokrycie
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deficytow budzetowych, ktérych zawsze nalezy sie obawiad,
lub tez zgota na wydatki gospodarczo nieprodukcyjne.

By uspokoi¢ biorgcych udziat w subskrypcjach na te po-
zyczki, niezbednem jest, by kazde z panstw nalezgcych do tego
bloku stworzyto Autonomiczny Fundusz Komunikacyjny
i Przewozowy, na rzecz ktorego bytyby przekazywane niektore
wpitywy z dochodéw, takich jak: optaty przewozowe na dro-
gach zelaznych, optaty w postaci myta na kanatach, oraz na-
og6t wszystkie podatki, ktdre obcigzajg $rodki przewozowe,
a mianowicie: licencje optacane przez pojazdy roznych katego-
ryj (o trakcji mechanicznej lub innej), podatki od benzyny,
wpitywy z optat celnych przy wwozie benzyny i samochodow
do kraju, podatki naktadane na grunta i wtasno$¢ ziemska
wzdtuz budowanych drég i t. d.

Nalezatoby do tego doda¢, szczegdlnie w pierwszych la-
tach, subwencje gmin, prowincyj (wojewddztw), izb rolniczych
lub handlowych, oraz specjalne dotacje rzgdowe preliminarzy
budzetowych.

Pewna cze$¢ wptywow, pochodzgcych z tych podatkéw
i subwencyj, powinna by¢ przeznaczana przez zarzady fundu-
szo6w na konserwacje drog, a reszta winnaby by¢ przekazywana
Bankowi Rozrachunkéw Miedzynarodowych. Bank ten, wyste-
pujac w roli powiernika panstw, otrzymujgcych pozyczki, wpta-
catby nalezno$¢ za kupony obligacyj od tych pozyczek.

Wobec tego jednak, ze administracje rzgdowe muszg po-
siada¢ pewne zasoby ptynnych Srodkéw ptatniczych, nabywcy
obligacyj mieliby w ten spos6b zapewniong solidng gwarancje;
jednoczes$nie panstwa, dla ktérych pozyczki te bylyby przezna-
czone, miatyby ze swej strony utatwiong w ten sposéb moznos$é
zaciggania pozyczek na bardziej dogodnych warunkach.

Przy takich gwarancjach serja pozyczek, z przeznaczeniem
ich na cele gospodarczo-produkcyjne, nie moze nie zaintere-
sowa¢ w sposob konkretny uwagi kapitalistow. Jednak, z dru-
giej strony, nalezy liczy¢ sie z tem ze wobec pewnego napie-
cia stosunkéw politycznych pomiedzy poszczegélnemi panstwa-
mi na Wschodzie Europy i wobec bardzo przykrych reminiscen-
cyj o dawnych pozyczkach z czaséw przedwojennych, przyznac
nalezy, ze poruszy¢ masy obywateli panstw w Europie Zachod-
niej, gromadzacych oszczednos$ci, bedzie dos$¢ trudno.
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Z drugiej strony nalezy sgdzi¢, ze sumy, ktore beda wpty-
waly do kas poszczegélnych funduszéw i niezbedne dla optaty
procentéw, beda w pierwszym okresie bardzo nieznaczne i ocze-
kiwa¢ nalezy stopniowego ich zwiekszania sie, w miare posu-
wania sie naprzéd rozpoczetych robdt. Nie ulega kwestji, ze
towarzystwa i przedsiebiorstwa wykonywujace roboty przy re-
alizacji tego programu inwestycyj komunikacyjnych w pierw-
szym okresie wykonania przedsiewziecia zakrojonego na tak
szeroka skale, nie unikng pewnych zawoddéw i niewatpliwie
beda musialy enaby¢é pewien zaséb doswiadczenia, zanim sie
zdecydujg na prowadzenie tych rob6t w intensywnem tempie
na tak duzym obszarze.

Z tych wiasnie wzgledéw przewidzieliSmy catg serje emi-
syj bardzo nieznacznych na poczatku i stopniowo wzrastajgcych
z roku na rok, w miare tego jak jednocze$nie powiekszaé sie
bedzie zaufanie og6tu, zaréwno jak i ilos¢ robdét wykonywa-
nych przez przedsiebiorcow, oraz wptywy przekazywane Ban-
kowi Rozrachunkéw Miedzynarodowych.

Program tych emisyj moznaby ustali¢ w nastepujacy sposob:

W miljardach frankow:

Razem

1-szy rok 2-gi rok 3-ci rok 4 rok 5 rok
Drogi. e 3 7 9 13 13 45
Koleje zelazne . 1 2 3 7 7 20
Kanaty ... 1 1 1 1 1 5
W miljardach fran, 5 10 13 21 21 70
W miljon, dolaréw 200 400 520 840 840 2.800

Taka suma (niespetna 3 miljardy dolaréw do wyasygnowa-
nia w przeciggu 5 lat) przedstawia, rzecz oczywista, zaledwie
bardzo skromna cze$¢ kapitaldw, ktérymi rozporzadza miedzy-
narodowy rynek finansowy.

Emisja obligacyj ditugoterminowych, ktérych gwarancjg
miatyby byé dochody z inwestycyj produkcyjnych, i. regularng
wyptatg procentéw zagwarantowang przez B. R. I. (Bank Roz-
rachunkéw Miedzynarodowych), — znéw przywro6ci na rynku
finansowym pewne lokaty, zwane przez Francuzéw ,placement
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du pere de familie”; niewatpliwie obligacje tego typu znajda
bardzo chetnych nabywcéw wsrod dbatych o odkladanie osz-
czednosci obywateli réznych panstw, z tem jednak zastrzeze-
niem, ze zainteresowane rzady panstw bedg umiaty stworzy¢
podczas emisji tych obligacyj niezbedng atmosfere zaufania.

Powsaje jednak pytanie, czy niezbedne optaty na opro-
centowanie i amortyzacje tych pozyczek nie przekroczg zdol-
nosci ptatniczej krajow, ktoére pozyczki te zaciggna?

W chwili obecnej wptywy budzetowe 2z podatkéw w 10
panstwach, nalezacych do bloku $rodkowo-europejskiego, o kto-
rym mowa, wynoszg okoto 33,700 miljondéw frankow.

Zauwazy¢ tu nalezy, ze optata procentdw i amortyzacji
tych pozyczek, przy stopie procentowej 8% (uwzgledniajgcej
i dodatek na amortyzacje), wymagataby nastepujacych sum:

W miljonach frankéw . ) % istniejacych
i oprocentowanie .
emisje ser- caikqwna suma obecnie po-
) emitowanych 8% datkow
jowe obligacyj
1-szy rok 5.000 5.000 400 1.2
2-gi it 10.000 15.000 1200 35
3-ci " 13.000 28.000 2240 6,6
4ty » 21.000 49.000 3920 11,2
5-ty ff 21,000 70.000 5600 16,6

Przy takiej organizacji emisji seryj poszczego6lnych pozy-
czek, program robot, ktore zalecamy do wykonania, wymagat-
by dodatkowych wydatkéw, ktére, wynoszgc w pierwszym ro-
ku \,2% osiggnetyby 16.60° w roku ostatnim proponowanego
przez nas piecioletniego planu robét.

Nie ulega kwestji, ze gdyby finanse panstw, o ktérych
mowa, miaty zostaé¢ w takim stanie, jak obecnie, bytoby wprost
absurdem proponowac¢ im takie dodatkowe obcigzenie budzetu.
Sciagnaé 6, lub 10, lub wreszcie 15% dodatkowych podatkéw
od obywateli tych panstw, i tak juz nadmiernie obcigzonych
obecnemi poborami podatkowemi, bytoby réwnoznaczne z do-
prowadzeniem ich do ruiny i do zamieszek bardzo powaznych.

Zbyt juz ditugo i czesto Europa uprzemystowiona narzu-
cala panstwom na Wschodzie Earopy, pod mirazem kredytu
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wykonywanie kosztownych robét publicznych, ktérych niedo-
stateczna rentowos$¢ gospodarcza musiala by¢ pokryta przez
dodatkowe podatki. W ten to spos6b wprowadzenie maszyn,
ktére wzbogacity panstwa przemystowe, niejednokrotnie zubo-
zyto panstwa o strukturze odmiennej. Nalezy nawet skonstato-
wacé, ze jest to jeden z czynnikdw i w dodatku bardzo powaz-
ny, ktére wywotaty kryzys obecny.

Nalezy raz na zawsze skonczy¢ z robotami, wykonywa-
nemi bardziej dla szumnej reklamy i dla bardzo ,prowizorycz-
nego" dobrobytu imperjalizméw przemystowych. Nie nalezy
akceptowa¢ zadnego programu robot, ktéryby nie miat na celu
zapewnienia obywatelom danego kraju powiekszenia ogdlnych
dochodéw wyraznie przekraczajgcych dodatkowe obcigzenia
finansowe, wywotane przez zaciggniete pozyczki.

Z tych wzgledéw, w planie robot, ktérySmy w og6lnych
zarysach wyzej skreslili, przewidzieliSmy, ze procenty na sptate
i amortyzacje tych pozyczek winny by¢ optacane z dochodow,
powstajacych z tego zrédia, i nalezy w tym celu stworzy¢
specjalng buchalterje, zupetnie niezalezng i poniekad autono-
miczna.

Nalezy bardzo starannie zbada¢ zgdry, czy rozwéj go-
spodarczy w panstwach, o ktérych mowa, do ktérego przyczy-
ni sie wykonanie proponowanego przez nas programu robdt,
bedzie o tyle intensywny, by pokry¢ koszta konserwacji, pro-
centéw i amortyzacji pozyczek i w dodatku zapewni¢ ludnosci
jeszcze i pewne podniesienie skali ogo6lnego dobrobytu, gdyz
tylko w takim razie warto decydowac¢ sie na realizacje tych
robot.

Zbadamy te kwestje blizej troche dalej.

Nalezy sobie odrazu uprzytomnié, ze odpowiedZ na to
pytanie wypadtaby wyraznie negatywnie, gdyby poprzestano,
jak to zwykle sie praktykuje, na budowie linij kolejowych, ka-
natéw i drog. By zapewnié¢ tej sieci drég komunikacyjnych
rentowno$¢ gospodarcza, nalezy wyposazy¢ je w aparat prze-
wozoéw o charakterze nowoczesnym, oraz w S$rodki magazyno-
wania, czego brak zupeiny konstatujemy na Wschodzie Europy.
By towary, przewozone na tej sieci drog komunikacyjnych,
mogty by¢ kupowane i sprzedawane bez trudu, niezbednem
jest w dodatku, by organizacja kredytu handlowego mogta te

2
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towary zmobilizowa¢ na rynku handlowym bez nadmiernych
wydatkéw dla ich witascicieli. Gdyby te dwie organizacje go-
spodarcze nie byly zrealizowane jednoczesnie z budowg drég
komunikacyjnych, niechybnie catly ciezar finansowy tego przed-
siewziecia spadiby na ptatnikéw podatkéw, doprowadzajgc ich
w konsekwencji do szybkiej i catkowitej ruiny gospodarczej.

Organizacja przewozow.

Droga o twardej nawierzchni pozwala zastgpi¢ pojazdy kon-
ne, lub o zaprzegu bardziej prymitywnym, w postaci np. pary
wotow, przez pojazdy mechaniczne z motorem; pojazd nowo-
czesny tego ostatniego typu jest w stanie przewozi¢ ciezar
dwukrotnie lub trzykrotnie wiekszy w duzo szybszem tempie
i z kosztem duzo mniejszym liczac na jedng tonne.

Nalezy wiec oczekiwaé, ze realizacja inwestycyj komuni-
kacyjnych, wedlug podanego wyzej programu, spowoduje bar-
dzo rychto powstanie:

a) Ruchu autobuséw dla masowego przewozu pasazerow,
oraz drobnych towardéw (posytki pocztowe, probki towarowe
i t p.) ze wsi w kierunku miast.

b) Przedsiebiorstw w postaci linij samochodéw ciezaro-
wych dla przewozu ciezkich towaréw (zboze, bydio, drzewo
i t p.) i nadrodze powrotnej z miast ku wsiom—cegiet, nawo-
z6w sztucznych i réznych towaréw dla drobnych kupcéw, po-
siadajgcych sklepy na wsi.

¢) Ruchu samochodéw prywatnych, nalezacych do kup-
cdw w pierwszym okresie realizacji programu inwestycyj ko-
munikacyjnych, a z biegiem czasu nawet i do samych wioscian,
gdyz przykiad Stanéw Zjednoczonych i Kanady wskazuje, ze
chtopi nabywali poczatkowo jedynie samochody uzywane, kto-
re, po trzykrotnem Ilub czterokrotnem przejsciu z ragk do rak,

kosztowaty zaledwie 20 — 50 dolaréw. Dopiero nieco pézniej
chtopi zaczeli uwaza¢ za punkt honoru kupno samochodow
nowych — zupetnie nieuzywanych.

Jezeli porownac¢ stan rzeczy w bloku 10 panstw rolnych
na Wschodzie Europy (53.927.000 hektaréw pod uprawag) z trze-
ma wielkiemi panstwami rolnemi za oceanem, ktérych obszar
jest prawie identyczny (50.230.000 hektaréw gruntéw upraw-
nych), otrzymamy nastepujgce zestawienie cyfrowe:
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Kanada, Argentyna,

Blok 10 panstw rolnych

Australja na Wschodzie Europy
il - w odniesieniu il .4 w odniesieniu
Phose  4o1000hekt. ' °°¢  do 1,000 hekt.
samochody osobowe 1,781,533 35,4 122,244 2,2
samochody ciezarowe 281.147 5,5 55,282 1.0
6,606 0,13 13,208 0,24

Z zestawienia tego widaé, ze ilos¢ autobuséw jest dwu-
krotnie wieksza w Europie wschodniej; tatwo to zrozumied,
jezeli sobie uprzytomnié, ze wobec duzo mniejszej ilosci samo-
chodéw osobowych, stanowigcych witasnos$é poszczegélnych
jednostek lub rodzin, ludno$¢ korzysta naogdét duzo wiecej
z przewozéw masowych w pojazdach publicznych.

W miare tego jak sie¢ drog bedzie sie rozwijaé, ilosé
pojazdéw mechanicznych, rzecz oczywista, odpowiednio wzro-
$nie, Opierajac sie na tej tezie widzimy, ze przy doprowadzeniu
gestosci sieci drég do normy, istniejgcej obecnie w trzech wiel-
kich panstwach rolniczych poza oceanem, nalezatoby oczekiwa¢c
powiekszenia ilosci samochodéw osobowych o 1.790.000, a sa-
mochoddéw ciezarowych o 221.000. Wobec tego jednak, ze
w mysl naszego programu rozwoju sieci drég oczekujemy
wzrostu w przeciggu 5-ciu lat gestosci tej sieci drég jedynie
az do intensywnosci, ktérg mamy obecnie w Czechostowacji
(co stanowi 42% gestosci sieci drég w Kanadzie), nalezy ocze-
kiwa¢ przyrostu samochodéw osobowych o 678.000, a samocho-
doéw ciezarowych o 71,000.

Tu jednak zauwazyé nalezy, ze przyrost ilosci samocho-
déw odbywac sie bedzie w tempie powolniejszem, niz przyrost
sieci drég, gdyz nalezy przeczeka¢ pewien czas, zanim stopa
zamoznosci ws$roéd rolnikéw wzro$snie w pewnym stopniu, za-
nim zdecyduje sie ona na kupno witasnego samochodu.

Zaktadajac, ze diugos¢ sieci drdg ulegnie podwojeniu
w przeciggu 5 lat, mozemy liczy¢, ze podwojenie ilosci samo-
chodoéw (wzrost z 122.000 do 240.000), nastgpi w tym samym
okresie czasu, podczas gdy ilo$¢ autobuséw wzro$nie trzy-
krotnie, poniewaz w pierwszym okresie autobusy zastgpig sa-
mochody prywatne.

Wypadnie wiec, ze w przeciggu
niesie dla:

5-ciu lat przyrost wy-
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autobusOw ....ccoovvevvece, 40.000

samochodéw ciezarowych 71.000

samochodéw osobowych 244.000,
nie liczac motocykli i rowerow.

«

Metody finansowania.

Samochody osobowe nabywa¢ beda, rzecz oczywista, po-
szczegolne jednostki.

Nabywcami samochodéw ciezarowych, oraz autobusow,
beda rdéwniez i poszczeg6lne przedsiebiorstwa przewozowe.
Nie wulega kwestji, ze przedsiebiorstwa te dla dokonywania
przewozéw moga by¢ w znacznej mierze finansowane, lub przy-
najmniej subwencjonowane, przez zainteresowane towarzystwa
lub dyrekcje kolejowe.

W rzeczy samej, wiekszo$¢ tych przedsiebiorstw przewo-
zowych bedzie miata na celu wywéz z poszczegélnych gospo-
darstw rolnych produktéw rolnych, by je dostarczyé az do
stacji kolejowej, a w kierunku powrotnym wozi¢ produkty fa-
bryczne ze stacyj kolejowych na wie$, lub do poszczegoélnych
folwarkéw i osad rolnych.

Wobec braku takich pomocniczych arteryj komunikacyj-
nych, intensywno$¢ przewozéw kolejowych jest obecnie znacz-
nie mniejszg w obrebie bloku 10 panstw rolnych wschodniej
Europy w poréwnaniu z Kanada.

Intensywnos¢ |ntensywnosé prze-

Dtugos¢ sieci przewozéw ) e
wozéw w odniesie-

kolejowej w w miljonach ] ) %
Kilometrach tonno-kilo- niu do 1 kilometra
metrow sieci kolejowej
blok 10 panstw
wschodnio-europ. 67,871 34,432 507,310 tonn. km. 100
Kanada 66,021 51,137 774,554 152
Europa uprzemysto-
wiona 199,715 157,470 854,000 ” 168
Jezeli liczy¢, ze rozwdj sieci drog i powiekszenie ilosci

samochoddw ciezarowych spowoduje wzrost o 20% intensywno-
sci przewozow na linjach kolejowych, to da to wprost bezpo-
Sredni zysk towarzystwom lub dyrekcjom kolejowym, poniewaz
nie spowoduje to zadnych kosztéw na bezposrednio zasadnicze
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inwestycje kolejowe, lecz ograniczy sie do niezbednego powie-
kszenia Srodkéw przewozowych i personelu.

Wypadatoby z nakazu logicznej konsekwencji handlowej,
by linje kolejowe przeznaczyty, specjalnie w pierwszym okre-
sie realizacji inwestycyj komunikacyjnych, wedtug zakreslonego
wyzej programu, pewng cze$¢ swych dodatkowych zyskéw na
popieranie lub subwencjonowanie linij samochodowych, ktére
niewatpliwie zyski te decydujaco powieksza.

Sktady dla magazynowania i elewatory.

Nie wystarcza wtasciwie zorganizowa¢ we witasciwy spo-
s6b przewozy toward6w, nalezy jeszcze zmagazynowac je, by
wysyta¢ je catemi partjami, w postaci catkowicie natadowanych
wagonow.

Jest to specjalnie wazne dla produktéow rolnych, ktére,
przybywajac na stacje kolejowe, Ilub przystanie rzeczne,
w okresie zbioréw, nie mogag byé¢ jednak skonsumowane odra-
zu, lecz zwolna w przeciggu catego roku.

Amerykanie pokryli caly obszar swych stanéw, o prze-
wazajgcej wytwdrczosci rolnej, catg siecig elewatorow, ktorych
ilos¢ dochodzi do setek tysiecy.

Elewatory te podzieli¢ mozna na nastepujace typy:

elewatory pierwszej kategorji — grupujgce produkty rolne ze
zbioréw, pochodzgcych z Kkil-
ku wsi,

,, drugiej ,, — na stacjach kolejowych iobok
przystani rzecznych oraz
wzdtuz kanatéw,

centralne , — vTzy wielkich miynach, lub

tez w portach, gdzie sie od-
bywa tadunek na statki w ce-
lach eksportu.
Przedsiebiorstwa te (nalezgace do os6b prywatnych lub do
kooperatyw) sortujg zboze wedtug specjalnych kategoryj gatun-
kéw, co pozwala na operacje gieldowe, zwigzane z wydawa-
niem zaliczek, na zmagazynowane w ten spos6b zboze w tych
elewatorach przechowujg zboze w ogromnych zbiornikach
z blachy zelaznej Ilub z zelazo-betonu, by w ten sposéb za-
bezpieczy¢ je od uszkodzenia przez ogien, oraz przez szko-
dnikéw w postaci szczuréw i myszy.
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Przetadunek zboza odbywa sie mechanicznie, a ekspe-
dycja w postaci zgrupowanych duzych tadunkoéw (catemi wa-
gonami) z zastosowaniem minimalnej taryfy. W Stanach Zjed-
noczonych elewatory pierwszej kategorji pobierajg po 5 — 7
frankdéw za zmagazynowanie jednego kwintalu zboza. Dzieki
takiej organizacji, zboze ze stanu Kansas, lub z prowincji ka-
nadyjskiej Manitola, po przewiezieniu do Monachjum, kosztuje
mniej niz zboze z Wegier.

Finansowanie budowy elewatordw.

W Stanach Zjednoczonych koszt budowy niewielkiego ele-
watora pierwszej kategorji wynosi 5,000 dolaréw. Wieksze ele-
watory drugiej i trzeciej kategorji kosztowaé¢ moga okoto
200,000 dolarow,

Przecietny koszt jednego elewatora wynosi 22.000 do-
larow.

Budowg elewatoréw moga sie zainteresowacl i zajac:

a) lokalni handlarze zbozem, gdyz, operujgac duzemi ilos-
ciami, bedg mogli i powiekszy¢ swe zyski, zadajgc za kwintal
cen stosunkowo nizszych,

b) domy komisowe, ktéorym zalezy na manipulowaniu du-
zemi zapasami zboza,

c¢) miyny, by zapewnié¢ dla siebie dostateczne ilosci zboza
dla przemiatu,

d) Kooperatywy rolnicze, ktérym zalezy na obnizeniu
kosztow przechowywania zboza na skitadzie w elewatorach,
nalezacych do os6b prywatnych,

e) lub zresztag rzgdowe urzedy zbozowe (rozdzielcze),
ktore juz zorganizowano w wielu panstwach i ktoére przekaza
wybudowane przez siebie elewatory w przysztosci kooperaty-
wom, w miare tego jak rolnicy na Wschodzie Europy nabedg
przekonania do organizacji tego typu spoidzielczych zrzeszen,

Najwazniejszem jednak jest, by budowa elewatoréw, spe-
cjalnie w dzielnicach kraju o przewazajgcej produkcji rolnej,
byta prowadzong w réwnie intensywnem tempie, jak i budowa
drdg, bez czego rentownos$¢ i korzysci gospodarcze tych drog
beda niedostateczne, skutkiem czego zorganizowane specjalne
zarzady funduszu drogowego beda dawatly deficyt.
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W Stanach Zjednoczonych istnieje zgérag 20,000 elewa-
toréw,

Z tej liczby:

6.400 nalezy do kupcéw miejscowych,

7.000 i, i. posrednikéw handlu zbozem,
2.600 , » miynow,

4.000 . » kooperatyw rolnikow.

Mozna przewidzie¢, ze dla bloku 10-ciu panstw rolnych
na Wschodzie Europy potrzeba bedzie wybudowa¢ w przeciggu
pieciu lat 5.000 elewatorow, ktérych koszt budowy wyniesie
2,5 miljarda frankow.

Kredyty wudzielane wytwoércom produktow
rolnych na wsi,

Elewatory posiadajg te jeszcze dodatkowg zalete, ze sta-
nowig podstawe Kkredytu. Zboze zmagazynowane w wiezy
z blachy zelaznej lub zelazo - betonu, zabezpieczone od wilgoci
i od szkodnikéw w postaci myszy lub szczuréw, nie jest na-
razone na niebezpieczenstwo na skutek pozaru, i wobec tego
przestaje by¢ dla bankiera towarem, mogacym ulec uszkodze-
dzeniu lub zniszczeniu. Wobec tego dowdd zmagazynowania
zboza w elewatorze (t. zw. ,warrant") staje sie dokumentem
majacym warto$¢ bankowa, i dokument ten moze byé dyskon-
towany, a w razie potrzeby i redyskontowany.

Jest to bardzo dogodne dla zarzgadzajgcego elewatorem,
gdyz pozwala mu to na uzyskanie od banku potrzebnych
obrotowych s$rodkoéw pienieznych na warunkach bardzo przy-
stepnych.

Lecz nie ulega kwestji, ze takiez utatwienia i udogodnie-
nia przydalyby sie w pierwszym rzedzie drobnemu rolnikowi.

Na calym obszarze Europy wschodniej przewazajgca
wiekso$¢ chtopow nie posiada zadnych Srodkéw obrotowych,

Zyja oni, czyniagc zakupy na kredyt u miejscowego kupca,
lub tez zaciggajac pozyczki u zamozniejszych gospodarzy;
sptacaja oni swe naleznosci badz najmujac sie do pracy, badz
ptacac bezposrednio zbozem, lub tez wreszcie gotowka, otrzy-
mang ze sprzedazy swych produktéw rolnych. Istniejg copraw-
da kredytowe kasy rolne, zorganizowane przez rzad, lecz sg
one bardzo nieliczne, nie rozporzadzajg zazwyczaj znacznemi
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kapitatami i udzielaja naogo6t pozyczek (na 12% z reguly) je-
dynie pewnej grupie uprzywilejowanych.

Naogo6t zas w przewaznej swej masie chiopi zaciggaja po-
zyczki u kapitalistow prywatnych na 2% miesiecznie, co wy-
nosi 24% rocznie, a czasami nawet 30% lub 40®, Lichwa jest
straszng kleska, grasujacg prawie wszedzie po wsiach we
wschodniej Europie; spadek cen na produkty rolne o 50%,
w przeciggu ostatniego roku (1931) stworzyt dla mas chtopstwa
wprost sytuacje bez wyjscia. Nalezy jaknajrychlej daé¢ chtopu
kredyt rolny z oprocentowaniem % w stosunku rocznym. Od
tego zalezy réwnowaga urtroju spotecznego panstw na Wscho-
dzie Europy.

Powstaje jednak pytanie, jak to osiagnac?

Amerykanie rozwigzali to zagadnienie w sposob bardzo
pomystowy.

Poczynajac od roku 1923 we wszystkich wsiach Stanéw
Zjednoczonych zatozono specjalne banki: Agricultural Credit
Banks. Sg to towarzystwa akcyjne, ktorych kapitat (10.000 do-
laréow jako minimum) uformowano przez odpowiednie sub-
skrypcje mieszkancéw danego okregu kraju: zamoznych far-
merdw, wiascicieli ziemskich, handlowcéw i bankierow. Kazdy
z tych bankéw udziela farmerom, ktérym potrzeba gotéwki
przed realizacjg zbiorow, kredytu na przecigg czasu jednego
roku, a w razie potrzeby, nawet na 18 miesiecy. Wobec tego
jednak, ze kapitat tych bankéw nie wystarczytby na udzielanie
takich pozyczek wszystkim po nie sie zgtaszajgcym, banki te
przejmuja na siebie zobowigzania farmerow, i dyskontujg je
za posrednictwem banku: Federal Intermediate Credit Bank za-
tozonego w danym okregu rolnym przez Rzad Federalny.
Bank ten dostarcza pieniedzy. W razie jednak gdy w ter-
minie ptatnosci farmer nie moze honorowaé¢ swych zobowigzan,
lokalny Agricultural Credit Bank pokrywa te nalezno$¢ z wias-
nych funduszdéw,

Wobec tego bank lokalny z koniecznosci jest bardzo
ostrozny przy wydawaniu kredytow, gdyz odpowiada wiasnym
kapitatem za swe omyiki, lub za niewyptacalnos¢ swych kli-
jentow,

Jako ekwiwalent swego ryzyka bank lokalny ma prawo
pozycza¢ farmerom na procent o jeden Ilub dwa wiekszy
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w stosuku do stopy procentowej, na jaka pozycza od Federal-
nego Banku Kredytowego; stopa ta wynosi 5 lub 6%

Kapitat Federalnego Banku Kredytowego jest do$¢ znacz-
ny- gdyz wynosi 5 miljonéw dolaréw; bank ten nie udziela
bezposrednio zadnych pozyczek,

By ukonstytuowa¢ kapitat na udzielanie kredytu pieniez-
nego bankom lokalnym (pierwszej kategorji) banki tej kategorji
organizujg emisje obtigacyj krétkoterminowych (najwyzej na
przecigg 5 lat), co zapewnia wystarczajgcg dla celéw statuto-
wych piynnos$¢, gdyz termin pozyczki, ktéra bank tego typu
udziela, waha sie w granicach pomiedzy 3-ma a 18-ma miesig-
cami. Obligacje te sg gwarantowane przez:

1) zobowiagzanie farmera zaciggajgcego pozyczke;

2) w razie niemoznos$ci uregulowania pozyczki we wias-
ciwym terminie przez farmera, ktory jg zaciagnal, przez
bank: Agricultural Credit Bank;

3) w razie nieuregulowania naleznosci przez Bank A C B.
z kapitatdw banku F.I.C.B.

Wobec takich rygoréw ustawy tych bankdéw, prywatne
banki, towarzystwa asekuracyjne oraz wielkie trusty przemy-
stowe, uwazajg dla siebie za handlowo korzystne nabywanie
obtigacyj na krotki, bo nieprzekraczajgcy 5 lat, termin, co
daje mozno$é lokaty czesci rezerwowych kapitatlow na bardziej
korzystnych warunkach, niz na zwyczajnym rachunku biezg-
cym; w dodatku taka lokata zapewnia ich funduszom wiekszg
ptynnosé¢; niz lokaty diugoterminowe.

Banki typu F.I.C.B. znalazty bez trudu kapitaty na trzy
lub cztery procent, ktére odpozyczajg na 4 lub 5% bankom
A.C.K., te znowu, by pokry¢ swe koszta handlowe i admini-
stracyjne oraz ryzyko, na ktére sa narazone, maja prawo
udziela¢ farmerom pozyczek na 6 lub 1%

W ten spos6b w przeciagu 6-iu lat (1923 — 1929) zare-
zerwowano 906 miljonéw dolaréw, co stanowi 27 miljardéw
frankéw, do dyspozycji drobnych farmeréw amerykanskich
przy przecietnej stopie procentowej 6 — 7%

Wprowadzenie analogicznej organizacji kredytowo - ban-
kowej na obszarze 10-iu panstw bloku rolnego na Wschodzie
Europy wydaje sie tatwem do zrealizowania.

Kapitat lokalny bankéw, przeznaczonych na udzielanie
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kredytu rolnego, bytby bez trudu zebrany, jezeli subskrypcje
na ten cel bylyby zorganizowane ws$réd zainteresowanych ka-
pitalistow miejscowych, ktérzy w ten sposob znalezliby lokate
dla swych kapitalistéow nie na lichwiarski procent, rzecz oczy-
wista, lecz jeszcze w wystarczajgco rentowny sposob, gdyz
przy niewielkim stosunkowo kapitale mogliby zrealizowaé¢ bar-
dzo duzo tranzakcji w postaci pozyczek.

Kapitat niezbedny dla bankéw redyskontowych (Interme-
diate Credit Bank) bytby zapewniony przez subskrypcje izb
rolniczych, izb handlowych, a w razie potrzeby i przez Skarb
Panstwa.

Obligacje krdétkoterminowe moznaby bez trudu ulokowaé
za posrednictwem lub bezposrednio w bankach we Francji,
Holandji, Szwajcarji lub w Stanach Zjednoczonych; banki tych
panstw nie znajduja lokaty dla swej wolnej gotéwki, i wypta-
caja niejednokrotnie 2 lub 3% od depozytéw 6-i0 miesiecznych
i rocznych. W ten sposéb zapewni¢ bedzie mozna odpowied-
nia lokate dla 26 miljardéw dewiz zagranicznych, zdeponowa-
nych w banku: ,Bangaue de France", z ktérych jedna czes$¢
zostata odpozyczona Bankowi: ,Bank of England”, a reszta
czeka na rentowna i pewng lokate.

Taka organizacja bankowo - kredytowa spowoduje nie-
zwtocznie znikniecie plagi lichwy, ktéra tak intensywnie gra-
suje w Europie wschodniej. Chtop - rolnik, ktérego czysty do-
chéd odrazu raptownie sie powiekszy, bedzie czynit wiecej
zakupdéw, nie powiekszajagc pomimo to jednocze$nie intensyw-
nosci sprzedazy swych produktéow rolnych.

Nic nie stoi na przeszkodzie, by tez same banki lokalne,
ktére beda dyskontowaty warrant'y, wydawane przez elewato-
ry, miaty prawo dyskontowac¢ i weksle handlowe.

Drobni sklepikarze wioskowi, ktérych aktywnos$¢ handlo-
wa paralizuje réwniez brak pienieznych $rodkéw obrotowych,
bedg w stanie powiekszy¢ trzykrotnie, lub nawet czterokrotnie
zapasy towaréw u siebie na skladzie, majac zapewniong moz-
no$¢ wystawiania weksli trzymiesiecznych i realizujgc wiecej
intereséw przy mniej intensywnem zacigganiu diugéw, i w os-
tatecznym wyniku beda mogli zredukowaé¢ ceny sprzedazne
artykutow i towaréw w swych sklepach.

Zorganizowany w ten sposéb kredyt rolny, udzielany na
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wzglednie niezbyt diugi termin, przyczynit sie do zadziwiaja-
cego dobrobytu farmeréw amerykanskich i kanadyjskich
w okresie lat 1923 — 1929.

*
*

Dla lepszego scharakteryzowania organizacji kredytu rol-
nego w Stanach Zjednoczonych zwréci¢ nalezy specjalng uwa-
ge na jedng z zasadniczych cech tego systemu kredytu, Ini-
cjatorzy i ustawodawcy wychodzili z zatozenia, ze chociaz
interesy publicznosci, bioracej udziat w subskrypcji obligacyj,
sg zagwarantowane w wystarczajacy sposob na wypadek nie-
wyptacalnosci pozyczajacych, jednak nie nalezatlo zapominad
0 jednem, i to bardzo powaznem niebezpieczenstwie, W razie
ztego urodzaju lub epidemji nie wykluczona byta mozliwosé,
ze caty okreg kraju moze by¢ finansowo zrujnowany; w tym
wyjatkowym wypadku mogtoby sie zdarzyé¢, ze kapitaty ban-
kéw rolnych pierwszej kategorji poniostyby powazne straty
w zwiazku z niewyptacalnoscia swych dtuznikéw, a to zndéw
z kolei narazicbhy mogto nawet Bank Centralny na niebezpie-
czenstwo. Z tego to powodu Kongres amerykanski (parlament)
podzielit caly obszar Stanéw Zjednoczonych na 12 okregow,
z ktérych kazdy posiada swoj wiasny bank typu Federal Inter-
mediate Credit Bank. Zdecydowano réwniez, ze kazdy z tych
bankéw winien by¢ solidarnie finansowo odpowiedzialny za
wszystkie pozostate.

Z racji, ze na tak wielkim obszarze, jaki zajmuje konty-
nent amerykanski, poszczegélne okregi réznig sie klimatem
1w dodatku wydajno$¢ ich produkcji rolnej jest réwniez nie-
jednakowa, w praktyce jest niemozliwem, by wszystkie te
okregi zostaly jednoczesnie nawiedzone przez katastrofe zy-
wiotowg, powodujaca kleske nieurodzaju. Bioracy wiec udziat
w subskrybcji sa jakby zaasekurowani, dzieki geograficznej
repartycji ryzyka, od niespodzianek, zwigzanych z kaprysami
klimatu.

Wedtug proponowanego przez nas planu kazdy z takich
okregéw posiadatby jeden bank typu Banku Centralnego dla
kredytu rolnego, udzielanego na wzglednie krétki termin, i wi-
nienby by¢ ustawodawczo uzalezniony od sagsiednich okrego-
wych bankéw w ten sposéb, ze bytby solidarnie odpowiedzial-
ny za wszystkie banki tego typu, tak Zze wszystkie te banki
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posiadatyby jednakowe przywileje i gwarancje, gdyz na catym
obszarze Europy wschodniej od Finlandji az do Grecji rézno-
rodnos¢ klimatu, oraz cechy charakterystyczne gospodarki rol-
nej, sa w takim samym stopniu do siebie niepodobne, jak i na
obszarze Stanéw Zjednoczonych od Stanu Kansas az do
Florydy.

Bankierzy europejskich panstw zachodnich mieliby w ten
sposob zapewniong wiekszg gwarancje dla lokaty swych kapi-
tatow. Drobni rolnicy na Wschodzie Europy otrzymaliby dla
swych inwestycyj rolnych duzo wiecej kapitatu i w dodatku
na korzystniejszych dla siebie warunkach. Niezaleznie od tego
10 panstw bloku rolnego na Wschodzie Europy, o ktérych
mowa, godzac sie na tego rodzaju solidarng poreke, zadoku-
mentowatyby przed catym Swiatem swojg nieprzymuszong wole
i dazenie do utrzymania wzajemnych stosunkdéw na stopie po-
kojowej. Blok agrarny, sformowanie Kktdérego na swym terenie
niektéry z tych panstw niedawno zainicjowatly, statby sie real-
nym faktem dokonanym.

Zrzeszenie 10-ciu bankéw rolnych, z programem finanso-
wym udzielania pozyczek na niezbyt diugie terminy, oparte
jednoczesnie na zobowigzaniach finansowych 60-iu miljonéw
drobnych rolnikéw wschodniej Europy i na kapitatach wiel-
kich bankéw Europy zachodniej, stworzytoby pierwsze pod-
stawy dla sformowania Federacji Europejskiej.

Bilans.

Mozna sobie postawi¢ pytanie, jakby wygladat, w chwili
realizacji proponowanej przez nas organizacji inwestycyj ko-
munikacyjnych i kredytowo-bankowych, bilans catego tego
przedsiewziecia.

Do pasywow beda musiaty panstwa bloku rolnego na
Wschodzie Europy, o ktérym mowa, zapisa¢ nastepujgce
pozycje:

a) wydatki eksploatacyjne, oraz na konserwacje drég ko-

munikacyjnych $wiezo wybudowanych,

b) optate procentéw i rat amortyzacyjnych od pozyczek,
zaciagnietych na zrealizowanie tej sieci dréog komuni-
kacyjnych.

Co sie tyczy nowych linij kolejowych, to trzeba bedzie
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poprzesta¢ na tem, by zastosowa¢ dla nich taryfy przewozowe,
ustalone dla linij kolejowych juz istniejgcych; taryfy te wystar-
czajg, naog6t modwiac, na pokrycie wydatkéw na personel i na
tabor, i w dodatku bedag zrédtem pewnych nowych dochodéw
w postaci dodatkowych sum, wptacanych do kas skarbowych,
jako podatki,

Na kanatach mozna bedzie zastosowal specjalne optaty
za przewozy, co daje specjalnie w Niemczech wyniki bardzo
pozadane. Wobec tego, ze w tym wypadku tabor (berlinki, kry-
py i t. d.) stanowig witasnos$¢ korzystajgcych z przewozu iw do-
datku personel obstugi. jest bardzo nieliczny, taryfy te bedg
bardzo umiarkowane, jak tego nalezy oczekiwa¢ od tego typu
przewozow, z ktdrego korzysta¢ bedg przewaznie towary ciezkie
i stosunkowo nie bardzo cenne.

Nie ulega kwestji, ze drogi dla ruchu kotowego i samo-
chodowego beda zrdédiem bardzo powaznych wydatkéw, cho-
ciaz zastosowanie dla nawierzchni drég zwiru, oraz specjalne
uzywanie maszyn dla konserwacji, co jak sie wydaje jest jak-
najbardziej wskazane na ogromnych obszarach réwnin na Wscho-
dzie Europy, mogtoby skasowac potrzebe zatrudniania specjal-
nych dozorcéow drogowych, zmniejszajac znacznie wydatki na
konserwacije.

W zastosowaniu do drdg nie moze by¢ mowy o specjal-
nych optatach w postaci myta i nie nalezy przewidywaé zad-
nych bezposrednich optat za prawo korzystania z tych drég.
Jezeli jednak trasa tych drdg bedzie odpowiednio wybrana, by
by¢ zorjentowang specjalnie ku przystaniom rzecznym i stacjom
kolejowym, spowoduje to skierowanie i przyciggniecie na linje
kolejowe i kanaly bardzo intensywnych przewozéw towaréow
i pasazerow. Dochody linij kolejowych 2z tego tytutu znacznie
sie powiekszg, chociaz nie pociggnie to za sobag dla zarzadow
kolejowych zadnych specjalnych dodatkowych kosztéw, poza
bardzo nieznacznym wydatkiem na powiekszenie personelu.
Wydaje sie zupetnie uzasadnionem, by te nadwyzke swych do-
chodéw zarzady kolejowe przekazalty w znacznej czesci na rzecz
drdg, ktore te dodatkowe przewozy stworza.

Nalezy wyraznie ustali¢, ze caloksztatt sieci drég komu-
nikacyjnych winien pokrywac¢ catkowicie swe koszta eksploata-
cyjne, gdyz drogi, kanaty i linje kolejowe, jezeli posiadajg one
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dobrg i spezysta administracje, przekazujg sobie wzajemnie
przewozy. Z tej wiasnie racji potaczenie ich zarzadéw w orga-
nach administracyjnych, typu ,Funduszy autonomicznych", zo-
stato przewidziane w proponowanym przez nas programie robot
inwestycyjnych i organizacji drég komunikacyjnych, sformowa-
nej po ukonczeniu tych robét.

Webec tego, ze 40 miljardéow frankdéw, zainwestowanych
w rozwoju sieci drég komunikacyjnych, dzieki emisyj pozyczek
zagranicznych powiekszy znacznie intensywnos$¢ ruchu na dro-
gach komunikacyjnych, nalezy przypuszcza¢, ze ,Fundusze auto-
nomiczne" nie beda mialy zbyt wielkich trudnosci, by pokry¢
swe wydatki.

Pozostaje jeszcze optata procentéw i amortyzacja pozy-
czek. By zapewni¢ sobie potrzebne na to wpltywy w 10 pan-
stwach bloku rolnego, o ktéorych mowa, winny one przekazaé
tym ,funduszom” wszystkie swe wpilywy z podatkéw zwigza-
nych z ruchem na drogach (wychodzac z zasady, ze ten kto
korzysta z dr6g, winien za to udogodnienie wptaca¢ do kas
~funduszu" odpowiedni ekwiwalent), i w pierwszym rzedzie
wptywy z opodatkowania samochodow.

Opierajgc sie na referacie, opracowanym przez Miedzy-
narodowg lzbe Handlowg: A Siatistical Survey of World Highway
Transport (statystyczne zestawienie przewozow na drogach
w catym Swiecie), otzymamy co nastepuje.

Opodatkowanie, ktéremu podlegaja samochody (wptywy
z cet, licencje, podatek od benzyny, podatek od obreczy pne-
umatycznych i t. p.), oparte jest w 10 panstwach bloku rolne-
go Europy wschodniej, o ktérych obecnie mowa, na zasadach
bardzo réznorodnych.

Opodatkowanie to wynosi przecietnie:

14 dolaréw od pojazdu mechanicznego w Grecji

109 . " N N w Polsce,
169 " " " " w Jugostawji.

Opodatkowanie to jest w Polsce i Jugostawji stanowczo
za wysokie: system, przy ktorym zabija sie lub paralizuje ruch
na drogach, by rozwija¢ sie¢ tych drég komunikacyjnych, jest
niewgtpliwie nielogiczny i nieracjonalny. Ruch pojazdéw me-
chanicznych nie powinien w zadnej mierze by¢ sparalizowany



— 547 —

przez obcigzenia podatkowe i, chociaz nie powinien by¢ on
specjalnie uprzywilejowanym, jednak nalezy go popierac.

Uwazamy za wtasciwe, by wzorowaé¢ sie na normach, sto-
sowanych w tym wzgledzie we Francji (46 dolarow od kazdego
pojazdu mechanicznego) lub tez w Niemczech (50 dolaréw).

Wedtug proponowanego przez nas planu inwestycyjnego
w przeciggu pieciu lat nalezy dla zespotu 10-ciu panstw blo-
ku rolnego na Wschodzie Europy, o ktéorym obecnie mowa,
przewidywaé¢ powiekszenie ilosci pojazdéw mechanicznych,
skromnie liczac o 355,000.

Zaktadajac, ze powiekszenie to bedzie szto rownolegle
z intensywnoscig zacigganych pozyczek na budowe nowych ele-
mentéw sieci komunikacyjnych, ilos¢ nowonabytych i podlega-
jacych opodatkowaniu pojazdéw mechanicznych wyniesie:

w 1l-ym roku — 82.000,
2-gim — 191.000,
3-cim — 245.000,

s d-ym — 355.000,

. B-ym — 355.000,

czyli w przeciggu 5-ciu lat bedziemy mieli 1,228,000 ptatnikéw
podatku od pojazdéw mechanicznych.

Liczac przecietnie po 50 dolaréow rocznie od kazdego po-
jazdu mechanicznego, otrzymamy w ciggu 5-ciu lat ogélna su-
me wptywoéw — 61.400.000 dolaréw czyli okoto 1,5 miljarda
frankow.

Po dodaniu do tych sum 500 miljonéw frankéw wptywu
z optat od pojazdéw nie mechanicznych, z powiekszonej war-
tosci wihasnosci ziemskiej i t d.f otrzymamy, w cyfrach okra-
gtych, 2 miljardy frankéw wptywoéw do kas ,Funduszéw auto-
nomicznych".

Wiedzgc dobrze, ze wplywy te nie bedg dostateczne, prze-
widzieliSmy subwencje: ze Skarbu Panstwa, z kas wojewddz-
kich i innych, i od 1zb Handlowych, ktére posrednio odniosg
korzys$ci z ruchu na wybudowanej sieci drog komunikacyjnych.

Z 70-ciu miljardéw frankoéw, ktore dadza pozyczki, 40 mil-
jardow przejdzie w rece ludnosci poszczeg6lnych panstw i be-
da wydane na kupno towaréw badz w obrebie tych panstw,
badz poza ich granicami. Wszystkie te tranzakcje beda podle-
gaty optatom specjalnym na rzecz Skarbu (podatki bezposred-
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nie, stempel, podatki od kapitatu obrotowego i t. d.), ktoérych
catkowita suma podlega¢ bedzie powiekszeniu przy kazdorazo-
wej zmianie witasciciela towaru.

Jezeli zgodzi¢ sie ze, przy wykonywaniu wszystkich tych
tranzakcyj, kazdy towar optaci conajmniej w postaci podatkow
i innych tego rodzaju wplywow dla skarbu, jedynie 5% swej
wartosci do lIzb Skarbowych, wptynie z tego tytutu 2 miljardy
frankow, chociaz nie spowoduje to powiekszenia podatkéw bez-
posrednich.

Wydaje sie logicznym nakazem, by panstwa te przekazaty
pochodzace z tego zrédta dodatkowe wplywy w postaci sub-
wencji — organom lub administracjom, ktére do powstania
tych wplywow sie przyczynity.

Otrzymamy w ten spos6b, ze w przeciggu 5-ciu lat dzie-
sie¢ ,Funduszy autonomicznych" bedzie miato 4 miljardy fran-
kéw dodatkowy wpiyw.

Przy blizszem jednak zastanowieniu sie wypada, ze nawet
i te wptywy nie wystarcza na pokrycie wszystkich wydatkow.

W rzeczy samej, jak to zresztg obliczaliSmy juz wyzej,
optaty procentéw i rat amortyzacyjnych wyniosa:

w 1l-szym roku — 400 miljonéw frankoéw,
. 2-gim , — 1.200 " "
, 3-cim . — 2,240 "
» 4-ym ., — 3.920
» 5-ym . — 5,600 "
czyli razem — 13.360 , » W przeciagu
5-ciu lat.

Otrzymamy wobec tego deficyt 7.360 miljonow frankdw,
ktory trzeba bedzie pokryé z wpltywéw z nowych podatkow.

Poprzednio juz zaznaczyliSmy, ze calkowita suma podat-
kéw, ktore optacaja rocznie obywatele 10-ciu panstw, o ktoé-
rych mowa, wynosi 37 700 miljonéw frankow.

Wobec tego, jezeli podatki te nie beda powiekszone, oby-
watele panstw wptacg do kas skarbowych w przeciggu 5-ciu
lat sume 178.850 miljonéw frankéw. Wypada wiec, ze powiek-
szenie optat Scigganych przez panstwa te od swych obywateli,
wyniesie procentowo:

7360 x 100 =
168.850 "o
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Tyle wiec wynosi¢ bedg pasywa catego proponowanego
przez nas przedsiewziecia.

Zbadajmy teraz pozycje poszczegdlne, ktére zapisa¢ na-
lezy po stronie aktywéw. W okresie realizacji proponowanego
przez nas programu inwestycyj komunikacyjnych i reorgani-
zacji kredytu (a wiec drogi komunikacyjne, sktady do magazy-
nowania produktéw rolnych, organizacja wydawania Swiadectw
rolnikom na zdeponowane w elewatorach produkty rolne) wpty-
ng na powiekszenie w przyblizeniu o 10% (w poréwnaniu z ce-
nami w koncu roku 1931) cen produktéw rolnych i na bydio—
loco na wsi,

Wprowadzenie na wsi transportéow masowych, oraz witas-
ciwa organizacja kredytu handlowego (weksle trzy-miesieczne),
wptyng na obnizenie cen — loco miejsce zamieszkania odbiorcy
na wsi — wyrobdéw fabrycznych, w stosunku conajmniej o 10%
w porownaniu do cen obecnych (w konhcu roku 1931), co wo-
bec tego powiekszy zdolno$é nabywcza catej ludnosci, osiadiej
i pracujacej na roli w przyblizeniu o 20%.

Doda¢ do tego nalezy korzysci, ktére oceni¢ mozna na
10%— 15%, z powodu wyrugowania ze stosunkéw handlowych na
wsi lichwy, gdyz procent od niezbednych kapitatéw obrotowych,
ktére ptaci chtop na wsi, wynosi¢ bedzie, zamiast 24% za-
ledwie 8%.

W konkluzji, dla rolnika kazdego z 10-ciu panstw, o ktoé-
rych mowa, bilans wypadnie w sposdéb nastepujacy:

w pozycji aktywow:

a) powiekszenie wptywow o 10%
b) zmniejszenie wydatkow o 20%

razem — 30%.
W pozycji pasywow:
powiekszenie optat, Scigganych przez Skarb Panstwa, o 5k

czyli powiekszenie netto zdolnosci nabywczej ludnosci
wyniesie — 25%.

Nalezy tu podkres$li¢, ze to, co podaliSmy wyzsj, stanowi

jedynie z pewnem przyblizeniem oszacowanie korzysci z reali-
zacji proponowanego przez nas programu.
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Zatézmy, ze zbyt nisko oszacowalismy wydatki na zreali-
zowanie catego naszego programu i ze, z drugiej strony, nieco
za wysoko obliczyliSmy korzysci, ktére bedg konsekwencjg re-
alizacji tego programu.

W kazdym razie rozpietos¢ pomiedzy wydatkami a ko-
rzy$ciami jest tak wielka, ze mozemy, bez obawy posadzenia
nas o optymizm, wypowiedzie¢ sie, ze wydatki beda skompen-
sowane i zbalansowane przez uzyskane korzysci,

Reasumujac wszystko, co powiedzieliSmy wyzej, docho-
dzimy do wniosku, ze w przeciggu 5-ciu lat, przeznaczonych
na realizacje proponowanego przez nas programu, 60 miljonéw
chtopéw (drobnych wtascicieli rolnych) bedzie mogto by¢ wy-
posazonych w potezny nowoczesny aparat przewozowy i kre-
dytowy, bez narazenia sie na odczuwanie z tego powodu spe-
cjalnych dodatkowych obcigzen swych budzetéow panstwowych
i indywidualnych,

Tak sie przedstawia wynik prawie cudowny i nieoczeki-
wany racjonalnej organizacji kredytu, jezeli zastosujemy jg
w krajach o glebie bardzo wurodzajnej i o duzej gestosci za-
ludnienia, ktdérych zdolno$¢ nabywcza ukryta jak dotad, zo-
stata niewykorzystana dzieki wadliwej organizacji gospodarczej
W najwyzszym stopniu zacofanej.

Jezeli réwnocze$nie rozwazymy kozys$ci, z tej racji wyni-
kajgce, dla wielkich europejskich panstw wysoce uprzemysto-
wionych, ktére beda powotane sitg rzeczy do sfinansowania
catego tego przedsiewziecia, znajdg one niezwiocznie, poza
dodatkowem oprocentowaniem swych kapitatéow, za 26 miljar-
déw frankéw obstalunkéw dla swego przemystu mechanicznego,
20 nastepnych miljardow frankoéw dla swych produktéow kon-
sumpcyjnych i oprécz tego, 4 miljardy frankéw dla swych ka-
pitatbw. W dodatku, nalezy i to specjalnie podkresli¢, nie po-
ciggnie to dla tych panstw zadnych na to wydatkoéw.

Zamiast zwracac¢ sie do tych panstw o pozyczki o za-
wrotnej cyfrze na wykonanie robdt o charakterze w istocie
rzeczy filantropijnym, ktérych ciezar spadnie na spauperyzo-
wanych obywateli, ptacacych podatki, czy nie lepiej uzy¢ tych
kapitatow, ktorymi sie dysponuje na stworzenie u swych sa-
siadow zdolnosci nabywczej, czego konsekwencjg bedag obsta-
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lunki realne dla fabryk i przemystu, a w dalszej konsekwencji
i zyski konkretne.

Jezeli mamy wypowiedzie¢ swe gitebokie wewnetrzne prze-
konanie, to musimy os$wiadczy¢, ze zarowno dla jednej jak
i dla drugiej strony, warto sie zdecydowaé¢ na probe, by opra-
cowany przez nas program inwestycyj komunikacyjnych i gos-
podarczo-bankowych wprowadzi¢ w wykonanie.

INZ. JERZY BAJKIEWICZ

OBLICZENIE KOSZTU WALOWANIA TLUCZNIA WALEM
PAROWYM.

Zasadniczg data w obliczeniu kosztéw walowania tlucznia
bedzie jego ilos¢ w ciggu 1 godziny pracy watu. Podane nizej
wyniki sg oparte na nastepujacych danych,

1. Wyniki watlowania ttucznia sg zebrane z 23 powiat,
Woj. warszaw.

2. Watowano tluczen przy pogrubieniu jezdni.

3. Do pogrubienia uzyto twarde gatunki tiucznia (granit,
kam. polny i t d)

4. Przecietnie do pogrubienia 1 km. wuzyto 500 m3
ttucznia.

5. Watowanie wykonano 14-ma watami parowymi roéz-
nych firm.

6. Przecietna waga watow parowych (10—20 t.) wyniosta
12,5 tonn.

7. Ogoétem uwatowano ttucznia 173,095 m3

8. Walowanie ttucznia trwato 1tgcznie 46,123 godziny.

9. Powyzsze daty zebrano w miesigcach: kwietniu, maju,
czerwcu, lipcu i sierpniu 1928 roku.

Jak widzimy z powyzszego, watowanie odbywato sie
w roznych warunkach techniczno - administracyjnych, réznymi
wykonawcami, przy roznych ich wuzdolnieniach i obowigzko-
wosci do pracy, w tych to warunkach uwatowano $rednio
173,095 : 46,123=3.75 mS a w odniesieniu do tonno - godziny
3.75 :12.5=0,3 m3
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Przyjmujac te wielkosci, jako norme pracy dla uwatowa-
nia tlucznia do odpowiedniej zwieztosci w ciagu 1 godziny,
dojdziemy dalej do ponizej zamieszczonych wnioskéw. Dalsze
wyliczenia bedg wyprowadzone dla warunkéw zupeinego wy-
korzystania watu, to jest od wschodu do zachodu stonica jego
pracy i dla 8-godzinnego dnia pracy, stosownie do Dekretu
Naczelnika Panstwa Nr. 42 z dnia 23. XI. 1918 roku.

Wedtug kalendarza diugo$é dnia od wschodu do zachodu
stonca w okresie czasu walowania przedstawia sie jak naste-
puje:

W miesigcu kwietniu diugos$¢ dnia = 13 46 m. — 13,77 god,;

1 u maju 1 n = 15 g]]_ 22 , =15.37 1
1 ii czerwcu ik 1 = 16 1 12 , =16.20 tf
1 u lipcu 1 1 = 15 g1 49 , = 15.82 1
1 u sierpniu 1 1 = 14 11 24 , =14.40 1
1 u wrze$niu 1 1 =12 11 37 , =12.62 1
1 1 pazdzierniku 1 h = 11 g1 04 |, =11.07 1

W pazdzierniku czas liczono od 1-go do 20-go wigcznie.
Przyjmujemy okres czasu watowania od 1 kwietnia do 20 paz-
dziernika, wzglednie od 11 kwietnia do konhca pazdziernika,

og6tem . . . om . . . , 203 dni
Od tego przeciggu czasu nalezy odjac¢:
1) sSwiagtecznych dni . 34
2) na mycie kotia (raz na 2 tygodnie) . 13
3) na transport watu z garazu na miejsce roboét
i z powrotem na jesieni do garazu . . 3

4) na transport watu z jednej roboty na drugg 3

Razem dni 53
A zatem faktycznej pracy walcem pozostaje 150 dni.
Ten okres czasu pracy watem parowym jest odpowiedni
dla b. Kongreséwki i Galicji; dla Poznanskiego i Pomorza

nalezy przyja¢ 160 dni, dla blizszych Kreséw Wschodnich —

125 dni i wreszcie dla dalszych Kreséw Wschodnich— 115 dni.
Przecietna ilo$¢ godzin pracy dziennie $rednio wynosi

przez catly okres pracy watem = (13.77X30+15.37+31+16.20X

X30+15.82X31+14.40X31+12.62X30+11.07X20) : (30+31+30 +

+31+31+30+20) = . . . . . 14,35 godz.
Z czasu tego nalezy potracic:
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a) dla palacza przed rozpoczeciem
pracy na rozpalenie ognia pod kotlem,
podniesienie pary w manometrze do od-
powiedniego cisnienia, a po pracy na zga-
szenie ognia, wyrzucenie zuzla i popiotu 2.00 godz.

b) na $niadanie i obiad $rednio przez
caty okres czasu watlowania dziennie 1.50 godz.

Razem 3.50 godz.

A zatem maksymalna ilos¢ godzin pracy watem
Srednio przez caly sezon robd6t drogowych wynosi
okoto . . . . . . . . 11 godzin.

A z tego wynika ze walem parowym maksymalnie mozna
uwatowaé¢ dziennie okoto 3.75X11=40 m3tiucznia na przecietnej

. 1000X40
dtugosci jezdni — — =80 m, h.

Liczba ta waha si¢ w zaleznosci od diugosci dnia, a mia-
nowicie:

.. 3.75X1000
w kwietniu X (13.77--3.50) = 7.5 X 10.27 = 77.0 okragto 75 m, b.
w maju u = 75X 11-87 = 89.0 90
w czerwcu 4 = 75 X 1270 = 953 95
w lipcu Vv = 7,56 X 1232 = 92.4 90
w sierpniu I = 75X 10.90 = 81.8 80
we wrzeéniu ] = 75X 912 = 684 70
w pazdzierniku = 75X 757 = 56.8 55

A przez caty sezon pracy watem winno sie uwatowac
1000X40

X150 =12 km.
50

Nalezy zaznaczy¢, ze w obliczeniu tem nie wzieto pod
uwage straty czasu na dni stotne.

A zatem dla uwatowania 1 m3 tlucznia twardego gatunku
do odpowiedniej zwiezto$zi potrzeba:
Maszynisty....cccooeeeneenn. 1:3.75= e 0.27 godzin

. 13
i palacza. . .. . 0.27X— 0.32
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Palacz winien pracowa¢ o 2 godziny diuzej: 1,5 godziny
przed watowaniem i 0,5 godziny po skonczonej pracy walem.

Poza tem podczas watowania potrzebna jest stala pomoc
2-ch robotnikéw, ktérzy uzupetniajg szabréwke, jesli sie okazag
wklesniecia w ciggu watowania, przetupuja grube (niedottuczone)
ziarna ttucznia, wybierajg z jezdni kawatki cegly, skorupy it. p.

Praca tych robotnikéw trwa tylez godzin, co i praca me-
chanika, i 1 m3 uwatowanego ttucznia wynosi 0.27X2 0.54godz.

llosci wegla, podane w 2-gim numerze Czasopisma Te-
chnicznego z dnia 25 stycznia 1924 roku, praktycznie biorac,
sg nieco za mate.

Przedewszystkiem w obliczeniu potrzebnego wegla do
pracy walu nalezy mie¢ na uwadze, ze do tych robét roz-
porzadzamy watem przewaznie w Srednim stanie jego zdolnosci
do pracy; to samo dotyczy kotta parowego, w ktéorym prze-
wodnictwo ciepta rur ptomiennych jest znacznie wigeksze zno-
wu, niz po pewnym czasie, kiedy zewnatrz zacznie narastac
kamien.

Dalej, sa duze wahania w ilosci spalonego wegla, a to
w zaleznosci od: pogody, temperatury powietrza, pory roku
(dni suche, spokojne, dzdzyste, wietrzne, latem,... jesienia).

Wreszcie nalezy uwzglednié¢ straty, jakie zwykle bywaja
spowodowane przerwami pracy watem niezateznie od woli me-
chanika, np.: ulewne deszcze, nieprzewidziane remonty i t, p.,
a takze nalezy przyja¢ w rachube i te ilos¢ wegla, jaka jest
potrzebna do przetransportowania walu z garazu na miejsce
rob6t, potem z roboty na robotge, a w koncu z powrotem na
postéj zimowy do garazu. Uwzgledniajac te wszystkie straty
wegla, dzienny jego rozchéd w ciggu 11 godzin pracy nalezy
przyja¢ 440 kg., a w odniesieniu do 1 m3 uwatowanego ttucznia
wyniesie to 440 :40 = . . . . . 11 kg.

Smardéw ciezkich (tacznie z oliwg cylindryczng) w ciagu
11 godzin przecietnie zuzywa sie okoto 3 kg., a zatem na 1m3
uwatowanego tiucznia przypada 3.00 : 40=. . 0.075 kg.

Wreszcie drzewa na podpatke potrzeba 20 :40=0.5 kg.

Poza tem nalezy uwzgledni¢ jeszcze wode.
Zwykle te same furmanki dowoza wode, jalt do kotta, tak
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i do polewania tlucznia w czasie jego watlowania. Jesli jest
woda w poblizu, to wtedy wystarcza jedna furmanka i 2 ludzi
do pompowania, w przeciwnym razie nalezy najmowaé¢ 2 fur-
manki i stara¢ sie o dowozenie jej mozliwie z blizka, nawet
wtedy, gdyby wypadio niewiele ptaci¢ za czerpanie wody ze stu-
dzien. Wogo6le sg to koszta zwykle o duzej rozpietosci wahan,
przeto dla kazdego poszczegdlnego przypadku nalezy je wyceniaé
oddzielnie, w praktycznem za$ ujeciu tej sprawy przyblizenie
przyjmujemy S$rednio, jak to zwykle ma miejsce, ze do uwato-
wania 1 m3 tlucznia potrzebne sg 2 furmanki jednokonne

. 11X2 '
w ciggu - . . . . . 0,55 godz. czasu.

W koncu nalezy obliczyé koszta uzycia watlu parowego,

Wedtug cen rynkowych b r. koszt walu wagi okoto 13
tonn wraz z kosztem pompy do wody, oraz kosztem wozu
mieszkalnego wynosi okoto . . . 40,000 ziotych.

Przyjmujemy, ze wat parowy z akcesorjami moze praco-
waé¢ w ziggu 15 lat; ze przez ten okres czasu $rednio roczny
koszt kapitalnego i drobnego remontu inwentarza bedzie wy-
nosit 5% od sumy kosztéw kupna, pomijajac narazie oprocento-
wanie kapitalu na nabycie inwentarza. Zatem:

a) Amortyzacja watlu 40.000 : 15 = . . 2.667 zt
b) remonty: kapitalny i drobny 40.000X0.05 = 2.000 ,,

c) garaz, oSwietlenie jego, optata dozoru kotta
rocznie w zaokragleniu . 333
Razem 5.000 zt.
Za 1 dzien pracy Waiem-lga = . . - 33.33 zt
A w odniesieniu do 1 m3 uwatowanego tlucznia uzycie
catego inwentarza wyniesie 5000:40X150:= ] 0.83 zt

Majac powyzsze dane, mozemy teraz przystgpi¢ do ze-
stawienia ogdélnego kosztu watowania z uwzglednieniem uzycia
inwentarza, materjatéw pednych i robocizny.

Wynagrodzenie mechanika bedziemy liczyli w odniesieniu
do 1 godziny jego pracy, biorac pod uwage, ze przy wale spe-
dza on od 1 kwietnia do 1 pazdziernika, czyli 7 miesiecy,
a z doliczeniem 4-ch tygodni odpoczynkowych — razem 8 mie-
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siecy. Pozostate 4 miesigce wykorzystuje sie go do remontu
narzedzi drogowych, wzglednie do remontu watu, a ktory to
remont miesci sie w 5% kosztow kupna watu, a przeto ten czas
jego pracy jest juz zaptacony i nie moze byé powtoérnie liczo-
ny. Przyjmujac miesieczne wynagrodzenie mechanika tacznie
z jego premjami wszelkiemi $wiadczeniami w sumie 360 ziotych,
godzina jego pracy w okresie walowania wyniesie:

360X8

150X8 2.40 zt.

Dniowke palacza za 8 godzin pracy przyjmujemy
W cenie 7 .
tacznie ze Swiadczeniami, a za 1 godzine pracy , 0.88
Dniowke zwyktego robotnika—5.60 zt., a za godzine 0,70
Dniowke furmanki jednokonnej— 12 zt., , . 1.50 ,

Zestawienie kosztéw watowania 1 m3 tlucznia watem parowym.

1) maszynisty. . . 0.27 godz.a 2.40= . . 0.65 zt
2) palacza . . . . 0.32 , a 0.88= . . 0.28 ,
3) robotnicy . . . 0.54 ., a 0.70 = . . 0.38 ,
4) furmanki do wody 055 , a 1.50= . . 0.83 ,
Razem robocizna 2.14 zt,
5) wegla . . 11 kg. . a 0.07= . . 077,
6) smarow . 0.075 , . a 1.00= . . 0.08,
7) drzewa . . 0,5 . " a 0.06= . . 0.03,
Razem materjaty pedne i smary 0,88 1zt
8) INW BN TA T Z i e e 0.83 zi.

Razem 3.85 zi.

Jest to kost wiasny bez oprocentowania kapitatu na na-
bycie watu, pompy i wozu mieszkalnego.

Liczac 10% rocznie za oprocentowanie kapitatu, koszta te

w odniesieniu do 1 godziny pracy watem beda stanowity:

40.000 X 0,10 , L t .
— %42 zt, a w odniesieniu do 1 m tlucznia—

150 X I'l
2,42 13,75 T e 0.65 zit.
co tacznie z powyzej podanym kosztem da . . . . 450 zh

Jest to koszt wiasny przedsiebiorcy za uwatowanie Im3
ttucznia twardych gatunkéw do odpowiedniego stanu zwieztosci.
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Wyliczony koszt odnosi sie do 1l1-godzinnego dnia pracy.

Uwzgledniajac za$ 8-mio godzinny dzien pracy koszt ten
ulegnie zmianie, a mianowicie:

1) zamiast 1650 godzin wat bedzie pracowat 8X150=1200 go-
dzin, przyczem ilo$¢ godzin pracy przez caly okres watowania
jest stata;

2) dziennie wat zdolny jest uwatowaé¢ 3,75 X 8 = 303 m,
ttucznia;

3) dziennie wal winien jest uwatowac 50U ~N= 60 m. b;
4) diugos¢ uwatowanej jezdni maksymalnie w cig-
gu catego okresu robdét drogowych wyniesie 60X150 r 9 Kki-
lometréow;

5) rocznie w tych warunkach wat zdolny jest

uwatowac 30 X 150 = i 4500 m3 ttucznia;
do uwatowania 1 m3 tlucznia potrzeba:
6) Mmechanika....oiiiii e 0,27 godzin
7) palacza 0,27 X "% = e 0,34 N
8) TObOtNIKOW cooeiiiieee e 0,54 .
9) furmanki jednokonnej-""—= ... 0.53 ,,
. 40 kg. X 8 in,
10) wegla 2" "- R 10,7
11) smaréw 2 S e 0,073 "

12) drzewa na podpatke %0 = ,,
Poza tem inne bedzie roztozenie kosztow za uzycie in-
wentarza, a mianowicie: 5000 zt:4500 m3 tiucznia 1,11 zt

Ogélne zatem zestawienie kosztéow bedzie nastepujgce.

1) praca mechanika . 0,27 godz. X 2,40 = 0,65 zt.

2) " palacza . . 0,34 , X 0,88=0.30 ,
3) " 2 robotnikéw 0,54 , X 0,70= 0,38 ,,
4) " . furmanek 053 , X 150= 0,80 ,
Razem robocizna 2,13 zt.
5 wegla. 107 kg. X 007 = 0.75 zt.
6) drzewa S 0,7 , X 0,06 =0,04 ,
7) smaréw . . . . 0,073 , X 1.00= 0.07

Razem materjaty 0,86 zi.
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8) uzycie iNnwentarza.........eennnnnen. 1.11 zt

Razem 4.10 zt.
A z doliczeniem 10%na oprocentowanie kapitatu na
zakup inwentarza, otrzymamy koszt wiasny przedsie-
biorcy uwatowania 1 m3 tltucznia, a co wyniesie:
40.000 = 0.10
150X8

Ogotem . 7,43
Majac powyzsze wyliczenia, mozemy teraz okres$li¢ dzien-
ny koszt wypozyczenia watu. Zwykle wat wypozycza sie z me-
chanikiem, ktoéry stale swojg maszyne obstuguje.
Okres czasu wypozyczenia watu liczy sie od dnia wypo-
zyczenia do dnia zwrotu loco garaz (o ile niema innej umowy),
przyczem potracaja sie wszystkie dni $wiateczne. A zatem:

1) dziennie wypozyczenie inwentarza 5000: 150 . 33.33 zt
2) , utrzymanie mechanika 2.40 X 8 .. 19.20 ,,
Razem 52.53
Z doliczeniem oprocentowania kapitatlu na za-
. 40,000X0.10
Kup inwentarza — | e 3.33 ,
15U /\ o T e e
Razem koszt wiasny 55.86 zt.
+ 10% na zysk i ryzyko przedsiebiorcy.......ccoomnnn. 559 ,

Razem koszt sprzedazny za 1 dzien wypozyczenia watu 61.45 zi.

Jest to koszt wypozyczenia watu parowego, wyliczony
w odniesieniu do jego pracy w ciggu 8 godzin.

PRACE NORMALIZACYJNE DROGOWEGO INSTYTUTU
BADAWCZEGO W ROKU 1931/32.
(PROJEKT)

POBIERANIE PROBEK MATERJALOW KAMIENNYCH DO BADAN
LABORATORYJNYCH.

I. Pobieranie probek materjatbw kamiennych ze zt6z
przeznaczonych do eksploatacji lub eksploatowanych, celem
okres$lenia ich przydatnosci do celéw drogowych.

Il. Pobieranie prdébek kontrolnych, celem stwierdzenia
jednorodnosci dostaw materjaldw kamiennych.



— 559 —

Pobieranie préobek materjatéow kamiennych ze zt6z prze-
znaczonych do eksploatacji lub eksploatowanych celem okres-
lenia ich przydatnosci do celow drogowych.

A. Ztoza duze o charakterze przemystowym i zamierzo-
nej duzej statej eksploatacji.

Pobieranie prébek odbywa sie komisyjnie. W skitad ko-
misji wchodzg: 1) Przedstawiciel instytucji przeprowadzajgcej
badania; 2) Petrograf; 3) Przedstawiciel kamieniolomu. Komisja
ustala warunki naturalne kamieniotomu wzlgednie ztoza
i wszystkie szczegoly mogace mie¢ znaczenie przy okreslaniu
wartosci materjalu kamiennego, pobiera prébki i sporzadza
protokut komisyjnego zbadania kamieniotomu wzglednie zloza
i pobrania proébek.

1. Pobieranie prébek z materjatu skalnego zwartego.

Przy sporzadzaniu protokutu nalezy poda¢ nazwe kamie-
niotomu, nazwisko witasciciela, miejscowos¢ (wie$, gmina, po-
wiat, wojewo6dztwo) charakterystyke geograficzng miejscowosci,
doktadne oznaczenie potozenia kamieniolomu na mapie w du-
zej skali (niemniej jak 100.000), ogo6lne okreslenie techniczno-
stratygraficzne i petrograficzne, obok oznaczenia dostepu, wy-
stepujace odmiany skal z podaniem ich wyglgdu i procentowego
udziatu w catosci ztoza, grubosé¢ i wyglad powtoki zwietrzatej,
sposéb wystepowania poktadéw uzytkowych. Przy skatach
wybuchowych nalezy wyszczego6lnié: posta¢c masy skalnej, od-
dzielno$¢, spekania widoczne i ukryte, oznaczy¢ na planie
i blokach préobnych utozenie i ptaszczyzny tupliwosci. Dla skat
osadowych podaé¢ wiek geologiczny skamieliny, posta¢ i migz-
szo$¢ poktadu, szczeliny i ich ulozenie w przestrzeni, miejsco-
wa nazwe, odmiany i zastosowanie. Dla wszystkich rodzajow
skat nalezy zaznaczy¢ gesto$¢ i roztozenie spekan, wyglad
ptaszczyzn spekania lub uwarstwienia, wielko$¢ osiggalnych
cios6w, kostek, piyt i t p. ilos¢ i wiasnosci odpadkéw (gruzu)
wyglad starych Scian materjatu skalnego.

Przy bazaltach nalezy zwréci¢ uwage na ewentualne zja-
wisko schorzenia bazaltu (t. zw, po niemiecku Sonnenbrand).
Podaé¢ wreszcie dotychczasowe zastosowanie materjatu skalne-



— 560 —

go, wyniki dotychczasowych badan, warunki eksploatacji i wy-
dajnos$¢ kamieniotomu wyrazong w m.3 kamienia, jaka produ-
kuje kamieniotom w normalnych warunkach pracy (N ludzi
w ciggu osSmiogodzinnego dnia pracy). Wskaza¢ okolicznosci
sprzyjajace eksploatacji lub jg utrudniajgce (potozenie warstw,
spekania, obecno$¢ wody, tatwos¢é lub trudno$¢ w wierceniu
rozsadzaniu i t. p.).

Prébki do badan petrograficznych.

Do badan petrograficznych pobra¢ nalezy po kilka pré-
bek z charakterystycznych poktadéw badanej masy skalnej.
Wielkos$¢ probek: 10X8X4 cm. Prébki nalezy ponumerowad
kolejno zgodnie z oznaczeniami na planie miejsc i gtebokosci
z ktdérych zostaly pobrane (pozadane fotografje). Probki powin-
ny dawac¢ pojecie o zjawiskach wietrzenia i rozpadu.

Prébki do badan na przydatnos$é¢ do celdw
drogowych.

Przy pobieraniu probek majgcych stwierdzi¢ przydatnos¢
materjatlu kamiennego do celéw drogowych nalezy sprawdzi¢,
czy dana masa skalna przedstawia materjal gatunkowo jedna-
kowy, czy tez nie. W tym ostatnim wypadku nalezy wyodreb-
ni¢ pewne gatunki nadajace sie do uzytku. Z kazdego gatunku
materjatlu kamiennego, nalezy wybra¢ blok prébny conajmniej
20X20X20 cm. i oznaczy¢ na jednej powierzchni trwalg far-
bg liczbg arabska Nr. kolejny gatunku, pod nig strzatkg Kie-
runek w zaleganiu, kierunek uwarstwienia za$ linjg falista.
Kazdy blok winien przedstawia¢ przecietng prdobke odpowie-
niego gatunku, jesli zas wybor takiego bloku przedstawia trud-
nosci, nalezy wybrac¢ kilka blokéw tego samego gatunku. P6z-

niejsze badania petrograficzne rozstrzygng, czy do dalszych
prob nalezy wszystkie pobrane bloki uzyé, czy tez niektore

z nich. Miejsce i gtebokos$¢ pobrania prébek nalezy oznaczy¢
na planie tub szkicu kamieniotlomu. Podczas pobierania probek,
miejsca te oznacza sie wzgledem pewnych punktéw statych np.
budynkéw. Oprocz blokéw nalezy pobra¢ 50 — 75 kg. kawat-
kéow o wielkos$ci ziaren 4—6 cm.

Pobieranie probek gotowych produktdéw.

Prébki gotowych materjatow produkcji danego kamienio-
iomu (materjatébw brukowych, kruszywa) celem sprawdzenia
tch wymiaréw, ksztattu i jakosci, pobiera¢ nalezy ze skiaddw,
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hatd, przygotowanych transportéw, wzglednie wprost z insta-
lacji wyrabiajgcej powyzszy produkt w miejscu gdzie produkt
opuszcza maszyne. Sposob i miejsce pobrania prébki winno
by¢ zaznaczone. Dla materjatéw brukowych pobraé¢ nalezy,
jako probke 6 kostek kazdego gatunku, wybranych dowolnie
z haldy, dla kruszywa nalezy pobra¢ prébke 10 — 15 kg.
kazdego gatunku. Jezeli probke kruszywa pobiera sie z hatd,
pobieranie nalezy uskuteczni¢ przynajmniej z 7 miejsc hatdy
dookota, przyczem z kazdego miejsca nalezy szuflg lub topata
wzglednie widtami zrobi¢ wydrgzenie w materjale, az do dna
hatdy, zsypujac wybierany materjal na miejsce roéwne, najle-
piej specjalny rodzaj stolu (pomost z desek). Cato$¢ wymie-
sza¢, usypa¢ stozek i po rozptaszczeniu podzieli¢ na kwadra-
ty odrzucajgc dwie przeciwlegte czesci. Reszte znowu wymie-
sza¢ i postepowaé¢ analogicznie, az pozostanie ilo§¢ wynoszaca
10 — 15 kg. stanowigca S$redniag probke materjalu z danej hal-
dy. Jezeli probke kruszywa pobiera sie wprost z instalacji, nalezy
w ciggu 12 minut w miejscu gdzie gotowy produkt opuszcza
maszyne, pobiera¢ co dwie minuty 1 topate, zsypujac jej za-
warto$¢ na miejsce rowne, najlepiej specjalny rodzaj stotu,
poczem pobiera sie probke $rednig, jak podano powyzej, spo-
sobem stozka.

2. Pobieranie prébek materjatu skalnego luznego (piasek, zwir).

W protokule poda¢ nalezy nazwe ztoza, miejscowosé,
nazwisko wtasciciela (jak wyzej) Pozatem charakterystyke ma-
terjalu pod wzgledem form i zalegania, pochodzenie (utwory
rzeczne, morskie, glacjalne i t. p.) okres geologiczny, dane
o grubosci i wlasnosciach warstwy wierzchniej, obecnos$¢
szkodliwych domieszek, oraz dzienng wydajno$¢ w m.3 Probki
pobiera sie z wydrgzen prébnych Ilub szybéw w takiej ilosci,
aby dobrze charakteryzowaty skitad catego zloza dostepnego
eksploatacji. Odlegto$¢ wydrazen prébnych zalezy od pocho-
dzenia i stosunkéw miejscowych i okre$lona zostaje przez ko-
misje. Materjat otrzymany z kazdego wydrazenia probnego
okres$la sie wedtug wielkosci, rodzaju, postaci i stopnia zwie-
trzenia ziaren, przyczem nalezy wyznaczy¢ % zawartosé roz-
nych rodzai ziaren. Wydrazenia probne numeruje sie kolejno,
a potozenie ich oznacza sie¢ w odniesieniu do pewnych pun-
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ktow statych. Poréwnanie ze sobg probek daje podstawe do
wyodrebnienia ich w pewne gatunki, czy tez wymieszania ra-
zem celem wytworzenia probki przecietnej. Przy tworzeniu
préobki przecietnej miesza sie razem poszczegélne probki, do-

brze szufluje i postepuje analogicznie, jak przy “pobieraniu
probek kruszywa (patrz wyzej), Prébki gotowych materjatow
produkowanych z danego ztoza (piasek, zwirek i zwiry od-

siane) celem sprawdzenia wymiardw, ksztattu, jakosci, pobieraé
nalezy ze skitadéw, hald, przygotowanych transportéow, wzgled-
nie wprost z instalacji wyrabiajacej powyzsze produkty,
w miejscu gdzie gotowy produkt opuszcza maszyne. Miejsce
skad pobrano prébke i sposéb pobrania nalezy zaznaczyé.
Prébke przecietng danego gatunku materjatu w ilosci 10 — 15
kg. nalezy pobra¢ w sposdb nastepujacy: Z hald zapasowych
pobieranie uskuteczni¢ nalezy przynajmniej z 7 miejsc dookota
hatdy, przyczem z kazdego miejsca nalezy topatag zrobié¢ wy-
drazenie w materjale, az do dna haldy, zsypujgc wybierany
materjat na miejsce réwne, najlepiej na specjalny rodzaj stotu
(pomost ,z desek). Catos¢ wymieszaé, zrobi¢ stozek i postepo-
wacé jak powyzej, az do otrzymania ilosci 10 — 15 kg. ktorg
nalezy uwazaé¢ za probke s$rednig z danej hatdy. Jezeli probke
pobiera sie wprost z instalacji, postepowa¢ nalezy, jak przy
pobieraniu prébek materjatu zwartego (pobieranie prébek goto-
wych produktéow).

Uwaga. Prdébki piasku nalezy pobiera¢ mozliwie w wil-
gotnym stanie.

Przesytanie pobranych probek.

Pobrane probki pakuje sie do szczelnych puszek lub
skrzynek, dotacza do nich odpis protokutu komisyjnego pobra-
nia i wizytacji kamieniotomu, poczem skrzynke sie zamyka,
plombuje, wzglednie zabezpiecza w odpowiedni spos6b, umo-
zliwiajacy stwierdzenie po nadejsciu skrzynki do instytucji
majacej przeprowadzi¢ badania, ze prébka nie zostata zmienio-
na lub naruszona. Na wieku skrzynki umieszcza sie adres
instytucji, do ktorej prébki maja by¢ przestane do zbadania.

B. Ztoza mate o zamierzonej eksploatacji dorywczej,
sowej, ztoza eksploatowane do celéw lokalnych.

Prébki materjatlu kamiennego ze zidz, odkrywek, migjsc

cza-
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zalegania o charakterze podrzednym lub zamierzonej eksploa-
tacji czasowej, pobiera sie komisyjnie. W skitad komisji wcho-
dza: a) Gdy pobiera probke instytucja panstwowa: 1) wtasciciel
ztoza i 2) przedstawiciel instytucji, ktéra zarzadzita pobranie
probki.

b) Gdy pobiera prébke osoba prywatna: 1) witasciciel
ztoza; 2) osoba ktora zarzadzita pobranie probki; 3) przedsta-
wiciel miejscowej wiadzy administracyjnej lub drogowej.

Jezeli ztoze jest jednorodne i jest mozliwe pobranie prze-
cietnej probki, pobiera sie blok o wymiarach 20 X 20 X 20 cm.
i 10— 15 kg. kawatkéw o wielkosci 4— 6 cm., zwazajgc zeby
pobrana probka mozliwie najlepiej charakteryzowata ztoze.
Jezeli ztoze jest niejednorodne, wowczas nalezy ustali¢ i wy-
dzieli¢ wystepujace gatunki i dla kazdego z nich pobra¢ préb-
ke w ilosciach wskazanych powyzej.

Po pobraniu probki sporzadza sie protokut wg. nastepu-
jacego schematu:

1. Nazwa kamieniotomu, ztoza Ilub odkrywki (nazwa,
wies$, gmina, powiat i wojewoddztwo), ewentualnie i szkic.

2. Doktadny opis kamieniotomu, ztoza lub odkrywki:

a) Warunki naturalne w jakich sie kamieniotom, ztoze

lub odkrywka znajduja;

b) Spos6b eksploatacji i produkcja;

c) Rodzaj skaty;

d) Do jakich celéow ma by¢ uzyty materjat kamienny

i gdzie;

e) Jednorodnos¢;

f) Uwagi dodatkowe.

3. Instytucja lub osoba, ktéra zarzadzita pobranie proébki.

4. Data pobrania:

5. Wymagane badania;

6. Podpis pobierajacego i Swiadkdw.

Przesytanie prébki do badan uskutecznia¢ nalezy jak po-
dano powyzej.

Pobieranie prébek kontrolnych celem stwierdzenia jedno-
rodnosci dostaw materjatdw kamiennych.

Pobieranie probek kontrolnych uskutecznione by¢ winno
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przez odbiorce (kierownika budowy) w obecnos$ci przedstawi-
ciela dostawcy, a jezeli to jest niemozliwe w obecnosci Swiadka
postronnego. Zaleznie od warunkéw i obowigzujgcej umowy
probke kontrolng pobiera sie jako prébke przecietng (Srednig)
z danego transportu lub tez jako probke dowolna.

Pobieranie probki przecietnej.

Prébke przecietng pobiera sie przy wyladowaniu tran-
sportu materjatlu kamiennego z wagonow lub, jezeli transport
dostarczony zostal na wozach przy wytadowywaniu wozéw.
Przy wytadowaniu z wagonu lub wozu na zawczasu przy-
gotowane miejsce, odrzuca sie co pewien czas kawalki
lub kostki w wypadku materjatow brukowych, wzglednie
zsypuje sie co pewien czas zawartos¢ szufli lub widet
przy wyladowywaniu kruszywa (naturalnego Ilub ttuczonego).
Po wytadowaniu transportu, z materjalu przygotowanego do
pobrania prébek, pobiera sie prébke przecietng. Przy materja-
tach brukowych, dla kazdego gatunku pobiera sie 20 dowol-
nych kostek lub kawatkéw. Przy potkostce drobnej pobiera
sie sposobem stozka prébke w ilosci 50 kg. Przy piasku po-
biera sie sposobem stozka préobke w ilosci 10 kg. Probke maczki
pobiera sie w sposdb opisany przy ,Badaniu maczki" w ilosci
5 -8 Kkg.

Jezeli nadeszty w wagonach transport materjatu kamien-
nego, zostat zakwestjonowany i na skutek tego nie wytado-
wany, pobieranie probek przecietnych nalezy uskuteczni¢
z kazdego wagonu w spos6b podany przy pobieraniu probek
materjatlu kamiennego z hald.

Pobieranie probki dowolnej.

Jezeli zgodnie z warunkami dostawy zachodzi potrzeba
pobrania prébki dowolnej, pobiera sie ja z dowolnego miej-
sca transportu przy wytadowywaniu w ilosciach podanych po-
wyzej, zaleznie od rodzaju materjatu.

Po pobraniu probki sporzadza sie protokut pobrania
w 3-ch egzemplarzach tresci nastepujacej.
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Protokut

pobrania prébki kontrolnej materjalu kamiennego.
1. Instytucja lub urzad pobierajgacy probKi .........iiiiiiiniiinnn.

2. Nazwa kamieniotomu lub ztoza skagd pochodzi materjat ka-
mienny (miejscowos$¢, gmina, powiat, wojewo6dztwo)

3. Gatunek materjatu kamiennego stanowigcy probke

4. Spos6b pobrania (probka przecietna czy dowolna)...........

5. Badania wymagane

6. Data pobrania

7. Podpis pobierajgcego i swiadkdéw

Z trzech egzemplarzy protokutu jeden pozostaje na miej-
scu, drugi zostaje dotgczony do probki przed wystaniem do
badan, trzeci zostaje przestany wraz z pismem do instytucji
majacej przeprowadzi¢ badania.

Przesytanie probek kontrolnych do badan.

Prébki brukowych materjatlbw kamiennych przeznaczone
do badan pakuje sie do skrzynek drewnianych zwyktych,
probke kruszywa do szczelnych naczyh drewnianych lub bla-
szanych, zabezpieczajgcych od strat drobnych skiadnikéw. Do
préobki nalezy dotaczy¢ w kopercie odpis protokutu pobrania,
poczem skrzynke lub puszke zamyka sie i plombuje, wzgled-
nie zabezpiecza w odpowiedni sposéb, umozliwiajgcy stwier-
dzenie, po nadejsciu skrzynki do instytucji majgcej przepro-
wadzi¢ badania, ze prébka nie zostata zmieniona lub naruszona.

Na stronie zewnetrznej skrzynki Ilub puszki z probka,
nalezy wypisa¢ czytelnie, czarna farba: 1) nadawce; 2) gatunek
materjatu; 3) adres instytucji majacej wykonaé¢ badania.

SPRAWDZANIE WYMIAROW MATERJALOW KAMIENNYCH. »
(PROJEKT)

Sprawdzanie wymiaréw materjatéw kamiennych przepro-
wadza sie przy pomocy sit, szablonéw i miarki.

1 Sit uzywa sie do sprawdzania wymiaréw ziaren ma-

terjatbw kamiennych w laboratorjach badawczych, przy ana-
lizach rozjemczych przy badaniach zespotéw mineralnych w la-

’) Projekt opracowany przy wspdtudziale p. inz. A, Eigera.
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boratorjach kontrolnych i ruchowych, przy kontroli dostaw
materjatdw kamiennych o wielko$ci ziaren ponizej 25 mm,
2 Szablonéw uzywa sie do sprawdzania wymiarow ziaren

kruszywa od 25 mm. wzwyz przy kontroli dostaw materjatow
kamiennych uskutecznianych na miejscu budowy.

3. Miarki uzywa sie do sprawdzania wymiaréw bruko-
wych materjatlow kamiennych przy kontroli dostaw na miejscu
budowy oraz przy analizach rozjemczych.

Wykonanie pomiaréw.

1 Sita. Do sprawdzania wymiaréw materjatéw kamien-
nych w warunkach wyszczeg6lnionych w pkt. 1 uzywaé¢ nalezy
sit. Dla wymiaréw ziaren do 5 mm. uzywaé¢ nalezy sit tkanych
o oczkach kwadratowych, od 5 mm. wzwyz sit perferowanych
o otworach okragtych.

Sita tkane o oczkach kwadratowych odpowiada¢ powinny
projektowi sit kontrolnych Polskiego Komitetu Normalizacyjnego
(zatgczn. 1).

Sita majg by¢ okragte o S$rednicy 20 cm, i wysokosci
6 cm, zaopatrzone w pokrywe i odbieralnik o wysokos$ci 4 cm.
Sita powinny by¢ tak sporzadzone, by jedno wchodzito szczelnie
w drugie, osadzenie za$ siatek w ramach powinno wykluczaé
przelatywanie materjatu sianego obok siatki.

Uwaga.

Do czasu ostatecznego zatwierdzenia projektu sit kontrol-
nych P. K. N. zaleca sie na okres przejsciowy (do odwotania) uzy-
wanie do sprawdzania wymiardw ziaren kruszywa ponizej 5 mm.
sit tkanych amerykanskich wg. United States Bureau of Stan-
dard Sieves for Testing Purposes. (zatgczn. 2).

Sita perforowane o otworach okragtych.

Odpowiada¢ powinny nastepujagcym wymaganiom:

a) blacha sit perforowanych powinna by¢ zelazna, otwory
okragte. Grubos$¢ blachy i ustawienie otworéw wg. zalgczonej
tabelki.

b) $rednica otworéw (d) okreslona w mm.

c) Sita zostajg oznaczone wg. S$rednicy otworéw. Ozna-
czenie sit: sito perforowane 5 mm.
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d) Srednica sit 40 cm. wysoko$é 10 cm. Sita powinny by¢
zaopatrzone w pokrywe i odbieralnik o wysokosci 10 cm. i za-
chodzi¢ szczelnie jedno na drugie.

e) Zestawienie sit perforowanych o otworach okragtych
w tablicy (zat. 3).

Ustalonym wymiarom ziaren kruszywa odpowiadac¢ beda
nastepujace sita.

Kruszywo naturalne.

Zesp6t sit odpowiadaja-
cych powyzszym

Wielkoé¢ ziaren . wymiarom
Oznaczenie

W mm. sita tkane Sita perforo-
w mikronach wane w mm.

0,0 — 0,25 Pyl 250 -

0.25 — 2,0 Piasek 2000 —

20 — 50 Zwirek odsiany — 5

50 — 15,0 Zwir drobny odsiany — 15

50 — 10,0 \ Zwir drobny odsiany - 10
10,0 — 15,0 / dla drég betonowych — 15
15.0 — 25,0 Zwir $redni odsiany — 25
25.0 — 50,0 Zwir gruby odsiany — 50
50,0 — 80,0 Kamien drobny — 80

powyz. 80,0 Kamien — -

Kruszywo ttuczone.
Zespo6t sit odpowiadaja-
cych powyzszym
Wielkos$¢ ziaren . wymiarom
Oznaczenie
w. mm. Sita tkane Sita perforo-
w mikronach wane w mm.

00 — 0,25 Maczka 250 —

025 — 2,0 Miat 2000 —
20 — 5.0 Grysik — 5
'50 — 15,0 Grys drobny — 15

50 — 10,0 \ Grys drobny — 10
100 — 15,0 J dla drog betonowych — 15
15.0 — 25.0 Grys $redni — 25
25,0 — 50,0 Thuczen drobny — 50
25,0 — 35,0 \ Thuczen drobny — 35
350 — 50,0 1 dla drég betonowych — 50

50,0 — 80,0 Thuczen gruby — 80
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Analiza sitowa.

Analize zaczyna sie od przygotowania arkusza mocnego
papieru gtadkiego po jednej stronie. Na tym arkuszu o forma-
cie 50 X 80 cm. wykresla sie figure w postaci kratek, W powstate
kratki wpisuje sie gradacje, jakie majg by¢ ztozone po odsianiu.
Ponadto potrzebna jest dobra waga techniczna, najlepiej specjalnie
stuzgca do tego celu o wymiennych szalkach metalowych. Do
analizy nalezy uzy¢ zaokraglong ilos¢ gramoéw, przy kruszywie
25 — 5 kg, przy piasku i maczce 500 lub 250 g., zaleznie od
rodzaju materjatu. Najpierw rozpoczyna sie analize od prze-
siania najdrobniejszych czes$ci przez sito o przeswicie oczka
0,250 mm. Caly materjat nalezy wsypa¢ do powyzszego sita, za-
tozy¢ pokrywe i odbieralnik i przesiewaé potrzagsajac poziomo
reka lub mechanicznie, tak diugo, dopo6ki nie wiecej niz 1% po-
zostatosci na sicie przesiewa sie w ciagu minuty, Jezeli zespét
mineralny zawiera ostry materjat i zachodzi obawa uszkodzenia
siatki sita wdéwczas przesiewanie wstepne nalezy uskutecznié¢ przez
sito perforowane o $rednicy 5 mm. do podstawionego sita o prze-
Swicie 0,250 mm. rozsegregowujgc zesp6t mineralny na dwie
frakcje i traktujac kazdg z nich oddzielnie. Frakcje zespotu
mineralnego, jaka przeszta przez dane sito oznacza sie przez
odjecie od pierwotnego ciezaru zespotu mineralnego wsypanego
do sita, pozostatosci na sicie, uskuteczniajgc powyzsze w sposob
nastepujacy: pozostato$¢ na sicie wsypuje sie do wymiennej
szalki wagowej dodajgac do niej te ziarna zatrzymane w oczkach
sita, ktdre przez przetarcie siatki sztywnym pedzlem odwréco-
nego nad papierem sita uwolnione zostaly, wazy sie pozostatosé
i odejmuje od ciezaru pierwotnego frakcji wsypanej do sita.
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Zatacznik 1.

Sita kontrolne wg. projektu Polskiego Komitetu Norm.

Przeswit Gru 30S8SC drutu

Ozna- & Wartosé gran, Sredn. Warto$é d-~t-1

czenie Przesw. Toler. gran, drut. Toler, Wartosc gran.

1 + % od do d di: % od do

44 44 8 40 a7 40 5 38 42 84
53 53 8 47 57 47 5 45 49 100
62 62 8 57 67 53 5 50 56 115
74 74 8 68 80 61 5 58 64 135
88 88 8 81 95 68 5 65 71 156
105 105 8 97 113 77 5 73 81 182
125 125 6 118 132 88 5 84 92 213
150 150 6 141 159 100 5 92 105 250
177 177 6 167 188 117 5 111 123 294
210 210 6 197 223 135 5 128 142 345
250 250 6 235 265 150 5 142 158 400
297 297 6 279 315 169 5 161 177 466
350 350 5 332 368 190 5 180 200 540
410 410 5 390 430 215 5 205 225 625
500 500 5 475 525 240 5 228 252 740
590 590 5 560 620. 280 5 266 294 870
710 710 5 675 745 330 5 313 347 1040
840 840 5 798 882 365 5 347 383 1205
1000 1000 4 960 1040 430 5 409 451 1430
1190 1190 4 1142 1238 474 5 450 498 1664
1410 1410 4 1354 1466 550 5 523 577 1960
1680 1680 4 1613 1747 642 5 610 674 2322
2000 2000 4 1920 2080 703 5 668 738 2703
2420 2420 4 2321 2519 800 5 760 840 3220
2830 2830 3 2745 2915 874 5 830 918 3704
3350 3350 3 3250 3450 1000 5 950 1050 4350
4060 4060 3 3938 4182 1200 5 1140 1260 5260
4850 4850 3 4705 4995 1400 5 1330 1470 6250
5600 5600 3 5432 5768 1550 5 1472 1628 7150
6600 6600 3 6402 6798 1740 5 1663 1827 8340
8000 8000 3 7760 8240 2000 5 1900 2100 10000

Identycznie postepuje sie na kazdem nastepnem sicie. Kazda
odsiang gradacje wsypuje sie w odno$ng kratke na przygoto-
wanym papierze i nakrywa szkietkiem zegarkowem do dalszych
badan chemicznych lub petrograficznych.

2. Szablony. Do sprawdzania wymiarow ziaren kruszywa
naturalnego i tluczonego w warunkach wyszczeg6lnionych
w pkt. 2 uzywa sie 4 szablonéw wycietych z cienkiego zelaza
0 grubosci 5 mm. Na szablonach powinny by¢ umieszczone
odpowiednie napisy dotyczgce granicznych wymiaréow i wa-
runkéw jakim materjat danego gatunku odpowiadaé¢ powinien,
Wzory szablonéw patrz zatacznik 4.

Pomiar przeprowadza sie zgodnie ze wskazéwkami poda-
nemi na kazdym szablonie.
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Miarki.
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Do sprawdzania wymiaréw brukowych
terjatbw kamiennych uzywa sie miarki centymetrowej. Spraw-
dzenie wymiaréw uskuteczni¢ nalezy z doktadnoscig do 0,01 cm.

Sita amerykanskie.

Zatgcznik 2,

United States Bureau of Standards Sieves for Testing Purposes.

Sieve
—
v 3 Opening
£E
n z mm. in.
4 4,76 0,187
5 4,00 0,157
6 3,36 0,132
7 2,83 0,111
8 2,38 0,0937
10 2,00 0,0787
12 1.68 0,0661
14 1,41 0,0555
16 1.19 0,0469
18 1,00 0,0394
20 0,84 0.0331
25 0,71 0,0280
30 0,59 0,0232
35 0,50 0,0197
40 0,42 0,0165
45 0,35 0,0138
50 0:297 0,0117
60 0,250  0,0098
70 0,210 0,0083
80 0,177 0.0070
100 0.149 0,0059
120 0,125 0,0049
140 0,105 0,0041
170 0,088 0,0035
200 0,074 0.0029
230 0,062 0,0024
270 0,053 0,0021
325 0,044 0,0017

(Wg, British Standard Specification for test Sieves British

Wire
Diameter.

mm, in.

1,27 0,050

1.12 0,044

1,02 0.040

0,92 0,036

0,84 0,0331
0,76 0,0299
0,69 0,0272
0,61 0,0240
0,54 0,0213
0,48 0,0189
0,42 0,0165
0,37 0,0146
0,33 0,0130
0,29 0,0114
0,25 0,0098
0,22 0,0087
0,188 0,0074
0,162 0,0064
0,140 0,0055
0,119 0,0047
0,102 0,0040
0,086 0,0034
0,074 0,0029
0,063 0,0025
0,053 0,0021
0,046 0,0018
0,041 0,0016
0,036 0,0014

Tolerance Tolerance on Tgjerance

in

Wire Dia-

Average
Opening pe

per cent.

-

[T N
m . P

TR NN T NEFN

n s b
T o

- a0
1

[T NN N NN

m o
W OOWOWOWW OO UTUIUIUIU W Wwww Wwww

I NI NI NN

Engineering Standard Association April

15
15
15
15

15
15
15
15
15
15

15
15
15
15
15
15

15
15
15
15
15
15

15
15
15
15
15
15

1931).

meter
r cent.

in
Maximum
Opening

Under Over Per cent.

ma-



— 571 —
' Zatacznik 3,

Tabela sit perforowanych o otworach okragtych.

Srednica Odlegtosé Grubosé
otworu Tolerancja Srodkow blachy
d w mm. mm. otworéw w mm.

5 0,20 9 1,0

10 0.40 15 15

15 0,45 23 15

25 0,70 38 15

35 0,85 52 15

50 1,00 66 2,5

80 15 106 2,5

Uwagi.

Po sztancowaniu blachy nie moga by¢ walcowane.
Przy zakladaniu w ramy blache nalezy umiesci¢ strong

gtadkg ku gorze (od strony nasypywania).
Ustawienie otworéw sit winno by¢é nastepujace:
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Zatgcznik 4.

Szablony dla sprawdzania wymiaréw ttucznia.

\Y
OHFVY.  [&IE  ~SOMAL
O O *uy,g:mmf .n% ’lﬂﬁm KU <rr pmslﬂaé:/\

maJu.tC%, rndie miec ti

Rys. 1,”~-Dla zwiru grubego odsianego i ttucznia 25— 50.

f ***>***0/m 50"U V-

- mukiSTamolt kU-ju tyir -fuiea. p 3>%h.
h,aki 5% nurie nnJsc kiur.htut.

O O J | MiA,69% ttuut, hA# /ulM”olh. mtf~Uu iy<JSXfr?
*Uike>%0\ OU>it HUK, tuyall.UHjfH-. SX>"fm.

Rys, 2. Dla' ttucznia 25— 35,

Jirott fljs-% , (,r~c. L

hihM . Mbole tut, Zuzy$c /mut
deQ_cr cﬁa*[Q

maks. M/i HUMttuei JLfUo0.ZA*. tr% , J

Rys, 3. Dla:tlucznia 35— 50.

801, i 50-U 95 Ui

I muki Aie Hif tutytc, | h’tkSVlJ] V\
W&W%ﬂ*rl kmdvh kur futn, OSV% 1
» N

Rys. 4. Dla ttucznia 50—80 i kamieni drobnych.
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METODY BADANIA KRUSZYWA.
(PROJEKT).

(Kruszywo naturalne: kamien drobny, zwir i zwirek; kru-
szywo ttuczone: thuczen, grys i grysiki).

Badania catkowite obejmujg: 1. Pobranie i przestanie
préobki do badan laboratoryjnych; 2. Analize sitowa; 3. Badanie
jednorodnosci materjatéow, skiadu, stopnia zwietrzenia, zanie-
czyszczen, ich rodzaju i procentowej zawartosci, oraz postaci
ziaren. 4. Oznaczenie S$cieralnosci w bebnie Daval'a; 5. Ozna-
czenie ciezaru witasciwego ziaren; 6. Oznaczenie ciezaru obje-
tosciowego; 7. Oznaczenie twardosci (kruchosci); 8. Oznaczenie
nasigkliwosci (dla ttucznia i grysu).

Sposéb wykonania badan:

1 Pobranie i przestanie préobki do badan labo-
ratoryjnych uskutecznia sie zgodnie 2z podanemi przepisami
(Metody badania materjatbw kamiennych—Pobieranie préobek
pkt. I 1 i 2 — Pobieranie prébek gotowych produktéw), Probke
pobiera sie w ilosci 15 kg. materjalu kazdego gatunku. W wy-
padku jezeli dla ttucznia przewidziane jest oznaczenie ciezaru
objetosciowego, pobrana prébka tltucznia powinna wynosi¢
50 kg. materjatu.

Badania laboratoryjne.

2. Analiza sitowa, a) Analiza sitowa Kkruszywa
o okreslonej wielkosci ziaren; b) Analiza sitowa kruszywa
0 réznej wielkosSci ziaren (zwir, grys nieodsiany).

W wypadku pierwszym uzyé¢ nalezy sit o Srednicy odpo-
wiadajacej gornej i dolnej granicy wymiardéw ziaren przyczem
o ile analiza sitowa ma charakter rozjemczy, ustalajacy wy-
miary ziaren, dla danego gatunku kruszywa obowigzujg naste-
pujace przepisy:

a) Najwyzej 5% wagowo pobranej do analizy sitowej ilosci
kruszywa moze nie przej$¢ przez sito z otworami réwnajgcemi
sie gornej gnanicy wielkosci ziaren.

b) Najwyzej 15% wagowo kruszywa moze przejs¢ przez
sito z otworami odpowiadajacemi dolnej granicy wielkosci ziaren,
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W wypadku analizy sitowej kruszywa o réznej wielkosci
ziaren (zwir, grys nieodsiany) nalezy uzy¢ do analizy sit o réznej
Srednicy otworéw, a wiec: sit perforowanych o S$rednicy otwo-
réow 80, 50, 35, 25, 15, 10 i 5 mm., wrazie za$ skonstatowania
obecnosci frakcji drobniejszych nalezy uzy¢ w dalszym ciggu
sit z otworami kwadratowemi o przeswicie 2 mm. 0.250 mm.
i ewentualnie o przeswitach drobniejszych przewidzianych dla
piaskéw i maczki mineralnej (patrz: Badania piasku i maczki
mineralnej).

Spos6b wykonania analizy sitowej.

Do analizy nalezy uzy¢:

a) dla zwirku odsianego lub grysiku

b) dla zwirku drobnego 2,5 kag.

c) dla zwiru $redniego lub grysu $redniego

d) dla zwirku grubego 1 n
dla ttucznia drobnego J

e) dla kamieni drobnych i ttucznia grubego 10 kg.

Jezeli materjat sktada sie z réznych ziaren o nieznanych
wymiarach do analizy sitowej nalezy uzyé nie mniej niz 5 kg.

Przesiewanie nalezy wuskuteczni¢ zgodnie z przepisami
(patrz: Sprawdzanie wymiaréw materjatow kamiennych — Ana-
liza sitowa).

3. Badania jednorodnos$ci kruszywa, sktadu
nia zwietrzenia, zanieczyszczen, ich rodzaju i procentowej za-
wartosci, oraz postaci ziaren. Jednorodno$¢ kruszywa bada sie
makroskopowo lub tez, jezeli zachodzi potrzeba, na szlifach
porobionych z poszczegélnych kawatkéw danego kruszywa,
W wynikach poda¢ nalezy petrograficzne okreslenie rodzaju
skaty z ktérej dane kruszywo wykonano. W wypadku kruszywa
niejednorodnego podaé¢ nalezy petrograficzne okreslenie naj-
czesSciej reprezentowanych rodzajow skat z uwzglednieniem
procentowego udzialu w catosci. Zanieczyszczenia bada sie
przez odmycie lub odsianie. Okres$la sie ich sktad, oraz pro-
centowg zawarto$¢ wagowo w badanym materjale. Odnosnie
postaci ziaren i wygladu ich powierzchni nalezy rozréznic:
ziarna kanciaste, kubiczne, nieforemne, blaszkowe, laskowate,
kuliste; powierzchnie: szorstkie, gtadkie, polerowane.

stop-
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4. Oznaczenie S$cieralnosci w bebnie Deval'a.
5, Oznaczenie ciezaru wtasciwego ziaren,

6. Oznaczenie ciezaru objetosSciowego.

7. Oznaczenie twardosci — przeprowadza sie zgodnie

z metodami (Metody badan ogdélne).

Uwaga. Jako orjentacyjna proba twardosci grysu, grysi-
ku lub zwirku moze stuzyé nastepujace oznaczenie: Badany
materjat ogrzewa sie na kagpieli piaskowej do 180° C, ktadzie
nastepnie poszczego6lne ziarna na kowadle i uderza mitotkiem
o ciezarze 1 kg. Dobry materjal powinien wytrzymac¢ kilka
uderzen, a po peknigciu wykazywaé¢ rownag powierzchnie prze-
tamu bez $ladu zmiazdzenia.

Badania kontrolne obejmujg: 1, Pobranie i przestanie probki
do badan laboratoryjnych; 2, Sprawdzenie wymiardéw ziaren;
3. Badanie jednorodnosci materjatu, sktadu, stopnia zwietrzenia
zanieczyszczen, ich rodzaju i procentowej zawartosci, oraz po-
staci ziaren; 4. Oznaczenie $cieralnosci w bebnie Deval’a.

Sposéb wykonania badan.

1. Pobranie probki uskutecznia sie zgodnie z przepisami
(Pobieranie prébek Il—Pobieranie probek kontrolnych). Prébke,
zaleznie od obowiazujacej umowy pobiera sie jako przecietng
lub dowolng w ilosci 50 kg. Pobrana probke poddaje sie na
miejscu nastepujgcym badaniom:

2. Sprawdzaniu wymiaréw ziaren. Badania powyzsze
wykonuje sie przy pomocy sit i szablondw, przyczem a) dla
kruszywa o wielkosci ziaren 2—5 mm nalezy uzy¢ sita o ocz-
kach kwadratowych o przeswicie 2 mm oraz sita perforowanego
0 $rednicy otworéw 5 mm. b) dla kruszywa o wielkoSci ziaren
5 — 10, 10 — 15 mm sit perforowanych o $rednicy otworéw
5 mm 10 mm i 15 mm; c) dla kruszywa o wielkosci ziaren
25 — 35 mm, 25 — 50 mm, 35 — 50, 50 — 80 odpowiednie-
go szablonu. Do sprawdzenia wymiaréw nalezy pobrac¢ probke
w ilosciach podanych powyzej, zaleznie od grubosci ziaren
1 uskuteczni¢ przesiew, wzglednie sprawdzenie przy pomocy
szablonu wedtug odnos$nego przepisu (Sprawdzenie wymiarow
materjatdw kamiennych — Analiza sitowa i szablony).
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Dla danego wymiaru ziaren sprawdzanych przy pomocy
sit, obowigzuje nastepujgca norma:

a) Najwyzej 5% wagowo pobranej do analizy sitowej ilosci
materjatu, moze nie przej$¢ przez sito z otworami réwnajacemi
sie goérnej granicy wielkos$ci ziaren.

b) Najwyzej 15% wagowo materjalu moze przejs¢ przez
sito z otworami odpowiadajgcemi dolnej granicy wielkosci ziaren,

Dla danego wymiaru ziaren sprawdzanego przy pomocy
szablonu obowigzuje nastepujgca norma:

a) Najwyzej 5% wagowo pobranej do analizy ilosci mater-
jalu moze nie przejs¢ przez pierscien o Srednicy odpowiadajg-
cej goérnej granicy wymiarow.

b) Nie wiecej niz 15% wagowo moze przejs¢ w kazdym
kierunku przez pierscien o $rednicy odpowiadajgcej dolnej gra-
nicy wymiaréw ziaren.

c) Nie mniej niz 65% wagowo musi posiada¢ najdtuzszy
wymiar ponad dolna granice, ale nie powyzej gérnej.

d) Nie wiecej jak 20% wagowo moze posiada¢ najdiuzszy
wymiar ponad g6”™na granicg wymiaru ziaren powiekszonej
o 15 mm.

Jako wynik badan sprawdzania materjatlow kruszywa po-
daje sie $rednia z trzech oznaczen.

Po uskutecznieniu powyzszych badan z pobranych 50 kg.
materjatu pobiera sie do badan laboratoryjnych probke w ilosci
15 kg. i przesyta do badan (patrz: Przesytanie probek kontrol-
nych do badan). W dotgczonym protokule odnotowuje sie wy-
niki sprawdzania wymiarow.

Badania laboratoryjne.

3 Badania jednorodnosci materjatu, skiadu’
stopnia zwietrzenia, zanieczyszczen, ich rodzaju, procentowej
zawartosci, oraz postaci ziarn.

4, Oznaczenie $cieralnosci w bebnie Deval'a
uskutecznia sie sposobami podanemi powyzej.



WZOR
orzeczenia laboratoryjnego.

INSTYTUCJA PRZEPROWADZAJACA BADANIA.

Wyniki badan kruszywa.

A. Opis nadestanej proéobki.

1. Probka nadestana przez:

2. Nazwa kamieniotomu lub zloza skad pochodzi kruszy-
wo i adres firmy dosStarczajgcej. ...ccccoceeceeeiiiiieeininiieennn.

3. Rodzaj kruszywa.

4. Spos6b pobrania proébki, rodzaj probki i miejsce po-
Drania.

5. Data pobrania.......cs e

6. Przeznaczenie kruszywa (droga i km.).

B. Wyniki badania. Badania catkowite
1. Sprawdzanie uziarnienia.
2. Jednorodnos$¢ materjatu, Swiezos¢, stopien zwietrzenia,

POSTAC ZIATEN ..coiiiieii et
3. Zanieczyszczenia.
4. Ciezar WHASCIWY (CW). oot
5. Ciezar objetosciowy (Co).
6. Scieralno$¢ w bebnie Deval'a.
7. Twardo$¢ kruszywa.
g

Badania kontrolne.

1. Sprawdzanie uziarnienia.
Jednorodnos$¢ materjatu, Swiezos¢, stopien zwietrzenia,
POSTAC ZIAFEN ...oiiiiiiieiie et
3. ZANIECZYSZCZENIA ciiiiiii et
4. Scieralno$é w bebnie Devala.
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INZ. ST. LENCZEWSKI-SAMOTYJA

STAN SIECI DROGOWEJ | SPRAWA UJEDNOSTAJNIENIA
ADMINISTRACJI DROGOWEJ WE FRANCJI.

(Streszczenie artykutu p. J. Thomas'a, zamieszczonego w Nr, 62 ,,Revue ge-
nerale des routes et de la circulation routiere” z m-ca lutego 1931 r.).

Sie¢ drogowa francuska dzieli sie na 5 kategoryj drdg,
a mianowicie, na:

1) drogi panstwowe (les routes nationales),

2) drogi departamentalne (les routes departementales),

3) drogi gminne (les chemins vicinaux),

4) drogi wiejskie (les chemins ruraux),

5} drogi miejskie (les voies urbaines).

Administracyjnie kategorje powyzsze podlegaja badz pan-
stwu (1'Etat), badz departamentom (le Departement), badz tez
gminom (la Commune).

Przystapimy do kolejnego omdéwienia powyzszych katego-
ryj drég.

1) Drogi panstwowe (les routes nationales). Drogi te
dujg sie w zarzadzie Ministerstwa Robo6t Publicznych, sa budo-
wane i utrzymywane z kredytéow panstwowych.

W roku 1914-tym ogdlna diugos¢ tych drog wynosita
38868 km., po wojnie na skutek powrotu Alzacji i Lotaryngji
do Francji wzrosta do 40038 km. i w koncu roku 1930-ego do-
siegta cyfry 40168 km.

Sie¢ drog panstwowych nie bedzie sie powiekszata, po-
niewaz interesy panstwa nie wymagajg juz budowy nowych
drég i panstwo w tej dziedzinie ograniczy sie do wykonania
potaczen i usuniecia przerw w komunikacji, dotychczas istnie-
jacych, oraz do przystosowania tych drég do wymagan ruchu
samochodowego przez sprostowania kierunku, poszerzenia, ska-
sowanie skrzyzowan w poziomie, przebudowe mostéw i t d.

W latach od 1920-go do 1930-go r. sumy wydane na bu-
dowe nowych i przebudowe istniejgcych drég panstwowych wy-
noszg okoto 62 miljonéw frankéw, sumy za$ wydane na ich
utrzymanie sg znacznie wieksze i zestawione sg w ponizszej
tablicy.

W roku 1930-tym wysoko$¢ kredytow na utrzymanie tych
drég dosiegta sumy 611 miljonow frankow.

zZnaj-
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TABLICA 1|,

Wydatki w miljo- WSpotezynnik dla  Wydatki w miljo-

R o k przerachowania nach frankéw
nach frankow na franki ziote ztotych
1913 34 1 34
1920 160 0,36 57,6
1921 183 0,38 69,5
1922 170 0,42 71.4
1923 194 0.31 60,0
1924 230 0,27 62,0
1925 235 0,25 58,7
1926 312 0,17 53.9
1927 463 0,20 93,6
1928 495 0,20 99,0
1929 605 0.20 121.0
Razem 3047 746,7

Rzad nie posiada specjalnych zrédet dochodéw, wplywy
z ktérych obracane bylyby wylgcznie na cele drogowe. Kredyty,
przekazywane administracji drogowej, pochodza 2z ogdlnego
budzetu panstwowego; nalezy jednak zaznaczy¢, ze wysokie po-
datki, obcigzajace uzytkownikdéw droég, dajg Skarbowi Panstwa
znaczne wptywy. Wplywy te wyniosty w roku 1927-ym okoto
1523 miljonéw frankéw, nie liczac podatku obrotowego i od
zbytku, pochodzacego z kupna i sprzedazy nowych samochodow,
ktory w tymze roku wynosit okoto 750 miljonéw frankéw.

2) Drogi departamentalne (les routes departementales). Drogi
te nalezg do rad gtéwnych (Conseil Goéneral) kazdego depar-
tamentu i utrzymywane sa wytgcznie z ich wiasnych budzetow.
Dochody, jakie wtadze departamentalne moga czerpa¢ z tych
drdg, sa bardzo nieznaczne w poréwnaniu z wydatkami, niez-
bednemi do ich utrzymania, i pochodzg wytacznie z optat dro-
gowych (kopytkowych, mostowych, za przewozy), oraz z grzywn,
naktadanych przez policje drogowg, pozatem za$ z rozlicznych
subsydjow.

Ustawa z dnia 10 kwietnia 1871 roku daje radom depar-
tamentowym mozno$¢ zaszeregowania pewnych kategoryj drdg
departamentalnych do drédg gminnych i prywatnych. 69 depar-
tamentéw do chwili obecnej skorzystato juz z tej moznosci, tak
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ze teraz og6lna diugos¢ sieci drog departamentalnych, stano-
wigca 47650 km. w roku 1870-ym, nie przekracza 12006 km.,
nie baczgc na przytgczenie do Francji Alzacji i Lotaryngji.

3) Drogi gminne (les chemins vicinaux). Drogi te dzielg
sie na trzy nastepujace kategorje:

1) drogi tranzytowe (les chemins de grande communi-
cation).

2) drogi ogb6lnego znaczenia (les chemins d'interet com-
mun.).

3) drogi gminne lokalne (les chemins vicinaux ordinaires).

Drogi tej ostatniej kategorji potozone sg na terytorjum
jednej tylko gminy i zalezg wytacznie od niej, drogi za$ 1-szej
i 2-giej kategorji przecinajg terytorja wielu gmin, dla ich admi-
nistracji ustanawiany jest zarzad specjalny (le prefet) i wydatki
na ich budowe i utrzymanie figuruja w budzetach departa-
mentalnych.

Na utrzymanie droég gminnych departamenty posiadaja
srodki specjalne, ktore nie moga by¢ uzywane do innych celow.
Srodki te pochodza:

1) z optat, wnoszonych przez gminy, w postaci S$wiad-
czen zwyktych i specjalnych, pozyczek i lokat rozmaitych;

2) z dochodéw przypadkowych, ktoére pochodza z ro6z-
nych ofiar i zapiséow, z subwencyj panstwa i in.

Chociaz w zasadzie drogi gminne tranzytowe i o0g6lnego
znaczenia winny by¢ utrzymywane z funduszéw gminy, to jed-
nak w wiekszosci wypadkéw gminy same nie moga podotac
temu zadaniu i wladze departamentalne w takich wypadkach
zmuszone sg przychodzi¢ im z pomocg przez przyznawanie sub-
sydjow lub tez przez pocigganie do $wiadczen specjalnych
uzytkownikéw tych drég.

Co sie tyczy subwencyj panstwa, przyznawane one byty
poczatkowo tylko na budowe nowych drég gminnych, po wojnie
za$ rozciagniete zostaty réwniez na splate pozyczek drogowych
oraz na utrzymanie tych drog. Wysokos$¢ subwencyj panstwa
wynosita po 30 milionéw w latach 1926 i 1928, oraz 110 mil-
jonow w roku 1929-ym.

Stan sieci drég gminnych na dzien 1 stycznia 1929 roku
przedstawiat sie, jak nastepuje:
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drogi tranzytowe (de grande communication) 179422 km.

drogi ogo6lnego znaczenia (d'interet commun) 90272

drogi lokalne (ordinaires)....... 329932

Razem . 599626 km.

Jak wykazaty obliczenia, wydatki na drogi gminne, po-
czawszy od roku 1836-go, kiedy diugosé sieci drég gminnych
nie przekraczata 30000 km., do roku 1910-go wyniosty okoto
10 miljardéw frankéw, z czego potowa zostata wydatkowana
na ich budowe, polowa za$ na utrzymanie.

4) Drogi wiejskie. Sg to drogi, przeznaczone do uzytku
lokalnego miejscowej ludnosci; drogi te nalezg do gmin, lecz
poniewaz gminy nie majg obowigzku ich utrzymywaé, nie sg
one w zasadzie konserwowane przez nikogo.

5) Drogi miejskie. Przedtuzenia kierunkéw drég panst-
wowych, departamentalnych i gminnych w obrebie miast oraz
przecznice, tgczace ze sobg poszczegbélne drogi panstwowe, de-
partamentalne lub gminne, zaszeregowane sg do tej samej ka-
tegorji drdg, sktadowag cze$é¢ ktérych one stanowig i utrzymy-
wane sa z tych samych zrédet kredytéw. Co sie tyczy innych
drég i ulic miejskich, to zarzagdy gmin miejskich rozporzadzaja
na ich utrzymanie Srodkami zwykitemi, jak $wiadczenia lud-
nosci w postaci optat na bruki, na urzadzenie chodnikéw, na
prawo korzystania z placéw i postojow i t. d., i Srodkami
nadzwyczajnemi, jak pozyczki, subwencje i t. d.

Naogdt brak jest danych statystycznych co do stanu i iloSci
tych drég, za wyjatkiem m. Paryza, gdzie ogélna powierzchnia
ulic, zaliczonych do drég panstwowych, wynosi 16.820.000 m2,
z czego na drogi o twardej nawierzchni przypada 9.500.000 m2

* *

Ten krotki rzut oka na sprawe gospodarki drogowej we
Francji wskazuje, ze z punktu widzenia administracyjnego i fi-
nansowego istniejg we Francji dwa rodzaje sieci drogowej: sie¢
drég panstwowych, administrowana przez Ministerstwo Robét
Publicznych i sie¢ drég samorzgdowych, znajdujgca sie pod za-
rzgdem Ministerstwa Spraw Wewnetrznych.

Administracja drég panstwowych jest catkowicie zcentra-
lizowana i sprawowana przez Zarzad Drdg i Mostow (Service
des Ponts et Chaussees), podlegaty bezposrednio Ministrowi

5
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Robo6t Publicznych, administracja za$ drog samorzadowych jest
zdecentralizowana i wydaje sie by¢ bardziej skomplikowana.
W kazdym departamencie rada gtdwna (le Conseil ge-
nerat) wybiera na wilasng reke personel techniczny drogowy,
ktéremu powierza sprawy budowy i utrzymania drég departa-
mentalnych i gminnych; znaczy to, Zze rada gtdwna Kkazdego
departamentu moze utrzymywac¢ badz wiasny personel drogowy
(du Service Vicinal), badZz tez moze powierza¢ sprawy budowy
i utrzymania drég departamentalnych personelowi technicz-
nemu z Zarzadu Drdég i Mostéw (du Service des Ponts et Chaus-
sees). W wielu departamentach nastapito to w ten sposéb skon-
centrowanie w rekach inzyniera z zarzadu drdég panstwowych
catoksztattu gospodarki drogowej w departamencie.

Dodatnie i ujemne cechy takiego skoncentrowania zesta-
wione byty przez p. M. Bernard'a w artykule, zamieszczonym
w ,Genie Cml" z dnia 18 pazdziernika 1930 r. (streszczenie
w ,Wiadomosciach Drogowych"” Nr. 51 z m-ca czerwca
1931 r.).

¥

Jezeli w ciggu ostatnich kilku lat panstwo mogto zreali-
zowa¢ duzy wysitek finansowy dla doprowadzenia do nalezy-
tego stanu sieci swoich drég, to nie mogty tego dokonaé za-
rzady departamentéw i gmin, ktére pomimo znacznych sub-
wencyj rzadowych w wiekszosci wypadkéw okazatly sie nie-
zdolne do zapewnienia nalezytych $rodkéw na utrzymanie sieci
swoich drdg, poniewaz fundusze, na ten cel przeznaczane, nie
mogty wzrasta¢ w takiem tempie, jak intensywno$¢ ruchu na
drogach.

Wobec powyzszego stanu rzeczy panstwo zmuszone zo-
stato do interwencji, przyczem miato do wyboru dwie metody
postepowania:

a) udzielania w dalszym ciggu samorzagdom lokalnym re-
gularnych i coraz to wiekszych subwencyj na cele drogowe,
tak by mogty one podota¢ swoim zadaniom, lub

b) zaliczy¢ do sieci drog panstwowych, t. j. przejaé catko-
wicie na swoje utrzymanie znaczng cze$¢ drog departamen-
talnych.

Ostatecznie druga koncepcja zostata przyjeta i ustawa
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z dnia 16 kwietnia 1930 r. zostato zdecydowane przeszerego-
wanie do sieci drog panstwowych 40000 km. drog departamen-
talnych i gminnych w trzech etapach rocznych, poczgwszy od
roku 1930-go.

Pierwszy etap przeszeregowania miat miejsce w dniu 1 paz-
dziernika 1930 r., drugi zas 1 stycznia 1931 r., przyczem pan-
stwo samo staneto obecnie wobec koniecznosci zapewnienia so-
bie nowych i wiekszych $rodkéw na utrzymanie sieci swoich
drog, ktéra ma powiekszy¢ sie dwukrotnie nieomal.

Budzet z roku 1930-go przewidziat na ten cel dodatkowy
kredyt w wysokosci 100 miljonéw frankéw, jednak gdy catko-
wite zaszeregowanie zostanie ukonczone, potrzeba bedzie na
ten cel nie 100 a 500 lub 600 miljonéw frankow.

Co sie tyczy kosztéw utrzymania drég nowozaszeregowa-
nych lub tez przeznaczonych do zaszeregowania, to z jednej
strony stwierdzi¢ nalezy, ze ruch na nich jest mniej intensy-
wny, anizeli na dawnych drogach panstwowych, co pozwala
mie¢ nadzieje, ze utrzymanie ich bedzie mniej kosztowne; z dru-
giej jednak strony, poniewaz drogi te przewaznie sg bardzo
zniszczone, w przeciggu lat najblizszzch 'znaczne kwoty trzeba
bedzie tozy¢ nie na ich utrzymanie, a na catlkowita w wielu
wypadkach przebudowe.

W zwigzku z powyzszem troskg rzadu i parlamentu
w chwili obecnej jest wyszukanie nowych Zrédet dochodéw,
wpitywy z ktérych przeznaczone bylyby na cele gospodarki dro-
gowej, przyczem komisja finansowa parlamentu po przestudjo-
waniu budzetu robo6t publicznych opracowata juz projekt o pod-
wyzszeniu o 10°6 optat za benzyne i smary i wplyw z tego
zrédta oceniany jest na 250 miljondéw frankow.

Niezaleznie od powyzszego rzad dazy do dalszego uspraw-
nienia administracji drogowej, wysuwajgc projekt utworzenia
jednej ,Generalnej Dyrekcji Drég” (Direction generale des routes),
ktéra przejetaby wszystkie sprawy techniczne i finansowe go-
spodarki drogowej od Ministerstw Robét Publicznych i Spraw
Wewnetrznych, oraz powotania do zycia ,Wyzszej Rady Dro-
gowej" (Conseil superieur de la Route), jako ciata opinjodaw-
czego, w skilad ktérego wchodziliby przedstawiciele rzadu, na-
uki, administracji drogowej i uzytkownikéw drog.
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INZ. KONRAD LISOWSKI.

KONSERWACJA MASZYN | URZADZEN DROGOWYCH'

Koniecznos$¢ ekonomicznej i celowej konserwacji urzadzen
i maszyn drogowych stawia Zarzady Drogowe wobec trudnego
problemu. Od racjonalnego za$ rozwiazania tej sprawy zalezy
trwato$¢, pewnos$¢ ruchu i rentownos$¢ tych urzadzen oraz przy-
datnos$¢ ich przy budowie i konserwacji nawierzchni. Pod sto-
wem konserwacja rozumiemy nadzér nad urzadzeniami maszy-
nowemi, tak w czasie pracy jak i postoju, oraz naprawa tychze,
Do przeprowadzenia wszystkich wyzej wspomnianych czynnosci
potrzeba do$¢ duzej fachowej wiedzy technicznej i handlowej,
oraz doswiadczenia u odnosnego referenta, pewnej ilosci wy-
szkolenia i godnego zaufania personelu maszynowego. Pozatem
koniecznie potrzeba odpowiedniego pomieszczenia przy Zarza-
dach i warsztatdw oraz magazynéw w siedzibie Dyrekcji Robot
Publicznych.

Rozmaito$¢ maszyn drogowych ze wzgledu na ich prace
(walce, thuczki, smotownice, wykanczarki, samochody osobowe,
ciezarowe, traktory, czotlgi) oraz réznorodno$¢ napedu tychze
(benzyna, nafta, ropa, wegiel), jak rowniez rozmaitos¢ typdéw
(od najstarszych, pozostawionych przez bytych okupantéw, az
do ostatniego postepu techniki) wymagaja duzej fachowosci od
inzynieréow i obstugi tak w czasie pracy jak i naprawy. Wyzej
wspomniane motywy, t j. rozmaitos¢ typéw, bardzo utrudniajg
kontrole, statystyke, a co za tem idzie wyciggniecie wnioskow
dla sporzadzenia kosztoryséw i przeprowadzenia ekonomji ruchu.

Z powodoéw wyzej podanych, w ocenie pracy maszyn dro-
gowych przez Kierownikéw Zarzadéw Drogowych powstaja
rozmaite przypadkowe sady i wnioski, ktére wprowadzajg nie-
raz chaos i falszywe poglady na calg gospodarke maszynami
drogowemi.

Rozmaito$¢ fabrykatéw maszyn drogowych w jednym Za-
rzadzie Drog., rozmaity ich ciezar i rozmaity sposéb napedu
nie stanowi sama w sobie dla fachowca niedogodnosci, wymaga
jednak rozsgdnego i celowego ich uzycia, a wiec w warunkach
najlepiej odpowiadajgacych zatozeniom dla jakich byto zbudo-
wane. Nieodpowiednie ich stosowanie stwarza wiele niedogod-
nosci i nie daje moznosci ekonomicznego uzycia maszyn i ich
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obstugi i powoduje przedwczesne niszczenie tychze. Dobra
konserwacja urzadzen mechanicznych w czasie ruchu wymaga
uzycia odpowiednich materjatdw napedowych i smaréw a wo-
bec rozmaitosci typéw, sposobow napedu, dla kazdej maszyny
powinna by¢ przepisana indywidualna tabela jakie materjaty
i w jakich granicach ciezaru gatunkowego, punktu zaptonu it. p.
moga by¢ uzyte dla danej maszyny. Naprzykiad: benzyna lekka
715), srednia (730), ciezka (750), podobnie nafta, olej gazowy,
wegiel gérnoslaski, dabrowiecki z podaniem wielkosci co do
bryt (orzech, kostka, drobny) i t. p.

Najwazniejsza za$ rzeczg przy pracy maszyn jest uzycie
odpowiedniej oliwy, ktéra tez nie tylko musi by¢ indywidual-
nie dla kazdej maszyny dobrana, lecz réwniez z odréznieniem
dla uzycia w zimie i w lecie. W kazdym razie musi to by¢
jaknajdobitniej stwierdzone, ze inna zupeinie oliwa t. zw. cy-
lindrowa moze by¢ uzyta dla maszyn parowych z parg prze-
grzang, inna dla maszyn z parg mokrag (nasycong) a juz zupet-
nie inna dla maszyn o silnikach benzynowych (gazowych) lub
ropnych. Oliwy uniwersalnej niema a uzycie np. oliwy prze-
znaczonej dla maszyn parowych do silnikéw wybuchowych moze
spowodowaé¢ natychmiastowe zniszczenie tozysk i cylindréow
tych ostatnich. Nie wystarczy wiedzie¢ jakiej oliwy dla danej
maszyny potrzeba, musi sie mie¢ pewnos$¢, ze wihasnie ta a nie
inna oliwa zostata dostarczona dlatego sprawa ta musi by¢ za-
tatwiona w powaznej firmie np. w Panstwowej Fabryce Olejow
Mineralnych ,Polmin," ,Vacuum", ,Galicja" i t p. po otrzy-
maniu tabeli polecajacej. Kupowanie oliwy na miejscu pracy
maszyny nieraz na gtebokiej prowincji u przygodnych handla-
rzy przez sama obstuge maszyn, daje dla maszyn jaknajgorsze
rezultaty przy najwyzszych kosztach.

Naprawy dorazne i uzupetnienia dokonywane 2z koniecz-
nosci w czasie pracy maszyn na drogach nastreczajg wiele kto-
potéw i kosztéw Zarzgdom Drog., a dajg nieraz sposobnosé
nieuczciwego zarobku obstudze przy matej lub zadnej facho-
wosci nadzoru. Kazda wiec naprawa na drodze powyzej 50 zi
powinna by¢ przeprowadzona po doktadnem zbadaniu przyczyn,
a niepowinno sie polega¢ na stronniczym raporcie i dos¢ wy-
sokim rachunku maszynisty, ktéry znajdzie wine wszedzie tylko
nigdy u siebie, chociaz zwykle jest winien przynajmniej w 50%.
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Naprawy na drodze odbywajg sie zwykle w atmosferze pospie-
chu ze wzgledu na pilno$¢ robét i dlatego dajg mozno$¢ nadu-
zy¢ maszynistom. Wymiana cze$ci sprowadzanych z fabryk,
ktore dane maszyny budowaly wymaga dokitadnego okreslenia
z cennika fabrycznego danej czesSci, poniewaz najmniejsza po-
mytka w tym wzgledzie powoduje ditugotrwate reklamacje
i postoje maszyn. »

Przy racjonalnej i przewidujgcej konserwacji maszyn dro-
gowych musza by¢ prowadzone dzienniki czynnosci tychze
z uwzglednieniem daty, pogody, warunkéw pracy (konserwacja,
nowa budowa, réwnina, géra i t p.) zuzycie materjatéw ped-
nych i oliwy, efekt pracy, pelny czas pracy maszyny, naprawy,
i t. p. bez takiego dziennika nie mozna wyobrazi¢ sobie racjo-
nalnej gospodarki maszynami drogowemi.

Zarzady drogowe przyczyniajg sie czesto do szybkiego
zuzycia maszyn przez forsowanie rob6t w nieodpowiedniej po-
rze roku i premiowanie obstugi, ze szkodg dla maszyn i bez
wzgledu na ich stan i mozliwosci, a jezeli maszyna zostanie
wtedy uszkodzona to wine skiada sie na konstrukcje, warsztaty
a rzadko na prawdziwych winowajcow.

Maszyny parowe wymagaja, aby ich kotty co 10— 14 dni
czyszczono wewnetrznie z osadu kamienia kotiowego i zanie-
czyszczen stalych, ktdére dostajg sie wraz z twardg wodg (bra-
na prawie zawsze z rowow przydroznych), réwniez codziennie
powinien by¢ czyszczony ze sadzy i lotnych popiotdw ciag ga-
z6w spalenia. Jezeli te czynnosci nie sg dokonywane, ekonomia
spada, zuzycie wegla ros$nie i grozi uszkodzeniem z powodu
przepalenia nieprzykrytych woda rur i blach kottowych.

Silniki spalinowe nie znoszg przecigzania pozatem wyma-
gaja co pewien czas wyproznienia catej zawartosci oliwy z kar-'
teréw (oston) watu korbowego, dodania $wiezej oliwy, prze-
czyszczenia zbiornikow i przewodéw materjatéw pednych, bez
powyzszego pewno$¢ ruchu maleje i grozg postoje.

Obstuga powinna byé fachowa i stateczna, przesadna
oszczedno$¢ na dobrej obstudze i zajmowanie niezupetnie fa-
chowej obstugi powoduje nastepnie wysokie Kkoszty naprawy
maszyn, niestojagce w zadnym stosunku do zaoszczedzonych
sum na tej obstudze i niefachowym nadzorze.

Pora zimowa powinna by¢é wykorzystywana do przegladu
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i napraw maszyn drogowych. Zwyczajnie maszyny drogowe pra-
cujg do pierwszego $niegu na drogach i wtedy dopiero, nieraz
z pomoca czotlgow zostajg zaholowane do najblizszej stacji ko-
lejowej i nastepnie za$ do remizy lub do warsztatéw wiasnych
lub obcych. Ten moment decyzyj gdzie i jak dana maszyna
ma byé wystana z drogi, wymaga powaznego zastanowienia
i Swiadomosci stanu danej maszyny. Jezeli maszyna nie data
powodu do postoju w czasie pracy i po ukohczeniu pracy jest
w zupeinie dobrym stanie, a bedzie w przysztym sezonie ro-
boczym na tym samym odcinku drogi pracowaé, powinna gdzie$
w poblizu przezimowa¢ pod opiekag dréznika, pod prowizorycz-
nem oszalowaniem 2z desek po odpowiedniem przygotowaniu
jej do tego, przez bezwzgledne opréznienie jej z wody (przed
zamarznieciem) i zabezpieczenie przed rdzewieniem, przez po-
smarowanie gestym ttuszczem powierzchni obrobionych i t p.
rowniez inwentarz maszyn drogowych, t. j. narzedzia, ptugi,
beczkowozy, pompy wodne i wagony rekwizytowo-wypoczynko-
we wymagajg pieczotowitej konserwacji, aby odpowiedzieé¢ swe-
mu zadaniu w czasie przysztego sezonu roboczego.

Rys, 1
Wszelkie wiec potrzebne naprawy i uzupetnienia inwen-
tarza powinny by¢ dokonane w porze zimowej. Podaje plan re-
mizy maszynowej dla Powiatowych Zarzadéw Drog. dla po-
mieszczenia dwoch watéw drogowych, samochodu osobowego,
kuzni i magazynu narzedzi drogowych (rys 1).
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Jezeli jednak jaki$ wat lub maszyna drogowa przy koncu
sezonu roboczego jest w takim stanie, ze wymaga naprawy to
zaleznie czy to ma by¢ naprawa generalna czy tylko wymiana
lub naprawa pewnej uszkodzonej czesci musi by¢ przetranspor-
towana do warsztatow wiasnych lub obcych.

Przeprowadzenie naprawy w mys$l obowigzujgcych prze-
piséw rachunkowo - kasowych nastrecza nawet przy uzyciu
wiasnych (rzadowych) warsztatéw wielu protokutéw, relacyj
i tym podobnych czynnosci kancelaryjnych, za$ przeprowa-
dzenie naprawy w prywatnych warsztatach wymaga o wiele
wiecej czynnosci, przetargow i kontroli w czasie naprawy,
Tylko wyjatkowo mozna otrzyma¢ maszyne naprawiong na
poczatek sezonu roboczego przy bardzo wysokim koszcie lub
przy nizszym koszcie, ale w gorszej jakosci naprawy. Wogoéle
jest powszechnie wiadoma rzecza, ze przy dzisiejszych wy-
sokich $wiadczeniach spotecznych i podatkach, zadne prywatne
warsztaty reperacyjne nie optacajg sie i nieistniatyby one, gdy-
by miaty przy obecnej konkurencji wykonywaé¢ naprawy so-
lidnie. Zwyczajnie przy przetargu utrzymuje sie oferte najtan-
szg ale wykonana robota jest wtedy najgorsza za$ mimo naj-
wyzszego wysitku nie da sie organom kontrolujagcym skontro-
lowaé¢ wszystkich robot i dostarczonych materjatéw, zas ewentu-
alne procesy sadowe powstate z powodu ztej naprawy wyma-
gajag wiele czasu i nie doprowadzajg do pozgdanego rezultatu.

Normalna naprawa we wiasnych warsztatach jest prze-
prowadzana w nastepujacy Ssposob.

Wobec zgloszenia, ze maszyna wymaga haprawy zostaje
ta rozmontowana i oczyszczona, i dopiero wtedy zostaje okres-
lony doktadnie jej stan i rozmiar potrzebnych napraw oraz
(przyblizony) ich kosztorys. Po przediozeniu tych danych Dy-

rekcji Robét Publ. i otrzymaniu zezwolenia na wykonanie na-
prawy zamawia warsztat czesci skiadowe (wymienne) w ma-
cierzystej fabryce i materjaly potrzebne do naprawy, za$

elementy maszynowe wymagajgce toczenia, kucia, heblowania
lub samorodnego spawania oddaje z montowni do warsztatéw
mechanicznych. Po nadejsciu czesci z fabryk i wykonaniu
napraw przez wilasne warsztaty mechaniczne wracajg one do
montowni gdzie zostaja wbudowane do maszyny przy uzyciu
zamowionych materjatdw uszczelniajacych, $rub, nitéw, klinge-
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rytu, asbestu i t. p. nastepnie cata maszyna zostaje zmonto-
wana i wyprobowana, nastepnie pomalowana i oddana do
uzytku lub na skiad. Przy naprawie powinna by¢ uzyta do-
tychczasowa obstuga o ile sama nie zawinita przy uszkodzeniu
maszyny. Ciggtos¢ dobrej obstugi daje gwarancje mozliwie
dtugiego zycia maszyny i pewnos$¢ jej ruchu. Koszt rozmonto-
wania przed naprawg i zmontowania po naprawie zwyczajnie
wynosi prawie 1/3 ogélnego kosztu calej naprawy, reszte wy-
nosi nabycie czesci wymiennych, materjatéw, roboty warszta-
tow mechanicznych, spawalni i t, p. Jednorazowe zaopatrzenie
sie w lewary i przenosne rusztowania do zawieszania wielo-
krazka potrzebnych przy zmontowaniu maszyn optaca sie
warsztatom wielokrotnie, a ratuje sytuacje przy uszkodzeniach
maszyn przy pracy na drodze, umozliwiajgc szybkie rozmonto-
wanie czes$ci uszkodzonych i rychte przeprowadzenie naprawy
i zmontowanie. Po przeprowadzeniu naprawy DRP. dokonuje
kolaudacji wykonanych robd6t i sprawa zostaje rowniez Kksigz-
kowo definitywnie zatatwiona, za$ naprawa maszyny jest zwy-
czajnie na czas ukonczona przed nowym sezonem roboczym.

Inaczej przedstawia sie naprawa maszyn w prywatnych
warsztatach w braku wlasnych. Maszyna musi by¢ najpierw
przewieziona do jakich$ prywatnych warsztatow i rozmonto-
wana optatnie, dopiero wtedy po sporzgadzeniu urzedowego
kosztorysu moze by¢ rozpisany przetarg, na podstawie przed-
miaru urzedowego, oddanie robét jednej z pomiedzy firm
oferujgcych. O ile firma u ktérej maszyna byta rozmontowana
nie dostanie tej naprawy do wykonania, musiataby ona by¢
z powrotem przynajmniej prowizorycznie zmontowana celem
przetransportowania jej do innego warsztatu, co pocigga moz-
nos$¢ zatracenia pewnych czesci i inne komplikacje, taki za$
transport w porze zimowej moze sie okazaé¢ niemozliwy.

Z powyzszego widaé, ze kazda naprawa wymaga zgory
transportowania maszyny do pewnego warsztatu ktéry bedzie
ja naprawial bez wzgledu na wynik przetargu lub wymaga
dostosowania przetargu do danych warunkéw co jednakze ze
wzgledu na czynniki kontrolne nie jest wskazane. Jezeli sie
zastanowimy nad koniecznoscig ciagtej kontroli naprawy
w obcych warsztatach, to odnosny rzadowy inzynier mechanik
majacy w jednem miescie dwa np. waly w naprawie w dwu
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odrebnych warsztatach prywatnych, musiatby tym czynnos$ciom
poswieci¢ caly czas stojacy do jego dyspozycji, inne za$ spra-
wy lezalyby odiogiem. Jedynem wiec wyjsciem jest posiadaé
do gtéwnej naprawy maszyn drogowych zwitaszcza przy ich
réznorodnosci typoéw i konstrukcji swoje wlasne warsztaty re-
peracyjne pod kierownictwem doswiadczonego fachowca przy
uzyciu obstugi tych maszyn.

Jezeliby mozna z pomiedzy rachukowej gospodarki dro-
gowej w catlem panstwie sporzadzi¢ doktadny wykaz kosztow
konserwacji maszyn drogowych i zestawi¢ je przy uwzglednie-
niu pracy tychze, to dopiero wtedy moznaby byto stwierdzic
z calg pewnoscig nizszy koszt utrzymania i wyzszg wydajnos¢
maszyn w tych DRP., ktoére posiadaja witasne warsztaty i fa-
chowy sprezysty zarzad maszynowy,

Pozostawienie tego problemu na Opatrzno$¢ Boska, na
opieke niefachowych Zarzadéw Drogowych i nieraz nieuczci-
wej obstugi nie moze tej kwestji rozwigza¢ korzystnie dla
Skarbu Panstwa,

Lwowska Dyrekcja Robét Publicznych posiada warsztaty
zatozone jeszcze przez $p. Ministra R, P. Inz, Gabryela Na-
rutowicza w roku 1920 na wilasnym gruncie. Objetos¢ zabu-
dowan bez strychéw wynosi okoto 7,000 m koszt budowy wraz
z zakupem gruntu okoto 131,515 fr, szwajc.

Budynki sg nastepujace:

1) Budynek administracyjny parterowy, biura, mieszka-
nie kierownika, portjerka, mieszkanie portjera oraz piwnice
magazynowe i prywatne,

2) Budynek warsztatowy cze$ciowo pietrowy, warsztat
mechaniczny, gumowy, kuznia, motorownia i montownia oraz
mieszkanie dla dwu kierowcéw, magazyn podreczny i strychy.

3) Budynek garazowy czesSciowo pietrowy dla walcow
12 duzych zajazdéw, oraz mieszkanie ksiegowego i dwa
magazyny.

4) Podziemny magazyn benzynowy wraz z rozdzielnikiem.

5) Ogrodzenie zelazo-betonowe zbudowane jako garaz na
24 zajazdow czesSciowo z roletami i stolarnia.

6) Waga pomostowa 30 tonnowa z budynkiem dla obstugi.

Cata realnos$¢ jest skanalizowana, ma potaczenie z kab-
lem elektrycznym i z siecig wodociggowa i gazowg, potowa
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za$ powierzchni jest wyszutrowana. Odlegto$¢ od dworca ko-
lejowego wynosi okoto 1,0 km.

Jakkolwiek nie wszystkie maszyny DRP. Lwoéw powracajg
na zime do warsztatow to i tak zaledwie cze$¢ inwentarza
znajduje pomieszczenie pod dachami.

Budynek warsztatowy jest ogrzewany centralnie parg
i daje mozno$¢ w swej montowni pomiesci¢ 10 watéw drogo-
wych i przeprowadzi¢ ich naprawe roéwnoczes$nie.

Warsztat mechaniczny o napedzie motorem elektrycznym
0 mocy okoto 12 HP, posiada 3 tartaki, 2 heblarki, 2 wier-
tarki, Smirgléwke i pite mechaniczng, w montowni i motorowni
jest 15 stotow Slusarskich z imadiami z kuznig o wentylatorze
elektrycznym na 2 reczne wiertarki, prase $rubowg, 2 kowadta
1 komplet narzedzi kowalskich i aparat do samorodnego spa-
wania metali, warsztat gumowy, wulkanizacyjny, ma wilasng
szmirglowke i kociot i elementy wulkanizacyjne parowe.

Caly ten warsztat daje wielkie mozliwosci i czyni Dy-
rekcje Robét Publicznych prawie niezalezng, samowystarczalng
w sprawach wszelkich napraw i konserwacji swego taboru

magazynowego i samochodowego,

Plan realnoéci warsztatéw (rys. 2) umozliwia poznanie wy-
gladu Warsztatéw Dyrekcji Roboét Publicznych we Lwowie.

INZ. J. WASILEWSKI.
TANIE | RACIONALNE ULEPSZONE NAWIERZCHNIE
DROGOWE.

Sprawa uodpornienia nawierzchni drogowych na dziatanie
opon samochodowych, ktéra stala sie tak aktualng wobec wzmo-
zonego ruchu samochodowego i oparcia Funduszu Drogowego
w znacznym stopniu na optatach samochodowych, napotyka
u nas w poréwnaniu z krajami Europy zachodniej na dwie
dodatkowe trudnosci: 1) nasze nawierzchnie ulepszone musza
by¢ odpowiednie réwniez idla ruchu konnego, ktéory w dalszym
ciggu jest u nas intensywny, oraz 2) koszt takich nawierzchni
musi by¢ niski ze wzgledu na brak kapitatéw inwestycyjnych,
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Obydwa powyzsze wzgledy uniemozliwiajg rozpowsze-
chnienie ciezkich nawierzchni bitumicznych, lub betonowych,
ktére sa zbyt kosztowne i ulegajg niszczeniu pod dziataniem
ostrych podkéw i zelaznych obreczy pojazdéw konnych.

Nawierzchnie klinkierowe, znacznie tansze i najzupetniej
racjonalne na ruch mieszany, ze wzgledu na matg ilos¢ klin-
kierni majg ograniczone rejony zastosowania.

Bruki ze zwykiego kamienia polnego, tub tamanego, cho-
ciaz tanie i odporne na ruch samochodowy, nie moga by¢
brane w rachube zwitaszcza w zachodnich i centralnych dziel-
nicach, gdyz mimo pewnych wysitkébw w ostatnich czasach
w literaturze i praktyce uszlachetniania tego rodzaju nawierz-
chni (posunietych do tak ryzykownych zalecen, jak fugowanie
kocich tboéw asfaltem) — bruki takie, ze wzgledu na niski sto-
pien gtadkos$ci, pozostana najbardziej prymitywng formag na-
wierzchni twardej, racjonalng jedynie dla lokalnych drdg
wiejskich.

Nawierzchnig natomiast racjonalng pod kazdym wzgledem
dla powszechnego zastosowania jest bruk z drobnej kostki na
podktadzie. Kostka taka jest w zupeinosci odporna na ruch tak
samochodowy, jak i konny, a dzieki swej gtadkiej powierzchni
bezprzecznie musi by¢ zaliczona do kategorji nawierzchni
najzupetniej europejskich. Jedynag dotychczasowag ujemng strong
takich nawierzchni byta ich stosunkowo wysoka cena z powodu
kosztownej doktadnej obrobki kostki, ktoéra to obrébka dla na-
wierzchni odcinkéw miedzymiastowych nie ma istotnego zna-
czenia, oraz z powodu stosowania zbyt duzych wymiardéw kostki
(okoto 12 c¢cm) co dla uktadania na podktadzie jest najzupetniej
zbedne. Taka wymiarowa kostka loco kopalnia w Janowej Do-
linie na Wotyniu kosztowata 80 zt. za tonne, a nawierzchnia
z niej — powyzej 100,000 zt. za 1 kilometr.

Na podstawie praktyki ostatnich kilku lat w pow. lu-
belskim moge stwierdzi¢, ze wysokos¢ kostki uktadanej na
podktadzie mozna swobodnie zmniejszy¢ do 8 cm. oraz ze
obréobka kostki na odcinki miedzymiastowe moze by¢ wykony-
wana wytacznie stalowemi miotkami bez zastosowania diut.
Nawierzchnia z takiej kostki utozona czy to w rzadki tukowe,
czy tez ,zwigzkiem Kkrzyzowym" w praktycznym rezultacie
prawie niczem nie rézni sie od nawierzchni z drogiej kostki
wymiarowej.



— 594 —

Materjal ten pierwotnie byt wyrabiany na miejscu robét
z surowca, sprowadzanego z kopalni w brytach, Sposéb ten
jednak miat te ujemng strone, ze wymagat zastosowania pod-
wdjnego transportu odpadkow, ktére nie zawsze mogly by¢
uzyte na odcinku pobliskim.

Dla unikniecia tej niedogodnosci byty przeprowadzone
pertraktacje z kamieniotomami, w rezultacie ktérych kamienio-
tomy kwarcytowe ,Skata" oraz ,Zagnansk" pod Kielcami roz-
poczetlty wyrdb zadanego materjatu bezposrednio na kopalni po
cenie 18 zt. za 1 tonne loco stacja zatadowcza, Pétkostka wy-
rabiana w ostatnich 2 latach przez kamieniotomy baraltu w Ja-
nowej Dolinie o wysokosci okoto 12 cm., bedac zbyt drobng
do uktadania bez podkitadu, jest zbyt wielkg przy robotach na
podktadzie. W ostatnich czasach i z Janowej Doliny zostala
uzyskana obietnica produkowania materjalu o zadanych wymia-
rach po cenie zblizonej do wyzej przytoczonej, a nawet nizszej
ze wzgledu na tatwiejsza obrdbke bazaltu.

Potkostka taka okazata sie w praktyce najzupeiniej odpo-
wiednia i celowa, dajac nawierzchnie gtadka i trwalg. Kostke
uktadato sie albo na starej szabréwce po przewatowaniu tako-
wej do zadanego profilu, albo, przy budowie nowych drog, na
podktadzie z takiego miejscowego kamienia wapiennego, roéwniez
watowanego do profilu. W obydwu wypadkach pod kostke
szta warstwa wyrdwnawcza piasku grub. okoto 5 cm. Wydajnos$¢
kostki wysokosci 8 cm. wynosita 6*/2 do 7 m2 z tonny.

Kalkulacja kosztéw 1 m2 takiego bruku jest nastepujaca:

I Bruk kostkowy na szabréwce.

. 18 4-8

1) kostka z transportem kolejg s = 4,00 zti
2) przewoéz kostki konmi na odlegto$¢ okoto 10km. 1.00
31l piasek z dostawa na miejsce 0,05 X5 . . . 0,25
4) UKIadanie . 1.00 ,,
5) przewatowanie starej szabrowkKi.......ccooeeeeiinn e 0.25
6) dodatkowy koszt materjatlu na krawezniki

I NIEPrzewidzZiane .o e 1.50 ,

Razem 8.00 zt.

Il. Bruk na podkiadzie z wapniaka (przy zastosowaniu
bezptatnego przewozu materjatbw konmi t. zw. szarwarkiem).



1) kostka jak W Y Z € ] . 4.00 zt
2) piasek (0,15 + 0,05) X 0,5 = .oevvrviieeieenne 0,10 ,
3) uktadanie KOStKi.....coiiiiiieiiiiiiee e 1,00 ,
4) materjat na podkiad i krawezniki 0,25 X 2 0,50
5) utozenie podkiadu ..o 0,20 ,
6) Nnieprzewidziane.......cccovevieeiiiiciecie e 0.20 ,

Razem 6.00 zt

W ten spos6b koszt 1 kilometra bruku kostkowego przy
szerokosci jezdni = 5 m. ulozonego na starej szabréwce wynosi
okoto 40,000 zt, co rowna sie kosztowi zwyklego pogrubienia
(przy zastosowaniu kamienia dowozonego kolejg) z dwukrotnem
asfaltowaniem powierzchniowem, ktéra to nawierzchnia, jako
wymagajaca ciggtego odnawiania nie moze by¢ nawet poréwny-
wana z nawierzchnig kostkowa.

Z powyzszego zestawienia wynika tez, ze nawierzchnia
z takiej kostki jest nawet tansza od zwyklego bruku z kamie-
nia kopalnianego. Koszt bowiem materjalu na 1 m2 kostki
z podktadem wynosi 4+ 0, 50+ 0,20 m 4,70 zt, gdy tymczasem
zwykty brukowiec z tej samej kopalni Zagnansk kosztuje na

1 m2 (przy 3,5 m2z tonny)-——— AYE A n

Okazuje sie wiec, ze nawierzchnia kostkowa, bedac o 100%
lepszg i trwalsza od zwyklego bruku jest jednoczes$nie od
niego tansza.

W ten sposob przez zastosowanie nawierzchni z takiej
8 cm, drobnej kostki na podktadzie problemat taniej ulepszonej
nawierzchni, odpornej na ruch mieszany, jest definitywnie roz-
wigzany.

KRONIKA DROGOWA.
= Gospodarka drogowa w powiecie olkuskim (woj. kieleckie).
Drogi powiatowe,

Powiatowy Zarzad Drogowy powiatu olkuskiego prowadzit w 1930/31
roku 3 budowy drog powiatowych: jedna sposobem gospodarczym, a 2 odda-
jac przedsiebiorstwu. Robocizne optacano na wszystkich nowobudowanych
odcinkach z subwencji Ministerstwa Pracy i Opieki Spotecznej na zatrudnie-
nie bezrobotnych. Budowa prowadzona systemem dnidwkowym ze wzgledu
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na mate poczucie obowigzku bezrobotnych nie dawata odpowiednich rezulta-
tow pracy w stosunku do wyptacanych sum. dopiero z wprowadzeniem akor-
déw zdotano roboty przeprowadzi¢ intensywniej i uzyska¢ zadowalajace wy-
niki. W okresie sprawozdawczym na tych trzech drogach wykonano.

Rob6t ziemnych 5.975 km.
Utozono podtoza 4,620 km.
Uwatowano 5,360 km.

Zbudowano mostéw i przepustéw zelbetowych 9,7 m. b.

Zbudowano mostéw drewnianych 19 m, b.

Wydatkowano na powyzsze roboty 221,962 zitote, z czego z witasnych
funduszéw 6,568 zt., z zapomoég panstwowych 74,900 ziotych i z pozyczek
140,494 ziote. Sredni koszt budowy 1 km. drogi wynosit 41,000 zlotych.

Drogi gminne.

Rok 1930/31 w dziedzinie budowy drég bitych gminnych zaznaczyt sie
dos¢ znaczng aktywnos$cig dzieki zrozumieniu ludnosci gmin koniecznosci do-
prowadzenia drég gminnych do nalezytego stanu, skutkiem czego $wiadczenia
ludnos$ci w naturze byty liczniejsze niz w latach poprzednich, a pozatem
Wydziat Powiatowy udzielat pomocy przez przydzielanie powaznej ilosci
bezrobotnych do robét gminnych, optacanych z subwencji Min. Pr. i Op. Spot.

Przy robotach na drogach gminnych okazywat sie jeszcze brak stalej
i wykwalifikowanej stuzby drogowej gminnej, t. j. dozorcéow. Zarzad Drogowy
Powiatowy ze swej strony starat sie¢ zapobiec tym brakom przez utrzymanie
technika i drogomistrza, ktérzy na kazde wezwanie gmin udzielali porad
technicznych, wytyczali roboty i prowadzili dorazny nadzér nad wykonywa-
nemi robotami.

Budowe drég gminnych szosowanych prowadzito 6 gmin w 11 punk-
tach z nastepujacemi rezultatami:

Wykonano robét ziemnych 9,425 km.

Utozono podtoza 9,425 km,
Uwatowano 11,000 km.
Zbudowano przepustéw 5 sztuk

Koszt ogdélny rob6t na tych drogach wyniést 111.814 zt, z czego po-
kryto z zapomo6g Sejmiku 19,266 zt., z funduszéw gminnych gotéwka 12,350 zt,
z zapomoég panstwowych 31,685 zt, oraz szarwarkiem w przeliczeniu na go-
towke 48,513 zt. (Samorzad z dn. 8/V-1932 r.)

= Drogi szosowe a rolnictwo.

Do Powiatowego Zarzadu Drogowego w Skierniewicach fwoj, war-

szawskie) zgtosit sie jeden z gospodarzy — rolnikéw i ztozyt dobrowolnag
ofiare w sumie 10 zt. na koszta budowy drogi Kamion — Puszcza Marjanska,
nadmieniajac, ze nowowybudowany odcinek tej drogi dat mu wielkie korzysci
w gospodarstwie rolnem. Oprécz dogodnego potaczenia ze Skierniewicami,

miat on mozno$¢ dowiezienia znacznej ilosci materjatébw budowlanych w jed-
nego konia w 1931 r, co umozliwito mu odbudowe zabudowan gospodarczych.
Chcac podkresli¢ wielkie korzys$ci otrzymywane z nowej drogi szosowej, go-
spodarz 6w postanowit ztozy¢ dobrowolnag ofiare na rzecz dalszej budowy
tej drogi. (,Samorzad" z dnia 8/W-1932 rJ
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Nr.

10

11

12

13
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15

16

= Zestawienie dtugosci
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drég bitych

i gruntowych (panstwowych,
wojewodzkich i powiatowych) w Rzeczypospolitej Polskiej wedlug stanu
w dniu 1 kwietnia 1931 r.

Zestawiono w Departamencie Drogowym Min. Rob. Publ. na podstawie
sprawozdan Urzedéw Wojewddzkich (Dyrekcyj Rob. Publ.) o gospodarce dro-

Wojewoédztwa

Biatostockie
Kieleckie
Krakowskie
Lubelskie
Lwowskie
todzkie
Nowogrédzkie
Poleskie
Pomorskie
Poznanskie

Slaskie

Stanistawowskie

Tarnopolskie
Warszawskie
Wilenskie

W otynskie

Razem

DROGI

Panstwo-

we

k

1342

925

1055

1092

1195

764

645

629

946

1180

781

1357

441

786

13821

Woje-

BITE

wodzkie

1 o

549

1052

765

1009

818

72

i

681

1373

1204

155

122

10087

m

| BRUKOWANE
Pov\\jvi:to— Razem
e t r 6 w
773 2664
1030 3007
2785 4796
627 2484
2428 4632
1284 2866
132 849
137 843
2691 4318
3497 6050
_ (2225)
1869 3170
1465 2882
1772 4333
155 751
114 1022
20759 44667
(46892)

Uwagi

drég
wszelkich
kategoryj

bez woj.

$laskiego
Z Wwoj.
Slaskiem
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Nr.

10

11

12

13

14

15

16

Wojewddztwa

Biatostockie
Kieleckie
Krakowskie
Lubelskie
Lwowskie
todzkie
Nowogrédzkie
Poleskie
Pomorskie

Poznanskie

Slaskie

Stanistawowskie

Tarnopolskie

Warszawskie
Wilenskie

W otynskie

Razem

DROGI

Panstwo-  Woje-
we wodzkie

k i 1 o
176 339
28 244
183 459

56 —
— 38
585 306
1116 665
— 19
46 2
1 73
893 1187
651 982
3735 4314

598

Powiato-

we

t

1162

1574

149

2020

1197

531

891

1432

22

1879

62

1371

1684

906

2141

17021

GRUNTOWE

Razem

w

1677

1846

149

2662

1253

569

1782

3213

22

1879

(6236)

81

1419

1758

2986

3774

25070

(31306)

Uwagi

drég
wszelkich
kategoryj

bez woj.
Slgskiego

Z woj
Slaskiem
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PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH
(Kwiecien 1932 r,).

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1 Bulletin des Conguss de la Route Nr. 80. (Komunikat), Sprawozda-
nie z dziatalnosci Angielskiego Funduszu Drogowego za rok budzetowy
1930/31. (5 str, + 2 tabl.).

Budzet wyrazit sie w wptywach 23,0 milj. funt. szt.,, czyli wiecej niz
w 1929 r. o 3,586, Wydatki wyniosty 27,8 milj. funt. szt. 1lo$¢ pojazdéw
opodatkowanych 2313515 z czego 2260500 samochodéw i 53015 o trakcji konnej

Dtugo$¢ drég publicznych 285000 km, z czego drég 1 klasy 42500 km
i drég 2 klasy 257000 km. |1loé¢ sporzadzonych protokutéw o wypadkach
432, przyczem os6b zabitych 313 i 945 rannych.

Zataczone tablice pokazuja szczegétowy rozdziat wptywéw i wy-
datkow. (St. Kr.).

2 Engineering News Record Nr, 9. 1932 r. Odsetek wydatkéw, przy-
padajacych na optacenie pracy recznej przy budowie drég. (1 str. -f- 4 tabl).

Autor artykutu podaje szczeg6towe zestawienia cyfr, ujmujac je w wy-
razne tablice, oparte na obliczeniach przeprowadzanych w rozmaitych Sta-
nach Ameryki Po6inocnej.

Przy budowie rozmaitych rodzai drég w poszczegdlnych stanach, od-
setek sum, wydatkowanych na robocizne, wynosi przecietnie od 75 do 85$%,
przyczem raczej cyfra ta zbliza sie do 85 anizeli do 75$.

Fachowcy drogowi specjalnie podkres$laja te cyfry obecnie wobec ka-
tastrofalnego zwiekszenia si¢ bezrobocia i poszukiwania $rodkéw zaradzenia
tej klesce. (K. F.)

3. Der Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 8. Dr. Inz Dei-
desheimer (Berlin). Finansowanie budowy drég (1 str.).

Poniewaz budowa drég jest kwestja pierwszorzednej waznosci pan-
stwowej, autor stawia swdj wniosek, ze koniecznym czynnik em obudzenia
budownictwa drogowego w Niemczech bedzie powotanie specjalnej instytucji
kredytowej péturzedowej rodzaj Banku dla potrzeb drogownictwa.

Z ciekawych zamierzen autora zacytujemy projekt rocznego programu
budowy 3000 km ciezkich i 5000 lekkich nawierzchni, ulepszenie, utrzymanie
i réozne rocznie razem 1360 milj. zlotych.

Enuncjacja autora jest nader charakterystyczna jezeli jg zestawimy np.
z ptaceniem reparacji. (St. Kr.).

4. Das Strassewesen Nr. 4. Inz. Sighartner (Line). Rozdziat
zapomég z funduszu drogowego w Austrji (4/a str.).

Z okazji utworzenia Funduszu Drogowego w Austrji, ktéry w niedtu-
gim czasie ma rozpoczaé¢ swoja dziatalnosé¢, omawiany artykul roztrzagsa pa-
laca kwestje, jakie drogi maja pierwszenstwo w uzyskaniu kredytéw z Fun-
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duszu Drogowego. Po diuzszym wywodzie autor dochodzi do wniosku, z$
najwiecej bytaby pozadana nastepujaca kolejnos¢:

A. drogi tranzytowe o0 znaczeniu miedzynarodowem,

B. drogi o znaczeniu miejscowem, lecz o wigkszym ruchu handlowym,

C. drogi o znaczeniu czysto miejscowem, lecz tylko w drodze wyjatku
i przy specjalnych warunkach.

Co sie tyczy drég w obrebie miast, na pierwszem miejscu nalezy po-
stawi¢ te drogi, ktére stanowia przedtuzenie gtéwnych arterji tranzytowych
lub tez stanowig dogodny objazd, tgczgc dwa odcinki drogi tranzytowej,

(St. Kr.)

5, Verkehrstechnik Nr. 12. 1932 — Strassenbau und Strassenbau-
unterhaltung. Dr. Inz. A. Deidesheimer, Finansowanie budowy drég
bitych.

Autor przytacza cyfry sum budzetowych, ktére moga by¢ uzyte
w Niemczech na utrzymanie drég. Sumy te wystarczy¢ moga jedynie na nie-
wielkg cze$¢ wydatkéw koniecznych na to aby drogi sie nie zmarnowaty
ostatecznie.

Prébujac znalez¢ $rodki zaradcze, autor proponuje urzadzenie specjal-
nego banku, ktéren bytby obliczony na wydatek 660 miljonéw marek
rocznie, (K. F.)

V. Gruntowe i zwirowane drogi.

1, Revue géncrale des Routes Nr. Nr, 75, 76. J, T. Ulepszanie drég
gruntowych w mtodych krajach. (6 str. 4 rys. -)- 2 wykr. -j- 2 ft).

Artykut jest napisany, uwzgledniajgc stosunki istniejace w po6in, Ame-
ryce, lecz wiele z tego mozna zastosowa¢ i w naszych warunkach.

Na Kongresie Drogowym w Waszyngtonie w 1930 r, obszernie omawia-
no kwestje drég gruntowych, stanowiacych blisko 80$ sieci drogowej Stanéw
Zjedn. Am. Poéin. Ulepszanie drég gruntowych polega tam przedewszystkiem
na nalezytem wyprofilowaniu drogi wzdtuz i poprzecznie (odwodnienie!),
a nastepnie na stopniowem ulepszaniu nawierzchni w miare $rodkéw finan-
sowych.

Praktyka amerykanska odréznia 4 stadja stanéw takiej drogi. Pierwsze
stadjum jest to zwykta droga gruntowa (top soiU, wyréwnana tylko réwna-
czem (grader), Po uptywie roku otrzymuje sie zno$na droge, wytrzymujaca
przejazd 100 pojazdéw dziennie i koszt roczny utrzymania takiej drogi
wynosi 0,35 zt. za 1 m2

Nastepne stadjum (sand clay) drogi jest po uprzedniem szczeg6towem
badaniu domieszanie w odpowiedniej ilosci piasku glinkowatego w takiej
ilosci, azeby nawierzchnia nie rozpekiwata sie w czasie suszy i nie pecz-
niata przy opadach atmosferycznych.

Trzecie stadjum (grawel road) jest stopniowe nawozenie zwiru naj-
rozmaitszego typu (pod wzgledem wytrzymatosci) i wwatowywanie go w po-
przedniag nawierzchnig, czyli stopniowe przeksztatcanie w typ drogi zwiro-
wanej — szosowej.
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Czwartem stadjum jest przykrycie poprzedniej drogi jakimkolwiek ty-
pem nowoczesnej newierzchni o typie stalym, a wiec pétbruczek, smotowanie,
beton i t. p.

Reszta artykutu jest posSwiecona opisowi maszyn stuzacych do wyzej
opisanego stopniowego przeksztatcania drég jednego typu na drugi.

(St. Kr.).

IX. Drogi betonowe,

1 Genie Civil Nr. 13 1932. Inz. J. Thomas. Najnowsze metody bu-
dowy drég betonowych (4 str. -]- 3 fot, -f- 3 rys.).

Przy budowie drdg betonowych wielokrotnie spotykano sie z nieuda-
nemi rezultatami, co tlumaczy sie tem, ze inne wymagania stawiane sg be-
tonowi uzywanemu na budowle a inne przy budowie drdg.

Jednakze obecnie technika budowy drég doprowadzita do tego, ze
egzystujg Swietne betonowe autostrady, amerykanskie superhigways, angielska
motor-road Glasgow-Edinburg, i zupetnie dobre jezdnie w Szwajcarji czy
Hiszpanji.

Betonowe drogi daly specjalnie dobre rezultaty tam, gdzie jest duzy
ruch ciezkich samochod6éw, gdzie wobec tego asfaltowa nawierzchnia oka-
zuje sie juz niewystarczajaca, Betonowe drogi bardzo dobrze nadajg sie wiec
do drég w miastach i do podmiejskich tras. Dobrym réwniez okazuje
sie beton i tam, gdzie ziemia jest wilgotng albo tez gdzie droga bywa za-
lewana.

Naog6t wystarczajaca jest konstrukcja czysto betonowa — bez zela-
za, jednakze zelazo - beton jest lepszym tam, gdzie grunt podfoza nie jest
dos$¢ statym, W kazdym razie dla dobroci nawierzchni betonowej jest
rzeczag wazna by podioze byto réwnym i dobrze ubitym, We Francji czesto
betonowa nawierzchnie ukltadajga na starej drodze bitej, ktéra ulegta juz
zepsuciu

W tych krajach, gdzie na drogach spotyka sie ruch prawie wytgacznie
tylko mechaniczny — jak np, w Stanach Zjednoczonych A, P. zwykle beton
uktada sie w postaci jednolitej warstwy o zawartosci 350 kilogr, cementu
na metr szeScienny, przyczem droge ukiada sie o grubosci 15 do 20 cen-
tymetrow a po obu bokach drogi na ostatnich 60 centymetrach grubos$¢ be-
tonu sie zwigksza, tak ze dochodzi on do 20 — 28 centymetr.

W Europie naog6t robi sie beton w dwéch warstwach: gérna warstwa
po to by by¢ wytrzymatlga nawet na stalowe obrecze ko6t i na podkowy

koniskie zostaje wykonana przy uzyciu 500 — 600 kilogr. cementu na jeden
metr szedcienny, a w dolnej warstwie uzywa sie odpowiednio 250 — 300
kilogr. Gérna warstwe uktada sie grubosci 5 — 6 centymetréw, a dolng —

10 — 18 centym.

Wazna rzecza jest uzywanie dobrego tiucznia, a wiec otrzymanego
z bazaltu, granitu, porfiru, kwarcytu, ale nie z wapiennych skat.

Koniecznos$cig jest uzywanie dobrego Prtland - cementu, aibo specjal-
nych gatuukéw cementu drogowego, jak np. Solidit.

Miedzy innemi inz, Thomas opisuje urzadzenie specjalnej maszyny



— 602 —

stuzgcej do whbijania w sama powierzchnie utozonego $wiezo betonu mie-
szanki otrzymanej z bardzo starannie dobranego tilucznia oraz wyjatkowo
bogatej w cement.

Referent skarzy sie, iz stosunkowo mato jeszcze jest opracowang teo-
retycznie sprawa taczenia betonu zapomoca listw czy fug, Najczesciej fugi
takie sg zapetniane substancjami bitumicznemi. Fugi takie w podiuznym Kkie-
runku uktada sie o tyle o ile droga jest szersza od 7— 8 metrow, Poprzecz-
ne fugi wykonuje sie nie rzadziej niz co 14— 20 metréw pod prostym katem
do kierunku drogi, lub ukosnie.

Dodatniemi cechami drogi betonowej jest, ze nie wymaga ona zadnej
warstwy pokrywajacej, oraz ze konserwacja tego rodzaju jezdni jest wyjgtko-
wo tanig przy uzywalno$ci przez 15 lat i diuzej, (K. F.)

2. Le Ciment Nr. 3. 1932. Betonowa nawierzchnia w jednej czy
tez dwéch warstwach (3 str,),

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Poétnocnej nawierzchnie drogowa
z betonu uktadajg prawie zawsze w postaci jednolitej warstwy, natomiast
w Niemczech uktada sie¢ w dwdéch warstwach, z ktérych gérna ma znacznie
wiekszg zawarto$¢ cementu.

Na praktyce przy przebudowie zepsutej goérnej warstwy okazato sig
ze system dwéch warstw ma te ujemna strone, ze jedna warstwa z druga
prawie wcale sie nie wigze.

W celu otrzymania masywnej i trwatej drogi nalezy dazy¢ do otrzy-
mania wszedzie jednolitej zawartoéci cementu: tego warunku nie daje sie
naturalnie' zrealizowa¢ przy stosowaniu systemu dwoéch warstw. W tym wy-
padku réwniez i pekanie drogi w obu warstwach dokonuje sie niejednolicie.

(K. F.)

3. Revue Gencrale des Routes Nr, 76. Inz, H. Trehard (Paryz)
taczenie ptyt na drogach betonowych. (1 str,+ 1 rys).

Ptyty w drogach betonowych w Stanach Zjed. Am. Péin., stykajace
sie przy szwach dylatacyjnych, zaopatrzone sg (w 29 stanach na 39) w kotki
stalowe o $rednicy przecietnie 20 mm i wchodzace przy szwie dylatacyjnym
w druga ptyte, gdzie koniec kétka ma zapewnionag mozno$¢ rozszerzania
i kurczenia sie. Kotki poumieszczane sa w tym celu, azeby by¢ w stanie
przenie$¢ czeé¢ obcigzenia jednej ptyty na gruga piyte dla mozliwego od-
cigzenia samego brzegu ptyty, a przy mniejszym rozmiarze ptyt do zachowa-
nia profilu, t. zn. do utrzymania ptyt w prostej linji.

Zdaniem autora, jak i wielu konstruktoréw, powyzszych celéw kotki
nie osiagaja i wogdle korzys$¢ uzywania w piytach betonowych, stuzacych za
nawierzchnie drogowe, takich kotkéw jest wysoce problematyczna.

Zamiast kotkéw autor proponuje natozenie ptyt w miejscach styku
przy szwach dylatacyjnych na potowe ich grubosci jednej na druga.

(St. Kr.).

4. Der Bauingenieur Nr. 17. (Komunikat). Drogi betonowe w Anglji
(1 str.).

W ciagu roku 1931 w Anglji zbudowano ponad 700 km drég betono-
wych, Catkowita dtugo$¢ drég betonowych w Anglji wynosi przeszto 2500 km,
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Niektére z nich sa zbudowane przed 15 laty i zachowuja sie doskonale,

koszt ich utrzymania jest minimalny. W najnowszych czasach drogi betono-

we barwi sie na kolor bronzowy, zielony, lub czerwono-z6tty, przez co silniej

uwydatniajg sie znaki drogowe i znaki ostrzegawcze dla regulacji ruchu.
(St. Kr.)

5. Die Bauteclinik Nr. 17. (Komunikat) Budowa drég beton
w Ameryce PéIln. w ciggu roku 1931 (1 str.).

W przeciagu pierwszych 11 miesiecy 1931 r. na zasadzie umoéw, za-
wartych w tymze roku, zbudowano 90 milj. m2 drég betonowych, co przy
przepisowej szerokos$ci 5,50 m oznacza powiekszenie sieci drogowej o 16000 km.

Nawierzchnia betonowych drég w obrebie miast wyniosta w tymze roku
102 milj. m2 wobec 122 milj. m2 w 1930 r. Zamiast zwykiego cementu port-
landzkiego przy budowie nawierzchni betonowych coraz wiecej rozpowszech-
nia sie uzywanie cementéw glinowych, jako b. szybko wigzacych. Wiekszy
koszt cementéw glinowych okupuje sie tego rodzaju dodatniemi stronami, jak
moznoé¢ szybkiego wykonczenia roboty co przy intensywnym ruchu i moz-
liwosci roboty na potowie szerokos$ci drogi (braku potrzeby zamykania ruchu
na drodze) ma pierwszorzedne znaczenie.

Najcze$ciej uzywana mieszanina 1:2:3,5 przy 23 1 wody na 1 worek
(42,7 kg) cementu glinowego. Grubo$¢ warstwy betonu 20 cm. Warunki tech-
niczne poszczegélnych stanéw przepisuja rozmaite normy uziarnienia chcac
przez to osiagnat jaknajtrwalszy beton. Np. w st. Wisconsin wymaga 2 ugru-
powania wielkoS$ci ziarn, jezeli pospétka posiada najgrubsze ziarna 5 cm lub
3 ugrupowania przy ziarnach najgrubszych 1,5 cm. (St. Kr.)

X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1. Revue Génsrale des Routes Nr. 75, H. Picard. Uzycie smoty
weglowej do budowy rozmaitego rodzaju nawierzchni na drogach (6 str. +
2 wykr,).

Powyzszy artykut jest studjum, przedtozonem przez autora na Lon-
dynski Kongres Drogowy w listopadzie 1931, Autor uwaza smote weglowg
jako specjalnie nadajgaca sie do nawierzchni lekkiego typu, gdyz najwaz-
niejsza jej zaleta jest dobra przyczepno$¢ do podioza,

(St. Kr.)

2. Revue Suisse de la Route Nr. 8 (Urzedowe) Warunki techniczno
dla budowy nawierzchni drég bitych (7‘/2 str.).

Sa to warunki techniczne, obowigzujgce w Szwajcarji, i dotyczace ro-
b6t pokrywania nawierzchni zapomocg smotowania na zimno i na gorgco,
Do warunkéw dotgczono zatlgcznik stanowiacy nieodtaczng cze$é poprze-
dzajacego tekstu, w ktérym uwzgledniono warunki techniczne jakoéci i dos-
tawy znacznych materjatow. (st. Kr.)

3. Engineering News Record Nr. 10 1932 . uiywanie tkaniny ba-
wetnianej przy budowie drog (1 Str.).

W Stanach Zjednoczonych w Texas ostatnio dokonano proby utozenia

owych
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pomiedzy podtozem kamiennym a nawierzchniag asfaltowag warstwy materji
bawetnianej, celem bardziej réwnego i trwatego utozenia asfaltu.
Podtoze byto zrobione z mocno ubitego titucznia kamiennego utozo-

nego w grubosci 10 cali. Na tem podtozu umieszczono pas materji bawet-
nianej.

Tymczasem jeszcze nie wiadomo, czy optaci sie ponosi¢ tak wysokie
stosunkowo koszta, (K. F.)

4. Asphalt und Teer Nr. 16. Inz. Ertl. Droga prdébna pokryta smotg
na zimno (8''2 str.+ 5 fot. + 1 tabl. -(- 2 wykr,).

Droga jest potozong w Bawarji w strefie przedalpejskiej, dtugosci
2700 m, klimat, tagodny, lecz o silnej wilgotnosci, Sredni opad roczny 1000
mm. Ruch dzienny okoto 310 z czego 45% zaprzegi konne. Interesujagcym sieg
nawierzchniami smotowanemi na zimno mozemy poleci¢ ten obszerny arty-
kut, traktujacy wyczerpujaco sposéb wykonywania robét, rodzaje uszkodzen
nawierzchni, najrozmaitsze sposoby naprawy wraz z wykazem kosztéw.

Szczeg6towo omdéwione sa nastepujace zagadnienia:

1. Zalezno$¢ stanu nawierzchni od pogody i pdér roku (znaczny
wpiyw).

2. Uproszczenie w budowie,

3. Klejkos¢ i wytrzymatos¢ smoty (zestawienia z danych laborat.
z danemi praktycznemi).

4. Wptywy uzycia dodatkowych sktadnikéw (piasku, zwiru i szlachet-
nego grysiku) posredniej, lub niskiej warto$ci, zanieczyszczonych i uzytych
do budowy w stanie wilgotnym, (W ogdlnej uwadze autor nie przypisuje
ujemnego wptywu na nawierzchnig).

5. Przyczepno$¢ nawierzchni do poditoza (potrzebne jest dtuzsze
kilkuletnie badanie dla wypowiedzenia ostatecznego wniosku).

6. Wytwarzanie sie chropowatoéci nawierzchni smotowej (zalezy od
gatunku i wtasnosci szlachetnego grysiku). (St. Kr.)

5. Die Stfasse Nr. Nr, 6, 7. Dr. Th. T em me (Berlin). Budowa
drég pod katem widzenia korzys$ci uzycia asfaltéw i smoty drogowe] (9J2str.).

Artykut jest streszczeniem odczytu autora na zjezdnie technikéw Rze-
szy Niemieckiej, w ktérym autor postawit sobie za cel wszechstronne roz®
patrzenie kwestji stosowania asfaltéw i smoty drogowej przy budowie ciez-
kich i lekkich nawierzchni, zalety tego rodzaju nawierzchni pod wzgledem
zwalczania bezrobocia (75% kosztéw stanowi robocizna), tatwos$¢ zdobycia od-
powiednich sktadnikéw drugorzednych (piasek, zwir). Jednem stowem autor
wysuwa asfalty i smoty drogowe na czoto wszystkich sposobéw wzmacniania
nawierzchni.

W temze czasopi$mie znajdujemy ostrag polemike znanego niemieckiego
dziatacza na polu budownictwa drogowego B. V. Lengerke, ktéry stawia
ostry zarzut nawierzchniom bitumicznym, ze sa nader niebezpieczne dla
szybkiej jazdy dla pojazdéw samochodowych, szczegélniej po ulewnych desz-
czach, przez zarzucanie pojazdu bez widocznych przyczyn nie tylko na
zakretach, lecz nawet na prostych i poziomych odcinkach.

Powyzsza polemike konczy b, stuszna uwaga samej redakcji czaso-
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pisma, ze niema absolutnie dobrych lub ztych nawierzchni, lecz w kazdym
poszczegdlnym wypadku powinny decydowaé¢ wzgledy miejscowe (potozenie
drogi, profil podtuzny, spadki, krzywizny, rodzaj ruchu i t. d.), wtedy jest sig
w stanie wybra¢ rozwigzanie optimum, posiadajace te bezwzgledng wyzszo$¢
nad innemi, ze bedzie posiadato w kazdym razie jak najmniej ujemnych
stron, (St. Kr.)

6. Strassenbau und Strasseunuterlialtung Nr. 8. Inz, Theo Lutz
(Konstancja), Nowe doswiadczenia w drogownictwie (4'/s str.-f- 3 fot,),

Wychodzac z zatozenia, ze przy tegoczesnych pojazdach mechanicz-
nych przy intensywniejszym ruchu zwirowane nawierzchnie naleza szczeg6l-
niej w miastach juz do bezpowrotnej przesztosci, a razem z ulicami miejskie-
mi wiele gatunkéw drog bitych dzieki stwarzaniu kurzu, biota, hatasu,
wstrzagé$nien takze musza znikna¢ z obiegu, wobec tego autor zastanawia si¢
szerzej nad ,,najmodniejszemi“ dzisiaj nawierzchniami asfaltowemi,

Po obszernych wywodach autor ustala nastepujace koszta: asfalt wal-
cowany 7 zt, 60 gr. i asfalt na zimno 6 zt. 05 gr. za 1 m2 nawierzchni bez
kosztéw podtoza. (St. Kr,).

7, Vsrkehrstechnik Nr. 12 1932. Strassenbau und Strassenbautech-
nik Nr. 8. T. Lutz. Koszta budowy drég. (5 str.-f- 3 fot,).

Ostatnio przy budowie drég bitych dokonywano nowych sprawdzan
i obliczen kosztéw. Okazuje sie, ze koszt jednego metra kwadratowego asfal-
towej nawierzchni robionej na goraco (przy grubosci pieciu centymetrow)
stanowi:

Surowce 1:91 marek niem. 51,71
mieszanie masz. 0.60 16.2
walce 0,26 7,0
transport 0,16 4,3
robocizna 0,68 18,4
administracja 0,09 2,4
Ogotem 3,70 marek 100,0°0
ifalcie ukiadanym na zimno:
surowce 1,8 marek niem. 63,3%
walcowanie 0,25 8,5
transport 0,12 4,1
robocizna 0,64 21,8
administracja 0.07 2,3
Ogobtem 2,94 marek 100,0®
Roczne utrzymanie stanowi przy uktadanym na goraco: 0,43 marki
i na zimno. 0,45 mar, (K, F.),
XI.  Mosty.
1. Le GOllie Civil Nr. 15. Inz, Caufowricz. Budowa pilonéw

i dojazdéw dla mostu Jerzego Washingtona w New-Yorku (3'/2 str. -j- 6 rys.).

Oddany do uzytku publicznego w d, 25. 10. 1931 most Waszyngtona
jest dzisiaj najwiekszym mostem na Swiecie, skladajgc sie z 3 przeset o roz-
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pietosci 198,254" 1067,50198,25 m,, czyli w stopach ang. 650 4" 3600 -f- 650,
i z chwilg wykonczenia drugiego gérnego pomostu most bedzie w stanie prze-
puszcza¢ 4 linje kolei zelaznych i 9 rzedéw pojazdéw,

Artykut jest wytacznie poswiecony budowie pilonéw o wyjatkowej wy-
sokoéci 200,0 i budowie dojazdéw o nader skomplikowanej konstrukcji, Szcze-
g6lniej kosztownym i trudnym technicznie do wykonania byt dojazd od strony
New-Jersey z powodu ztych gruntéw (kurzawka), na ktérych nie mozna byto
ufundowa¢ tunelu dojazdowego nawet zapomocg pali. Przystapiono zatem
do osuszenia kurzawki zapomocg systemu, zwanego well-point. System ten
polega na wpuszczeniu we wzajemnej odlegtosci (0,915 m) ostro zakonhczonych
rur, zaopatrzonych w boczne otwory. Rury rozmieszczono na odlegto$ci 180 m
(dtugoé¢ tunelu) i obydwa rzedy rur we wzajemnej odlegto$ci 20,0 m. azeby
objag¢ caty teren budowy. Kazdy rzad rur taczyt jeden wspélny kolektor,
a obydwa kolektory potaczono z 5 pompami. W ten sposéb otrzymano osu-
szenie gruntu, wychodzace doé¢ znacznie poza kontur objety rurami. Po osu-

szeniu wybrano zty grunt (45000 m3 i na jego miejsce nasypano nowy, na
ktéorym posadowiono tunel. (St. Kr.)

2. Le Genie CiVil Nr. 16, 17, 18. Inz, Paul Wol¢£ Badania
stalowych kratownic. (9'/2 str.-j-16 rys.-j-« fot. 7 wykr.).

Autor opisuje postep prac, podjetych przez Brirtish Steel Structures Re-
search Comitee, powotany w sierpniu 1929 r. przez angielski zwigzek hut
(5 czt), przedstawicieli Rzgdu (9 czt) i Instytut Inz. Cyw, (4 czt). Prezesem
jest Sir Clement D, M, Hindley, Komitet zostal powotany w celu dokonania
badan drogg doswiadczalna, wychodzac z zatozenia, ze stal w budowlach
nie jest wyzyskang nalezycie ani pod wzgledem gospodarczym, ani technicz-
nym, Na przeszkodzie nalezytego wyzyskania stojg przestarzate kanony prze-
piséw nie tylko brytyjskich lecz i wszystkich krajéow, dotyczace parcia wia
tru, a oprécz tego chwiejnos$¢ i nierealno$¢ hypotez, stuzacych za podstawe
do obliczen statycznych, jak np, przeguby u stupéw i kratownic, gdy w rze-
czywistosci mamy poétzamocowanie i t. d.

Ogélny program prac Komitetu ma na celu:

1, Rewizje metod i przepiséw wszystkich krajéow, dotyczacych warun-
kéw technicznych wykonania i obliczenia konstrukcji stalowych,

2. Badania racjonalnosci zastosowania tegoczesnych teorji do projek-
tow konstrukcji stalowych.

Terazniejsze metody opracowania projektéw opieraja sie na 4 hipotezach:

1. pomosty (stropy) sa poddawane zgéry wiadomym obcigzeniom,

2. ciezar kratowy sktada sie z belek poziomych, potgczonych stupami
pionowemi,

3. obcigzenie belek przenosi sie na stupy nie wzdtuz osi stupéw, lecz
z pewnym mimosrodem,

4. ustréj budowlany jest poddany dziataniu wiatru na swych ptasz-
czyznach pionowych.

— Obcigzenia jednostkowe, obowigzujagce w urzedowych przepisach
wszystkich krajow, zazwyczaj znacznie przewyzszajg rzeczywiste obcigzenia,
wytwarzane w budowlach uzytecznos$ci publicznej przez ludzi, pojazdy umeb-
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lowanie i t. d.. lecz znalezienie rzeczywistych i pewnych pod wzgledem bez-
pieczenstwa publicznego wartosci musi by¢ dokonane na zasadzie $ciéle prze-
prowadzonych badan.

Wobec powyzszego szczegdtowy program prac przedstawia sie. jak na-
stepuje:

1. Rewizja okreélen sil zewnetrznych (waga wiasna, obcigzenie,
wiatr i t. d.).

2. Okreslenie sit wewnetrznych na zasadzie bezposrednich pomiaréw.

3. Analiza naprezen (gtéwne i uboczne, badanie potaczen, wptyw mi-
mosrodu).

4. Konstrukcje spawane.

5. Wptyw wstrzgsnien.

Z chwilg pojawienia sie prac Komitetu, ktéry podjat sie rozstrzygnaé
zagadnienia, obchodzace caty $wiat techniczny, nie omieszkamy z najwaz-
niejszemi rezultatami zaznajamia¢ naszych czytelnikéw. (St. Kr.)

3. Le Gé$nie Civil Nr. 18 W. H. Harmsen. Budowu stalowego
mostu drogowego nad rz. Waal pod Zaltbommel w Holadji. ( 1 str. + 3 rys,).

Artykut jest skrétem obszernej pracy autora, ogtoszonej w De Ingenieur
Nr. 38 (1931). Most ten jest najwiekszym mostem drogowym w Holandji
o tacznej diugosci 928,60 m i skiada sie z 3 przesel o rozpietosci 127,40;
126,95 i 127.85 m, oraz 8 przeset po 61,00, System kratowy, tréjkatny o pa-
sach réwnolegtych. Stal zwykta budowlana St. 37. Przekréj poprzeczny po-
siada jezdnie 11,00 m szeroka i 2 chodniki obustronne po 3.25 m. Filary,

przyczotki i nawierzchnia zelazobetonowe, przyczem beton ubijano mecha-
nicznie. Catkowite zakonhczenie robét i oddanie mostu do ruchu przewiduje
sie na jesien przysztego roku. (St. Kr.)

4. Der Bauingenieur Nr. 14, 15, 16. Inz. Z Titge (Berlin). Okragte
przekroje zelazobetonowe, poddane dziataniu sity osiowej i zginaniu. (9 str. -f-
-f- 8 rys. -f- 2 wykr.).

Autor stara sie ustali¢ zwigzek pomiedzy sitami zewnetrznemi i we-
wnetrznemi w spos6b S$ciSlejszy, niz to dotychczas uczyniono. Rezultat swych
obliczen pomiescit w formie 2 wykresow. (St. Kr.)

5. Der Bauingenieur Nr. 15. 16. Dr. Inz. Hoppe. Zelazobetono-
wy most kratowy. (1 str.-f- 1 fot.).

W Niemczech unika sie projektowania kratowych mostéw zelazobeto-
nowych, uwazajac krate z zelazobetonu za czynnik nieestetyczny i zupetnie
nie odpowiadajacy charakterowi zelazobetonu. Natomiast Zachdd dos$¢ czesto
uzywa kraty zelazobetonowej. Omawiany most jest w Szkocji koto Montrose.
Rozpietos¢ 32,90 -j- 65,80 -f- 32,90 m. Szeroko$¢ jezdni 6,10 m i chodniki obu-
stronne po 2,45 m. Pas dolny jest prosty peitnoscienny, pas goérny, tgczac sie
przy przyczétku z pasem dolnym, od przyczétka wznosi sie ku goérze i naj-
wyzszy wznios ma nad filarem, poczem znowu opada i w $rodku $rodkowego
przesta taczy sie z dolnym pasem. Sita rozciggajaca pasa gérnego 900 t jest
przejetag przez 76 pretow o Srednicy 38 mm. Catkowity Kkoszt wyniost
3.7 milj, ztotych, albo 2050 zt. zg 1 m! powierzchni uzytkowej mostu, czyli
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jeszcze jeden argument, zdaniem autora, $wiadczacy przeciw stosowaniu kra-
towych mostéw zelazobetonowych, (St. Kr.)

6, Beton und Eisen Nr. 9. Dr, Inz, Heindinger. (Grac). Poto-
wiczne zamocowanie belek ciggtych. (1 str, -f- 1 rys.).

Normy obliczeniowe dla mostéw DIN 1075 § 8 wymagaja, ze w razie
zwigzania belek gtdwnych poprzecznicami. uniemozliwiajgcemi skret skraj-
nych belek gldwnych, mozna oblicza¢ pomost jako p6étzamocowany. Przyczy-
nek autora ma na celu dowodzenie, ze mozna w tym wypadku obliczaé¢ po-
mosty, postugujac sie bezposrednio tablicami dla belek ciggtych.

(St. Kr.)

7, Beton Ulld Eisen Nr. 9, Inz. Alfred Bund i inz. Helge
Boh1lin Nagrzewanie betonu zapomocg elektrycznosci. (2‘/2str. 4 rys, -f-
-(- 1 wykr. -f- 1 tabl.).

Poniewaz powszechnie wiadomem byto, ze twardnienie betonu w znacz-
nym stopniu zalezy od otaczajgcej go temperatury, i ze czem temperatura
jest nizsza, tem proces twardnienia jest wolniejszy, przeto podjeto préby, czy-
by nie mozna byto za pomocag bezposredniego nagrzewania pradem elektrycz-
nym podnie$¢ temperature betonu i tem samem przy$pieszy¢ twardnienie.

Autorzy, cztonkowie Szwedzkiej Akad. Wiedzy Inzyn,, opisujag doko-
nane przez siebie doswiadczenia dotyczace ogrzania betonu zapomoca pradu
elektrycznego. Préby wypadty b. pomys$inie, wykazujac przedewszystkiem. ze
takie nagrzanie jest mozliwem i stosunkowo do$¢ tatwem do przeprowadze-
nia. Wydatkowanie energji elektrycznej wynosi 1 kw godz. na 1° temperatury
i 1 m3 betonu, czyli, ze ogrzanie 1 m3 betonu do 20—30° wyniesie 20—30 kw
godz,, co jeszcze pozostaje w granicach optacalnoséci z punktu widzenia go-
spodarczego nawet przy drozszej cenie pradu elektrycznego.

(St. Kr.)

8, Schweitzerische Bauzeitung Nr. 14. Dr. Inz. G. Luesche .
Budowa mostu na Renie pomiedzy Waldshut i Koblencjg. (1 str.-]-2 rys.-f*
+ 3 fot.).

Stalowy, petnoscienny belkowy, o rozp. 36 60 -f- 54,90 + 36 60 m. Z po-
wodu wymagan zeglugi wyniesiono dolng konstrukcje o 6.00 m ponad naj-
wyzsza wode zeglowng, przez co wygieto podtuzny profil lekko w ksztatcie
tuku podobnie, jak most ,trzech ré6z" w Bazylei, Z obu stron przewidziano
chodniki po 1,50 m. Filary i przyczétki fundowano na kesonach zelazobeto-
nowych, przyczem posadowienie lewego przyczétka (od strony Szwajcarji)
musiano opus$ci¢ az na 14,00 m ponizej niwelety matej wody. Most bedzie
wykonczony i oddany do ruchu jesienig b. r. (St. Kr.)

9, Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure (V D. I) Nr. 18
prof. Otto Graf (Stutgard). Badania nad potaczeniami nitowanemi przy
czesto powtarzajacych sie obcigzeniach. (472 str. -(- 10 rys, -j- 8 fot. -f- 6 wykr ).

. Zostaty dokonane przez autora i miaty na celu ustalenie, w jakim
stopniu wysokowartosciowe stale przewyzszaja zwyktg stal budowlanag przy
czesto powtarzajacych sie obcigzeniach, a nastgpnie, czy tegoczesny powszech-



nie uzywany sposéb obliczania potgczen nitowanych odpowiada rzeczywistym
warunkom pracy tychze.

Dotychczas wykonane badania nie daty wyczerpujacej i kategorycznej
odpowiedzi na postawione powyzej zagadnienia, lecz w kazdym razie wyka-
zaly niezbicie, ze przy czesto powtarzajgcych sie obciazeniach sita tarcia
w potaczeniach nitowanych odgrywa b, znaczng role, a pozatem z dosSwiad-
czen autora wynika, ze przewaga wysoko wartosSciowej stali nad zwykla stalg
przy powtarzajacych sie obcigzeniach gospodarczo jest b. nieznaczna.

Dla $cistego ujecia liczbowego nieodzowne sg dalsze badania

(St. Kr.)

Xlil. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog.

1. ,Inzynier Kolejowy" Nr. 5 (93) 32 (dodatek) W. B. Koleje i samo-
chody w Anglji.

Angielskie zarzady kolejowe skierowujg obecne swe wysitki w tym
kierunku, by dworce swoje uczyni¢ punktami poczagtkowemi Ilub koncowemi
linij autobusowych; dworce kolejowe stuzy¢ beda w ten sposéb tak celom
komunikacji kolejowej jak autobusowej. Na placach dojazdowych urzadza sie
schroniska dla podréznych, czekajacych na autobusy, pozatem zezwala sie
tym podréznym na korzystanie z urzadzen dworcowych, jak; poczekalnie, re-
stauracje, przechowalnie bagazu i t p. W nowych kolejowych rozktadach
jazdy oznacza sie punkty, w ktérych linje autobusowe stykajg sie z kolejami,
Na wigekszych dworcach kolejowych umieszczono w westybulach rozktady
jazdy linij autobusowych. Coraz liczniej wydaje sie bilety jazdy z waznos$ciag
na kolei i linji autobusowej. (Z. V. D. S. V. Nr. 6 (32), (lik.).

2, Engineering News Record Nr. 9 1932 r. H, Tucker, Powody
nieszcze$liwych wypadkéw na drogach (2 str.)

Autor zwraca uwage na to, ze przy okres$laniu przyczyn nieszcze$li-
wych wypadkéw drogowych zbyt malo zwraca si¢ uwagi na stan samej drogi.
Wywody dalsze swoje autor opiera na statystyce towarzystw ubezpieczenio-
wych oraz na statystyce stanu North Carolina, gdzie te dane statystyczne sa
bardzo szczegétowo i starannie zbierane.

Autor twierdzi, ze 24% wypadkéw wywotanych jest ztym urzadzeniem
zakretow na drogach, ztym dojazdem do mostéw, skrzyzowaniami drég, prze-
jazdami przez tor kolejowy w poziomie i t. p.

Normalnie w przepisach przy budowie drég wymaga sie widzialnos$¢
zakretow, przejazdéw, skrzyzowan i t, p. na odlegtosci 500 stop, a na bocz-
nych drogach — 250 stép, Tymczasem wobec czestego stosowania na drogach
szybkosci 60 mil na godzing nalezatoby wymaga¢ minimum 600 stop.

Minimalna szeroko$¢ jezdni przy jednostronnym ruchu wynosi¢ musi
10 stép, ale szerokos$¢ ta winna sie zwiekszaé w miare zwiekszania sie ruchu
wielkich samochoddow.

Nastepnie autor podkresla konieczno$¢ zwracania wiekszej uwagi na
to, by piesi mieli pozostawione dla siebie miejsce do chodzenia, gdyz 22% za-
bitych przy nieszcze$liwych wypadkach drogowych — to spacerowicze.
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Autor nastepnie zwraca uwage na fakt. ze most zawsze sie kierowcy
wydaje wezszym od normalnej jezdni, wobec czego kierowca mimo woli ucie-
ka od brzegu mostu na jego $rodek. Dlatego wiec wszystkie mosty nalezy
budowaé¢ w ten sposéb aby byty one szersze od drogi przynajmniej o trzy stopy.

Co do znakéw drogowych, to autor uwaza, ze nalezy unika¢ wystawia-
nia znakéw mniej waznych, natomiast wazne znaki robi¢ bardzo widocznemi
i przy obecnej szybkoséci 60 mil na godzine nalezy znaki umieszcza¢ o 250
stop od punktu, na ktéren chce sie zwrdci¢ uwage kierowcy.

(KF.)

3. Engineering News Record Nr. 10 1932, Zagadnienie garazowania
samochodéw w miastach. (2 str.-f- 2 fot. -4-5 rys).

W wielkich amerykanskich miastach zagadnienie wynalez.enia miejsca,
gdzie by samochody mogty czeka¢, nie tamujac normalnego ulicznego ruchu
jest bardzo skomplikowanem.

W Chicago, miedzy innemi, zostal wybudowany elewator 12 pietrowy,
dajacy moznoé$¢ ustawi¢ na kazdym pietrze po 4 samochody. (KF.)

4, Verkelirsteclinil( Nr, 11. (Komunikat) Statystyka wypadkéw w ru-
chu drogowym w Stanach Zjedn. Amer. Po6in. (V2 str.).

W przeciggu roku 1931: 34400 zabitych i 997000 skaleczonych, co ozna-
cza w poréwnaniu z rokiem 1930 zwiekszenie ilosci wypadkéw o 3,3% przy
zmniejszeniu sie ilosci pojazdéw o 2%, Z przeprowadzonej statystyki wynika,
ze 18,6% nieszcze$liwych wypadkéw wynikto z tego powodu, ze kierowcy
przejezdzali drogami, ktére byty zamkniete chwilowo dla ruchu kotowego,
Najczestszym typem wypadku jest zderzenie pojazdu z pieszym.

W 20% wypadkéw ofiarg padta miodziez ponizej 20 lat. Od roku 1917
ilos§¢ zabitych przekroczyta liczbe 300 000 oséb, (St. Kr.)

XVIII. Roézne.

1. Czasopismo Techniczne Nr. 9/32.

Uchwaty z XIV Zjazdu delegatéw Polskich Zrzeszen Technicznych
w Warszawie dnia 10 kwietnia 1932 w sprawie zwiniecia Ministerstwa Ro-
b6t Publicznych;

.Zjazd Zrzeszen (zaliczajacych do swego grona 7500 inzynieréw pol-
skich) oéwiadcza, ze uznaje zwiniecie Ministerstwa Robét Publicznych, jako
jednego z dwuch istniejacych Ministerstw technicznych, jako szkodliwe dla
sprawy publicznej, gdyz agendy techniczne, majace decydujacy wptyw na
rozwo6j gospodarczy i kulture kraju, powinny by¢ scentralizowane w jednym
resorcie, pod kierownictwem Ministra — inzyniera.

Rozstrzelenie agend technicznych miedzy rézne, zwtaszcza nietechniczne
ministerstwa, bytoby szkodliwe ze wzgledu ze:

1. przniostoby ujme sprawnos$ci zawiadywania temi agendami;

2. nie przyniostoby zadnych oszczednoséci, lecz przeciwnie musiatoby
spowodowaé¢ zwiekszenie kosztéw administracji;

3. uniemozliwitoby ustalenie jednolitego planu przeprowadzenia robot
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publicznych w Polsce, ktéry z chwila poprawy konjunktury gospodarczej be-
dzie najwazniejszem zadaniem panstwa idla tego musza by¢ obecnie, w cza-
sie zastoju przygotowane programy budowy i plany robét na podstawie do-
konanych. szczeg6towych studjow.

Zjazd uznat przytem, ze w razie scentralizowania agend komunikacyj-
nych w Ministerstwie Komunikacji, do tegoz Ministerstwa powinna by¢ przy-
taczona zegluga morska z portami morskiemi i budownictwo morskie, zwtasz-
cza Gdynia, z caloksztattem spraw komunikacyjnych i gospodarczych”.

Rezolucje powyzszg przestano do Prezydjum Rady Ministréw,
(KF.)

2, Engineering News Record Nr. 10 1932 r. Budowa drég w Czecho-
stowacji (1 str.)

W latach 1930 i 1931 zostato wybudowane w Czechostowacji 375 mil
nowych drég.

Obecnie projektowane sg nowe trasy, wiodace do Warszawy i Wro-
ctawia przez Prage i Pilzno, oraz droga tranzytowa #taczaca Wieden
z Berlinem.

Miedzy innemi wybudowano nowa droge miedzy Nitra i Levia, uzy-
wajac do tego Siberitu, czyli substancji z cementu i szklanego pudru. Tego
rodzaju nawierzchnia jest tansza od bitumicznej, a jest ona mocniejsza i mniej
reagujaca na zmiany temperatury anizeli beton, (KF.)

3, Asphalt Ulld Teer Nr. 17. (Komunikat), Marmurowo-asfaltowa dro-
ga (1 str,).

Jest nig na odcinku Sarzana-Viareggio stynna Via Aurelia, tgczaca
Rzym i Riviere Wtoskg z Potludniowag Francjg. Po catkowitem wykonczeniu
Via Aurelia bedzie jednag z najpiekniejszych autostrad na Swiecie. Fenome-
nalne curiosum budowy tej autostrady stanowi wyzej wspomniany odcinek,
gdzie role szlachetnego grysiku utwardniajacego nawierzchnie asfaltowg od-
grywa uzyty w tym celu zwirek, powstaty z odpadkéw marmuru kararyj-
skiego. wydobywanego z poblizu potozonych stynnych kamieniotoméw Car-
rara. Odcinek Sarzana - Viareggio zaopatrzony jest w ciezka nawierzchnie
z powodu nader intensywnego ruchu, spowodowanego tem. ze tenze odcinek
obstuguje wywo6z kamioniotoméw. Przygodny turysta na tym odcinku czesto
spotyka odstawiane ciezaréwkami bloki marmuru o wadze 1t az do jedno-
litych blokéw 40 t ciggnionych przez 8 par bawotéw. (St. Kr.)

4, Beton Ulld Eisen Nr. 7 — 8. Inz. Wedler (Berlin). Uwagi doty-

czace nowych przepiséw niemieckich dla budowli ielazobetonowych (3'/2 str.-(-
4 wykr.).

Na poczatku wub. roku opublikowany =zostal na tamach wazniejszych
technicznych czasopism niemieckich projekt nowych przepiséw dla budowli
zelazobetonowych celem poddania go krytyce két fachowych. Zainteresowa-
nie byto znaczne, gdyz otrzymano 130 projektéw z 1200 propozycjami. Ko-
rzystajac z tego materjatu, projekt przerobiono i uzupetniono, i w tej nowej
formie ogtoszono jako ostateczny w d, 11.3 1932 r.

Nastepnie projekt ten ma by¢ poddany S$cislejszej dyskusji i dany do
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zatwierdzenia odno$nym witadzom, poczem wejdzie w zycie, jako przepisy
powszechnie obowigzujgce.

W artykule autor podaje o0g6lng charakterystyke nowych przepiséw,
podkreélajac szczegdlniej réznice z poprzedniemi przepisami.

Przedewszystkiem nowe przepisy, taczac postanowienia ogélne, obli-
czenia statyczne i warunki techniczne wykonania sa daleko obszerniejsze do
tego stopnia, ze Dr. Inz, Roli opracowywuje specjalny alfabetycznie utozony
skorowidz, majacy na celu utatwienie szybkiego odnalezienia odpowiednich
paragraféw, dotyczacych poszczegélnych zagadnien.

Jako og6lna charakterystyke nalezy zaznaczy¢, ze nowe przepisy zo-
stawiaja prébne szesciany, lecz o wielkoéci bokéw zredukowanych do 10 cm
co stanowi znaczne utatwienie w poréwnaniu z dawniej wymaganemi sze-
§cianami o bokach 20 cm. Dla krzywych przesiewu wprowadzono tez utat-
wienia i nie tak ostre wymagania, jakie przewidywat pierwotny projekt
przepisow.

Nowoséciag jest uwzglednienie spawania uzbrojenia. Stosujgc DIN 4100
w miejscach spawania wolno do rachunku przy zastosowaniu spoiny czoto-
wej wprowadzi¢ tylko 0,6 przekroju uzbrojenia. Jezeli sie chce korzystaé
w obliczeniu z catego uzbrojenia, wtedy wymaga sie wprowadzenia dodatkowej
wstawki, zakonczonej obustronnie hakami. Ale wbrew DIN 4100 wolno przy
czotowej spoinie wprowadza¢ do obliczenia przy stupach na ci$nienie catko-
wity przekroj.

Skurcz betonu w obliczeniach uwzglednia sie tylko w wypadku, gdy,
dziata on niekorzystnie.

Stosunek spoétczynnikéw sprezystosci n = 15 pozostawiono bez zmiany

Najmniejsza grubo$¢ plyt obnizono do 7 cm, a dla ptyt dachowych
do 5 cm.

Zmieniono zupetnie sposéb obliczenia dla ptyt krzyzowo zbrojonych
i dla stupodw.

Dopuszczono w nowych przepisach zasade, ze jezeli przedsiebiorca
przeprowadza przy wiekszej budowli préby betonu (ktére jednak jest obo-
wigzany przeprowadzac), jezeli projekt zostat szczegétowo przeliczony i opra-
cowany, przy b ostrym nadzorze wykonania, jezeli W 328 > 160 kg/cm2
wtedy mozna dopusci¢ wyzsze normy wytrzymatosciowe w budowie.

Przy uzyciu St52 w ptytach mozna bezwzglednie dopusci¢ naprezenie
1500 km/cmt, za§ w belkach prostokatnych i teowych powyzsza norma do-
puszcza sie tylko, o ile W 028 =225 km'cm2 Pod wzgledem naprezen dla
betonu na cid$nienie rozréznia sie 3 grupy betonu: W c28 = 120 do 160;
W 328 160 i W s28 = 225 kg/cm*. Dla pierwszej grupy ustalono state nor-
my dla naprezen. Dla drugiej grupy, przy zachowaniu pewnych norm wyko-
nania i obliczenia (8 29,2), dopuszcza si¢ wyzsze normy bez uzyskiwania
specjalnego pozwolenia policji - budowlanej. Trzecia grupa z jej konsekwen-
cjami wytrzymato$sciowemi powing by¢ zawsze w porozumieniu z policja
budowlang, a w kazdym razie wyzsza wytrzymato$s¢ wyzyskiwaé¢ mozna
tylko cze$ciowo, Przy pitytach zbrojonych krzyzowo naprezenie dopuszczalne
moze by¢ o 10 kg/cm* wyzsze. (St. Kr.)
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 marca 1932 r. Stowarzyszenie liczyto 572
cztonkdéw; (do ostatniej ilosci 566 przybyto wskutek optacenia
zalegtych skiadek cztonkowskich — 4 i nowych cztonkéw — 2);
zwyczajnych 566 i wspierajacych 6; w tem oséb fizycznych
442 i o0s6b zbiorowych 130.

Pozostato$¢ gotdwki na dzien 1.V, 1932 r. 24204 zt. 59 gr’

Wpityneto w maju 1932 r...ccoveeinnnen. 1633 , 85 ,
Razem . . 25838 zt. 44 gr.

Wydano w maju 1932 r.......ccceenee 2546 zt. 52 gr.
Pozostaje na dzien 1.V1.1932 r.......oeeeee 23291 zt. 92 gr.

(w P. K. O. — 1908 zt. 42 gr., Polskim Banku Komunalnym

21098 zt. i u skarbnika 285 zi. 50 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W MAJU 1932 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.

a) osoby zbiorowe.
296 Magistrat miasta Biatlegostoku — Biatystok.

b) osoby fizyczne.
538. Miedzinski Jan, inzynier — Witodzimierz, Powiatowy
Zarzad Drogowy.

Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDUSZU
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzien 1 maja 1932 r. fundusz stypen-
djalny W ynosit. 20790 zt. 21 gr.
W maju wptyneto....ooiiiiiii - 9 , 95 ,

Na dzien 1 czerwca 1922 r. fundsz wynosi 20800 zt. 16 gr.
7
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(Ksigzeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385 na
kwote 63 zt. 75 gr., ksigzeczka oszczednoSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 20634 zt. 73 gr. i konto
czekowe P.K.O. Nr. 17212 na kwote 101 zt. 68 gr.).

Za Kuratorjum (—) Inz. W. Godlewski.
(—) Inz. L. Borowski.
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