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INŹ. JERZY KRÓLIKOWSKI.

DO ŚW IADCZENIA Z CZASÓ W  WIELKIEJ W O JNY  
W  ZAKRESIE DRÓG KOŁOWYCH.

Drogi kołow e odegrały bardzo w ybitną rolę przy opera
cjach w ojennych na froncie francuskim  po stronie sprzym ie
rzonych.

Dane do n iniejszego artykułu zaczerpnąłem  z bardzo c ie 
kawej dla w ojskow ych i techników  książki p. t. „Le service  
des routes m ilitaires pendant la guerre 1914 — 1919", napisa
nej przez ppułk. Lorieux, inżyniera dróg i m ostów  i zastępcę  
szefa  wojskowej służby drogowej.

K siążka ta jest ob ecn ie  zupełn ie  w yczerpana, to też mam  
w rażenie, że korzystnie będzie przedstaw ić dalej n iektóre in
teresujące szczegóły , jakie w niej znaleźć m ożna. W  artykule  
niniejszym  pragnę podać pew ne obserw acje techniczne, jakie 
inżynierow ie, pracujący w  w ojskow ej służbie drogowej armji 
francuskiej, poczynili w czasie swej pracy na drogach, używ a
nych przez transporty w ojskow e.

W p ływ  ruchu na nawierzchnią dróg.

Niektóre z tych dróg były głównemi arterjami dowozo- 
wemi, to też obciążenie ich ruchem było niepomiernie w y
sokie.

Na takich drogach dla lepszego ich w ykorzystania do
puszczano do ruchu tylko sam ochody, przyczem  specjalne k o 
misje w ojskow e m usiały czuw ać nad regulacją ruchu, aby nie 
dopuścić do przerw ania kom unikacji. B yły to tak zw ane „rou
tes gardees", znajdujące się  pod nieustanną opieką służby dro
gowej, czyniącej w ielk ie w ysiłk i dla utrzym ania ich w jaknaj- 
lepszym  stanie przez ciągłe naprawy. W śród tych dróg naj
w iększe znaczenie m iała droga z B ar-le-D uc do Yerdun, którą
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przechodziło dziennie do 6000 samochodów, co świadczy wy
mownie, do jak wysokich norm dochodziło obciążenie ruchem 
dróg przyfrontowych.

N a drogach, używ anych w yłącznie przez sam ochody, zau 
w ażono, że naw ierzchnia tłuczniow a tych dróg ulega łatwiej 
niszczeniu  przez sam ochody naw et lekkie, ale szybciej jadące, 
niż przez ciężk ie, lecz w olniejsze. Poniew aż bow iem  na takich  
drogach, jak już zaznaczyłem , ruch był gęsty, przeto sam ocho
dy jadące do frontu i od frontu m usiały trzym ać się  z ko
n ieczn ości swojej prawej strony drogi. Stanow iła w ięc ona  
jakby dwa zupełnie w yraźne szlaki, z których jeden był uży
w any przez ładow ne i wolniej jadące w  kierunku frontu sam o
chody ciężarow e, drugi zaś przez— puste i w skutek tego znacz
nie szybciej z frontu powracające.

O ile pasy jezdni, używ ane przez sam ochody pow racające  
z frontu, w ykazyw ały duże zn iszczen ie i były pokryte tak zwa- 
nem i „kurzem i gwiazdam i" o ty le pasy drugie w tym  
sam ym  okresie czasu nie w ykazyw ały prawie żadnego zn isz
czenia.

A  w ięc szybkość znacznie w ięcej n iszczy drogi tłucznio
w e, niż ciężar pojazdów , co potw ierdza opinję o zgubnym  
w pływ ie na drogi bite opon sam ochodow ych, szybko odryw a
jących się od naw ierzchni drogi i w ysysających m iał kam ienny  
z pośród ziarn tłucznia.

N aturalnie obserw acja pow yższa odnosiła się  do pojaz
dów  m echanicznych na pneum atykach, jakich głów nie używ ano  
na „drogach ochranianych", przy pojazdach zaś konnych lub 
m echanicznych, na obręczach żelaznych, lub przy pojazdach  
m echanicznych na pełnych gum ach, ciężar pojazdu odgrywa  
bezw zględnie bardzo dużą rolę w niszczeniu naw ierzchni tak  
tłuczniow ych, jak i ulepszonych w skutek działania dynam icz
nego na naw ierzchnię uderzeń kół.

N ajwłaściwsze przekroje  poprzeczne dróg używanych  
p rzez  transporty wojskowe.

Drogi używ ane w  czasie w ojny przez transporty armij, 
m usiały m ieć przy tak silnym  ruchu odpow iedni przekrój p o
przeczny. Dla sw obodnego w ym inięcia się na naw ierzchni 
twardej dw óch kolum n pojazdów  bez zajeżdżania poboczy sze 
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rokość naw ierzchni m usiała w ynosić najmniej 5,5 do 6 m. Tę 
szerokość uw aża ppułk. Lorieux za m inim alną dla dróg w oj
skow ych, m ających spełn ić sw e zadanie w sposób  dosta
teczny,

Poniew aż drogi francuskie w czasach przedw ojennych  
m iały naogół szerokość naw ierzchni najwyżej 5 m., przeto w oj
skow a służba drogowa armji francuskiej w łożyła w iele  pracy  
w rozszerzan ie dróg, których 9256 km. uzyskało naw ierzchnię
0 szerokości conajmniej 5,5, a przew ażnie 6 m w ciągu 4 lat 
wojny.

K onieczność poszerzania dróg w ynikła z tych w zględów , 
że przy silnym  ruchu na zbyt wąskiej naw ierzchni, wym ijające  
się pojazdy m usiały prawie stale jednem  kołem  jechać po grun
towym  poboczu, co w yw oływ ało zgubne skutki dla naw ierzchni 
tłuczniow ej, a naw et brukowanej. W  czasie deszczu  pobocze  
rozm iękało i koła pojazdów żłobiły w  nim koleje, w których  
zbierała się w oda tak, że w krótce pobocze zm ieniało się w  bag- 
nisko, z k tórego żaden sam ochód nie mógł w yjechać. B łoto  
z poboczy w ciągane na jezdnię tłuczniow ą przyspieszało w gw ał
tow ny sposób jej n iszczen ie. Brzeg zaś naw ierzchni pozba
w iony w skutek zabagnienia poboczy oporu bocznego zapadał 
się w błoto naw et przy naw ierzchni brukow anej, o ile nie  
posiadała dostateczn ie silnych kraw ężników . N astępow ało to 
w skutek  uderzeń kół pojazdów, zjeżdżających lub w yjeżdżają
cych  z rozm iękłego pobocza na tw ardą naw ierzchnię.

N aw ierzchnia drogi robiła się  w  ten  sposób coraz w ęższa
1 w krótce cała droga staw ała się zupełn ie bezużyteczną. Dla 
podtrzym ania kom unikacji m usiano w  takich w ypadkach pobo
cza pokryw ać gruzem , gałęziam i, faszyną, a w  razie posiadania  
w pobliżu starych podkładów  kolejow ych układano je na po
boczach, jako opory boczne dla jezdni i jako fundam ent dla 
warstw y gruzu.

W następstw ie takie drogi na gw ałt rozszerzano, ale
i w ów czas zajeżdżano pobocza, co przynosiło  niepom ierne  
szkody naw ierzchni twardej. W tedy postanow iono stw orzyć  
takie przeszkody, aby uniem ożliw ić całkow icie zajeżdżania po
boczy przy jezdniach o szerokości ponad 5,5 m., lub też utrud
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nić wjazd na pobocza, a przez to ograniczyć ich zajeżdżanie  
do w ypadków  koniecznego wym ijania pojazdów  nadjeżdżają
cych z przeciw ka, przy jezdniach w ęższych od 5,5 m. Po
w stały w ten sposób te charakterystyczne przekroje francuskich  
dróg przyfrontow ych z czasów  wojny, które były pokazane na 
w ystaw ie drogowej w e w rześniu 1935 r. (rys. 1).

Charakterystyczne przekroje dróg wojskowych we Francji.

Rys, 1.

Przekroje dróg w ęższych  od 5,5 m. uzyskały pobocza  
w zniesione na 20 cm., ponad jezdnię, przyczem  pobocza te co
2 metry obstaw ione kam ieniam i kraw ężnikow em i. Na drogach  
szerszych od 5,5 m. na poboczach sypano w ały ziem ne o na
chyleniu skarp 4:1 od strony jezdni, a 1 : od strony rowu. 
Skarpa od strony jezdni była zabrukowana. Takie w ały ziem 
ne sypano na poboczach w  ten sposób, że m iały 2,5 m., dłu
gości i były przegrodzone trzech — lub czterom etrow em i prze
rwami, używ anem i na składow iska m aterjałów kam iennych. N a
roża w ałów  zabezpieczano dużem i kam ieniam i kraw ężn iko
wem i od zajeżdżania.

W  obu naturalnie w ypadkach zabezpieczano starannie od
pływ  w ody z naw ierzchni do row ów  zapom ocą ścieków .

Stosow ano rów nież odgrodzenie poboczy zapom ocą pali 
wbijanych na kraw ędzi naw ierzchni co 4 do 5 m. W ysokość  
pali nad ziem ią w ynosiła  około 1 m, przyczem  m iały
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one pochylen ie 4 : 1 nazew nątrz drogi i były m alowane 
na biało.

W reszcie dla odgrodzenia poboczy układano także przy 
kraw ędziach jezdni na pokładzie z tłucznia okrąglaki o śred
nicy od 15 do 20 cm., podparte od zew nątrz nasypem  zimnym
0 w ysokości okrąglaku, zajmującym połow ę szerokości po
bocza i kołkam i o długości 0,75 m , wbijanem i co 1 m., w p o
bocze.

Te różnorakie sposoby, stosow ane przez w ojskow ą służbę  
drogow ą dla sprow adzenia ruchu na jezdnię twardą, św iadczą, 
że do zagadnienia tego przyw iązyw ano dużą wagę.

W arto się nad tem zastanow ić w zw iązku z przyjętem i 
u nas przekrojam i poprzecznem i now obudow anych dróg, w któ
rych obok jezdni twardej zbyt w ąskiej, bo tylko 5-m etrowej, 
um ieszcza się  jezdnię gruntową. Skoro takie szkody w yrzą
dzało przy silnym  ruchu w e Francji zajeżdżania poboczy, co 
przecież przy dostatecznej szerokości jezdni twardej mogło na
stępow ać tylko przypadkow o, to o ileż w ięk sze szkody m oże  
przynieść istn ienie obok jezdni twardej pasa gruntow ego, dla 
ruchu przeznaczonego, zw łaszcza przy n iedostatecznej szero
kości naw ierzchni twardej. Przy silniejszym  ruchu nawet 
w  czasie pokoju i na gruntach cięższych napew no naw ierzch
nia twarda będzie się  niszczyła znacznie prędzej w skutek  za
błocenia, bo trudno przypuścić, aby droga letn ia była uży
w ana w yłącznie w porze suchej, a w czasie deszczu nie była  
naw et zajeżdżona przy wym ijaniu się  pojazdów.

Ewentualne oszczędności, jakie mogą powstać na zuży
ciu nawierzchni twardej przez przeniesienie ruchu konnego
1 to tylko lżejszego na drogę gruntową w porze suchej, na
pew no nie zrów now ażą tych szkód, jakich naw ierzchnia  
twarda dozna w skutek  bezpośredniego sąsiedztw a z drogą 
gruntową.

Zauw ażyć przytem  należy, że istn ien ie obok sieb ie dw óch  
jezdni, które dzisiejsze nasze przepisy ruchu każą uw ażać przy  
wymijaniu i w yprzedzaniu za dwie n iezależne od sieb ie drogi, 
kryje pow ażne n iebezpieczeństw o dla ruchu i pociąga za sobą  
w ypadki, gdyż w obec małej szerokości jezdni gruntow ej jeden  
z pojazdów, w ym ijających się  na niej, zjeżdża na jezdnię  
twardą i jedzie chw ilow o po jej niew łaściw ej stronie wbrew
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zasadzie o prawostronnym  ruchu. Łatwo w ięc przy gęstszym  
ruchu o zderzenia, zm iana zaś obecnych przepisów  w  tym k ie
runku, aby obie jezdnie z punktu w idzenia przepisów  ruchu  
uw ażać za jedną drogę, spow oduje m ałe w ykorzystanie jezdni 
gruntowej, która musi być w ów czas przeznaczona tylko dla ru
chu jednokierunkow ego.

Jeżeliby w ięc naw et przyczyny, dla których m usimy obok  
jezdni twardej daw ać gruntową, m ogły znaleźć jakieś n ieod
parte uzasadnienie, to byłoby racjonalnie pod w zględem  tech 
nicznym , gdyby jezdnia gruntowa była oddzielona całkow icie  
od twardej, choćby wąskim  zakrzew ionym  pasem . A le w ó w 
czas zaraz pow stanie konieczność budow ania bądź jednostron
nej szerokiej jezdni gruntowej dla obu kierunków  ruchu, bądź  
też dw óch jezdni gruntowych dla każdego kierunku z obu stron  
twardej naw ierzchni. Poniew aż jednak w ostatnim  wypadku, 
m usiałaby być zachow ana m ożność w yprzedzania się pojazdów, 
przeto dw ustronne jezdnie gruntow e nie m ogłyby być w ąskie  
jednotorow e, bo utrudniałoby to ruch pojazdów.

Jakże jednak w ów czas skom plikow ałoby się, a w ięc  
i podrożyło odw odnien ie naw ierzchni twardej, jak w zrosłyby  
k oszty  robót ziem nych i w ykupien ie gruntów, bo m osty moż- 
naby już dać ostatecznie o szerokości m niejszej od szerokości 
drogi w koronie, a przed niem i urządzić zjazdy, odpow iednio  
zabrukow ane, z naw ierzchni gruntowej na twardą. Czy dla  
uzyskania jedynie prym itywnej jezdni gruntowej obok na
w ierzchni twardej takie zw iększen ie  kosztów  m ogłoby zn aleźć  
jak iekolw iek  uzasadnienie?

Budow anie dróg gruntow ych za rowam i drogi z n aw ierzch 
nią tw ardą ze zjazdam i przed objektam i dla zm niejszenia sz e 
rokości tych ostatnich byłoby rozw iązaniem  technicznie najra- 
cjonalniejszem  i najtańszem , ale tylko w terenach rów ninnych, 
gdzie m ożnaby n iw eletę  dróg gruntow ych prow adzić w prost po 
terenie.

Jednak w terenach górzystych, gdzie jezdnia głów na b ieg 
nie w w iększych  w ykopach i nasypach, a dróg gruntow ych po 
teren ie ze w zględu na znaczne spadki podłużne prow adzićby  
się  nie dało, dla oszczędności trzebaby je prow adzić chyba  
w  różnych poziom ach z jezdnią głów ną na poszerzonych  ła
w ach w ykopów  i nasypów . D ałoby to jednak tylko niew ielką



oszczęd n ość w stosunku do jednopoziom ych poprzednio w spom 
nianych jezdni, jednak w  każdym  razie zw iększyłoby rów nież  
znacznie koszt robót ziem nych w  stosunku do dróg o prze
kroju bez jezdni gruntowej. Przytem  w  tym w ypadku odw od
nienie dróg gruntow ych pozostaw iałoby dużo do życzenia, choć  
odw odnien ie drogi głównej byłoby łatw iejsze, niż przy jezdniach  
jednopoziom ych.

W idać w ięc, że spraw a budow y jezdni letniej obok na
w ierzchni twardej nie da się  rozw iązać w ten  sposób, aby n ie  
przynosiło  to szkody naw ierzchni twardej, a zarazem  nie p od
rożało zbytnio kosztów  budow y. To też w ydaje się, że k o 
nieczność budow ania jezdni gruntowej, obok twardej, w inna być  
zrew idow ana przy rozw ażeniu w szystk ich  złych  skutków  tego  
system u, Pow inno się pozatem  dążyć do budow y naw ierzchni 
twardej o szerokości najmniej 5,5 m., lub 6 m., na w szystk ich  
drogach, które mają w ażniejsze znaczen ie w czasie pokoju, lub  
mogą je zyskać w czasie  wojny.

Francja nauczona dośw iadczeniem  z lat w ojny in ten sy
w nie poszerza do conajm niej 6 m , jezdnie sw ych dróg zw łasz
cza narodow ych, a sprawa ta stanow i tam jedno z p ierw szych  
zadań gospodarki drogowej. R ów nież w  N iem czech  od czasu  
objęcia kierow nictw a gospodarką drogow ą przez G eneralny In
spektorat dla Spraw  drogow ych, poszerzen ie  dróg zostało  obok  
budow y autostrad w ysunięte na p ierw szy plan programu  
robót.

Drugą obserw acją, jakiej dokonano w e Francji w  czasie  
wojny co do ukształtow ania przekroju poprzecznego drogi, jest 
spraw a niepom yślnego wpływ u zbytniej w ypukłości jezdni na 
ruch i konserw ację naw ierzchni. Przy dużych spadkach po
przecznych utrudnione jest wym ijanie się sam ochodów , które  
muszą zm niejszać szybkość, zjeżdżając na brzeg jezdni o du
żej pochyłości. Pozatem  zauw ażono, że dla m ożności w yzysk a
nia swej szybkości sam ochody jeżdżą na drogach o dużych  
spadkach poprzecznych najchętniej po środku drogi, co rów 
nież utrudnia ruch, a nadto przy zw iększonej liczb ie  pojazdów  
pow oduje zn iszczen ie  pasa środkow ego naw ierzchni, aż do w y 
żłobienia w nim kolein  i to bez w zględu na rodzaj naw ierzchni. 
To też zm niejszanie spadków  poprzecznych dróg stanow iło  
dużą troskę w ojskow ej służby drogowej i w krótce spadki te
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doprow adzono do 1/50, czyli do 2%, a naw et do 1/60, czyli do  
1,7%. Trzeba tu zauw ażyć, że zbyt duże spadki poprzeczne są  
n iekorzystne rów nież przy ruchu pojazdów  konnych, gdyż i te  
jadą w ów czas najchętniej środkiem  drogi, co także utrudnia 
wym ijanie zw łaszcza przy kolum nach w ozów , potrzebujących  
dłuższego czasu na zjechanie na prawą stronę drogi.

Baczną uw agę zw rócono w obec rozwoju ruchu sam ocho
dow ego na przechyłki na łukach, gdyż tutaj pochyłość jezdni 
dw ustronna i to znaczna stanow iła już nie tylko przeszkodę  
dla ruchu, ale naw et groźne n iebezp ieczeństw o. Przechyłka  
na łukach w ynosiła  5% przy prom ieniach łuków  ponad 20 m., 
a od 5 do 8% przy prom ieniach m niejszych.

Ppułk. Lorieux zauważa, że ze zm niejszenia spadków  po
przecznych dróg służba drogow a była zupełnie zadow olona, 
w ięc nie stanow iło to w idocznie przeszkody w prawidłowem  
odw odnieniu jezdni.

Typy nawierzchni najwłaściwsze dla dróg u żyw anych  p rzez  
transporty wojskowe.

Najbardziej odpow iednią naw ierzchnię dla dróg używ anych  
przez transporty armij, specjalnie siln ie obciążonych ruchem, 
okazały się bruki i to naw et bruki o średniej jakości. W ytrzy
m ały one bez w ięk szych  uszkodzeń  przejazd najcięższych  po
jazdów, jakie w ów czas w prow adzono do ruchu. A  ciężary ich  
były rzeczyw iście  w ysokie, bo waga sąm ochodów  ciężarow ych  
dochodziła  do 12 tonn, a waga niektórych ciężkich  armat, p o 
ruszanych traktoram i, osiągała 36, a naw et 44 tonny.

Droga brukow ana z kostki kam iennej o m ałych w ym ia
rach, w  dobrym  znajdująca się  stanie, okazała się  bardzo od
pow iednia rów nież dla szybkiego ruchu sam ochodów  osobo
wych. Jednak stw ierdzono zarazem , że w arunkiem  niezbędnym  
dobrej służby jezdni brukow anej w ogóle jest nadanie jej dosta
tecznej szerokości, a nadto dobre jej um ocow anie na bokach  
przy pom ocy silnych kraw ężników .

Jezdnia tłuczniowa okazała się w czasie wojny znacznie 
więcej wytrzymałą, niż ogólnie przypuszczano. Trzeba jednak 
zaznaczyć, że stare francuskie drogi narodowe były bardzo so 
lidnie zbudowane, a ich nawierzchnia, spoczywająca na silnym  
podkładzie kamiennym, dobrze utrzymana i doskonale zajeż
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dżona w ciągu długich lat użycia. N asze drogi tłuczniow e znacz
nie gorzej budow ane przez zaborców , niż stare drogi narodo
w e francuskie, zapew ne nie m ogłyby zdać tak dobrze egzam inu  
ze swej w ytrzym ałości, zw łaszcza jeśli zw ażym y, że 42% dłu
gości naszych dróg państw ow ych i praw dopodobnie bardzo  
znacznie w iększy procent dróg sam orządow ych nie posiada p o 
kładu kam iennego, a średnia grubość naw ierzchni tłuczniow ej 
dróg państw ow ych w ynosiła  w roku 1934 już tylko 10,3 cm.

Biorąc pod uwagę zły stan naszych naw ierzchni tłuczn io
w ych, wydaje się  bardzo w skazane, rów nież ze w zględów  w oj
skow ych, ich szybkie przebudow anie na naw ierzchnie u lep szo
ne odpow iednie dla naszych w arunków ruchu, które dałyby  
całkow itą gwarancję w ytrzym ałości drogi w razie w zm ożenia  
ruchu w  czasie wojny.

G dybyśm y bow iem  chcieli dziś nasze drogi tłuczn iow e d o
prow adzić do stanu dróg francuskich z czasów  wojny, m usieli
byśm y je w łaściw ie całkow icie odbudow ać, dając w w ielu  w y
padkach podkład i ogólnie w ziąw szy, zw iększając w szędzie  gru
bość naw ierzchni tłuczniow ej. Ta kosztow na jednak praca dziś 
w  epoce m otoryzacji ruchu drogow ego, która tem  w iększy roz
wój osiągnie w czasie przyszłej w ojny naw et zapew ne i u nas, 
nie dałaby dostatecznej gwarancji takiej w ytrzym ałości drogi, 
jaką dać m oże jedynie przebudow a na naw ierzchnie u le
pszone.

D zisiejsze typy naw ierzchni u lepszonych były w czasie  
wojny jeszcze na drogach zam iejskich nieznane, gdzie jedynie  
spotykało  się odcinki pow ierzchniow o sm ołow ane. Na podsta
w ie ich obserwacji, ppłk. L orieux tw ierdzi, że naw ierzchnie  
sm ołow ane wytrzym ują dobrze naw et bardzo silny ruch i d la
tego nadają się  do stosow ania na drogach o znaczeniu  wojsko- 
wem. U bolew a rów nież, że Francja w czasie  w ojny nie m ogła 
przeznaczyć odpow iednich ilości sm oły dla celów  drogow ych, 
w obec jej rezerw ow ania dla uzbrojenia. W skutek  tych w łaśnie  
przyczyn sm ołow anie stosow ano jedynie tam, gdzie szło o w alkę  
z kurzem, a w ięc w  pierw szym  rzędzie na drogach, p o łożo
nych blisko frontu i w idocznych  dla n ieprzyjaciela dzięki tu 
manom kurzu, jakie się nad niem i unosiły, a następn ie na prze
jazdach koło szp itali i przez lotniska. Na północnej części 
frontu, obsadzonej przez armję angielską, jej służba drogowa,
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posiadając w iększą  m ożliw ość uzyskania sm oły, stosow ała ją do 
utrw alania naw ierzchni w znacznie szerszym  zakresie, sm ołu
jąc w szystk ie drogi, rozchodzące się  z A m iens, a pozatem  w a
żne bardzo arterje w ojskow e takie, jak droga z R oye przez  
Peronne, Chaulnes do Arras, oraz droga nad brzegiem  morza.

Drogi te w ykazały bardzo dobry stan mimo gęstego ru
chu, a ich konserw acja była znacznie łatw iejsza, niż zw ykłych  
dróg tłuczniow ych.

Dla ścisłości trzeba tu jednak zw rócić uwagę, że przew o
zy w ojskow e na froncie zachodnim  odbyw ały się zw łaszcza pod  
koniec w ojny głów nie przy pom ocy sam ochodów , dla których  
naw ierzchnie pow ierzchniow o utrw alone są rów nież dziś uw a
żane za dostateczn ie  w ytrzym ałe i odporne, o czem  św iadczą  
choćby uchw ały ostatniego M iędzynarodow ego K ongresu D ro
gow ego w  M onachjum, gdzie uznano te naw ierzchnie za dosta
teczn e w w arunkach ruchu, spotykanych na zachodzie Europy, 
dla jego natężenia naw et do 1500 tonn na dobę.

Na podstaw ie dośw iadczeń  z naw ierzchniam i pow ierzch
niow o sm ołow anem i ppłk. Lorieux w ysuw a w niosek, że tem  
bardziej odpow iednie dla dróg w ojskow ych będą naw ierzchnie  
bitum iczne, o jezdni gładkiej, n ieprzepuszczalnej, łatwej dla ru
chu i dającej najmniej kurzu i błota. Zaznacza jednak, że dla 
ich utrzym yw ania w  czasie wojny m uszą być przedsięw zięte  
specjalne przygotowania, mając zapew ne na m yśli zaopatrzenie  
w ojskow ej służby drogowej w potrzebny do tego celu  sprzęt 
i m aterjały.

S o  sam o m ożnaby p ow ied zieć o naw ierzchniach betono
w ych, których w ów czas jeszcze nie stosow ano, w ięc nie mogły  
być przez autora rozpatryw ane.

Materjały drogowe.

N ajodpow iedniejszem i do budow y dróg okazały się natu
ralnie m aterjały kam ienne twarde, jak granit, bazalt, porfir, 
kw arcyt i t. p. Jezdn ie zbudow ane z tych m aterjałów w ytrzy
m ały przez d łuższy czas bardzo in tensyw ny ruch, ale zato, ich 
naprawa była, jak w ykazało  dośw iadczenie, znacznie trudniej
sza niż jezdni z m aterjałów o średniej tw ardości, jak w apienie  
i p iaskow ce i t. p.

Stw ierdzono pozatem , że do naprawy dróg przy pom ocy
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łatania powinny być zasadniczo używ ane m aterjały kam ienne
o takiej samej tw ardości, jak te z których jezdnię zbudow ano. 
W  przeciwnym  razie, przy lataniu w ybojów  materjałem m ięk
kim, materjały te bardzo szybko podlegają kruszeniu na tw ar
dej starej jezdni pod działaniem  kół ciężkich  pojazdów. Na 
trudności natrafiono rów nież, przy rem oncie kapitalnym  jezdni 
bitej z kam ienia twardego, w ykonyw anym  w braku tego sam e
go materjału kam ieniem  bardziej miękkim. M usiano bowiem  
albo całkow icie rozbierać starą jezdnię, albo też daw ać dwie 
w arstw y kam ienia m iękkiego, z których dolna, osobno w ało
w ana, służyła jako podłoże dla w arstw y górnej.

N a zasadzie tych dośw iadczeń ppłk. Lorieux uważa, że 
jeżeli w okolicy są materjały kam ienne o średniej tw ardości, 
to na drogach, które mają mieć w ięk sze znaczenie podczas  
wojny, nie należy, biorąc pod uw agę ten jedynie wzgląd, uni
kać stosow ania m aterjałów m iejscow ych do budowy jezdni. Pod
czas wojny bow iem  przy zajęciu kolei przewozam i wojska i m a
terjałów w ojennych mogą być znaczne trudności ze sprow adze
niem  kam ienia z innych okolic, a w tedy utrzym anie i naprawa  
dróg zbudow anych z kam ienia zam iejscow ego m oże się  okazać  
niełatw ą, chyba że będą przygotow ane zapasy w ojenne m ater
jałów kam iennych twardych.

Te uwagi mają duże znaczenie dla naszych stosunków , bo 
w iększe kam ieniołom y z całkow icie odpow iednim  materjałem dla 
celów  drogow ych są u nas skupione przew ażnie przy w schodnich  
• południow ych granicach państwa, daleko od okolic, gdzie w obec  
niedostatecznej ilości lub braku kam iennych złóż naturalnych  
i kam ienia polnego istnieje duże zapotrzebow anie na materjały  
kam ienne do budow y i kapitalnych rem ontów  dróg. Otóż w y
daje się, że  nietylko ze w zględów  ekonom icznych, ale rów nież  
z wyżej w ym ienionych w zględów  w ojskow ych, należałoby uni
kać dalekich przew ozów  kam ienia w postaci tłucznia do budo
w y i napraw y dróg bitych, a zato w yw ozić na dalsze odległości 
z tych przygranicznych kam ieniołom ów  jedynie m aterjał bru
karski, tłuczeń w ykorzystując w  najbliższych okolicach, lub dla 
celów  kolejow ych.

Im bardziej uboższa w m aterjały kam ienne okolica, tem  
mniej budować się  w  niej w inno i tak już przestarzałych no
w ych dróg tłuczniow ych, a dążyć do układania nawierzchni
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brukow anych, Da to korzyści tak w czasie pokoju w skutek  
zm niejszenia w ydatków  na b ieżące utrzym anie dróg, które w  ok o
licach, sprow adzających materjał kam ienny zdaleka, są znacz
ne, jak i w czasie ew entualnej wojny, k iedy ciągła naprawa  
dróg tłuczniow ych, m ogłaby przy braku materjału na miejscu  
przyczynić dużo kłopotu armji.

Istniejące w ażniejsze drogi bite w  okolicach  ubogich w ma- 
terjały kam ienne, w inno się  w pierw szym  rzędzie zaopatrzyć  
w ulepszone naw ierzchnie, mniej w ażne rem ontować kapitalnie  
m aterjałem  m iejscow ym , a w razie jego zupełnego braku i ko
n ieczności sprow adzania z dalszych  okolic przew idzieć znaczne  
zapasy w ojenne. W ażną też rzeczą jest podniesien ie produkcji 
m aterjałów  brukarskich w naszych w szystk ich  kam ieniołom ach, 
ze w zględu na specjalną przydatność bruków z punktu w idze
nia w ojskow ego, oraz rozbudow a n ielicznych  kam ieniołom ów, 
położonych w środku kraju, które mogą się stać n iezw ykle wa- 
żnem i ośrodkam i produkcji w  czasie wojny, jako źródła zaopa
tryw ania w ojskow ej służby drogowej.

Utrzymanie dróg.

Sposoby naprawy dróg w  czasie w ojny stosow ano naj
rozm aitsze, zależn ie od tego, czy dysponow ano odpowiednim  
m aterjałem  na m iejscu, w zględnie czy środki transportu pozw a
lały na jego sprow adzenie z dalszych okolic, oraz czy był czas 
na w ykonanie naprawy w sposób norm alny.

Jeżeli droga była stale używ ana przez tabory sam ochodo
w e i konne, to nie m ożna było naturalnie m yśleć o regularnej 
napraw ie rozpadającej się  pod silnym  ruchem  nawierzchni, 
a trzeba było napraw iać ją, jak się dało, a w ięc rzucając pod  
koła sam ochodów  i kopyta koni kam ień, jaki najbliżej można  
było zdobyć. R olę w alców  spełn iały  koła w ozów  i sam ocho
dów. Tak było na drodze z Bar le Duc do Verdun, gdzie zu
życie  kam ienia w ynosiło  dziennie do 10 m s na 1 kilometr, 
a w dniach odw ilży, k iedy na drodze w ystąpiły  przełom y, nawet 
do 15 m 3 na 1 km., przyczem  m aterjałem  kam iennym , jaki tu 
stosow ano, były m iejscow e w apienie, bardzo zresztą n ieszcze
gólne, ale za to łatw e do uzyskania na m iejscu, łatw e do w y
dobycia i tłuczenia. Podobnie działo się  w czasie ofensyw y nad 
S o m m e ą  w 1916 r., k iedy po przesunięciu  się armji naprzód
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w ypadło odbudow yw ać całkow icie rozbite przez artylerję drogi 
pod M aricourt. Przy podobnych napraw ach nie stosow ano tłu 
cznia, ale kam ienie o w iększych  w ym iarach w  rodzaju drób- 
niejszego brukow ca do 12 naw et centym etrów, a w braku kam ie
nia posiłkow ano się  gruzem  ze zburzonych pociskam i dom ów .

Poza takim i specjalnie w ojennym i sposobam i naprawy, 
która naturalnie nie mogła się  liczyć z kosztem  i w ym agała ol
brzymiej i nieustannej pracy od służby drogowej, prow adzono  
napraw y dróg rów nież w sposób zupełn ie praw idłow y, gdzie  
fachow ość wojskowej służby drogow ej, w skład której w ch o 
dzili liczni inżynierow ie, technicy, nadzorcy drogow i i dróżnicy, 
oddała n ieocenione usługi. Ppułk. L orieux ubolew a jedynie, że 
ilość fachow ców , obznajm ionych z w ykonyw aniem  drobnych na
praw, nie była liczniejsza, co pozw oliłoby napew no uniknąć 
w ielu napraw gruntow nych i przyniosło w ielk ie oszczędności 
w zużyciu materjałów.

Praw idłow e i staranne łatanie jezdni okazało się bow iem  
bardzo skutecznym  środkiem  dla uniknięcia szkód, w yw ołanych  
przez pojazdy m echaniczne i przedłużało w ybitn ie egzystencję  
naw ierzchni. W ielką uwagę zw rócono na bardzo staranne ubi
janie łat przy pom ocy bądź ręcznych ubijaków, bądź też  lek 
kich w alców  spalinow ych, łatw o zw rotnych oraz m ało zajmują
cych m iejsca na drodze i w obec tego nietam ujących ruchu, 
a zato szybko w ałujących zasypane w yboje na pew nym  odcinku.

W ojskow a służba drogow a przyjęła w ogóle jako zasadę, 
że każda dziura na drodze pow inna być natychm iast napraw io
na, a w braku kam ienia choćby zasypana jakim kolw iek m ater
iałem , byle tylko nie dopuścić do rozszerzen ia  się  w yboju przez 
uderzenia kół pojazdów.

Te uwagi zasługują rów nież na rozpatrzenie. Z jednej stro
ny nasuwają m yśl o kon ieczności przeszkalania w ojsk  saper
skich w w ykonyw aniu drobnych napraw dróg bitych, z drugiej 
zaś każą położyć nacisk na staranność drobnych rem ontów  na
wierzchni. O statnie ma u nas duże znaczenie, gdyż, jak po
w szechn ie w iadom o, gospodarka drogowa, cierpi stale na brak  
funduszów, to też m ożliw ość zw iększen ia  czasokresu  m iędzy  
kapitalnem i rem ontam i naw ierzchni tłuczniow ej przez b ieżące, 
starannie w ykonyw ane drobne naprawy, w inna być jaknajpil- 
niej w yzyskana, poniew aż przyniesie to oszczęd n ość w w ydat
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kach na utrzym anie i pozw oli na bardziej celow e użycie n ie 
dostatecznych funduszów  drogowych.

Przy kapitalnych rem ontach naw ierzchni, które przepro
w adzano, k iedy drobne naprawy nie m ogły już zapew nić drodze 
dostatecznej gładkości, stosow ano w  szerokim  zakresie zryw a
nie pow ierzchniow e starej naw ierzchni, przyczem  w ykonyw ano  
to najczęściej m echanicznie przy pom ocy oskardników . Zrywa
nie naw ierzchni daw ało oszczędność w zużyciu now ego mater- 
jału kam iennego, zapobiegało zw iększaniu  w ypukłości jezdni, 
oraz n iebezp ieczeństw u  tw orzenia się  now ych w ybojów  w  tych  
sam ych m iejscach, gdzie one były przed rem ontem . M echanicz
ne zryw anie naw ierzchni okazało się b. praktyczne, to też ppułk, 
L orieux, zaleca usilnie stosow anie oskardników , zwracając je
dnak uw agę na kon ieczność posiadania w  składzie m aszyn dro
gow ych  specjalnego ciągnika do poruszania oskardnika, co za
pew nia n iezależność jego pracy od pracy w alca, używ anego cz ę 
sto w tym  charakterze.

W ielką uw agę zw racała służba drogowa na ochronę na
w ierzchni przed błotem  i na jej oczyszczanie w razie zab łoce
nia, gdyż błoto ułatw iało przy tak silnym  ruchu niezm iernie  
szyb k ie n iszczen ie  naw ierzchni.

Przy w jazdach na drogi z twardą naw ierzchnią  z ob ozo
w isk, położonych na polach obok dróg, układano pom osty  
z okrąglaków, um yślnie źle dopasow anych, przez które m usiały  
przejść w szystk ie w ozy, w yjeżdżające na drogę. Na tych to 
pom ostach dzięki w strząśnieniom  koła oczyszczały  się  z błota, 
ustaw icznie z pom ostów  zm iatanego. Mimo stałego utrzym ywa
nia naw ierzchni w  czystym  stanie błoto spraw iało w obec ol
brzym iego ruchu w iele  kłopotu służbie drogowej, jak to m iało 
np. m iejsce nad Som m e'ą, gdzie w alka z zabłoceniem  naw ierz
chni stanow iła w czasie opadów  głów ną jej pracę. R ozrzedzone  
przez d eszcz lub też  naw et sztucznie rozrzedzone błoto, usu
w ano tam bez przerw y miotłami do rowów, specjaln ie p og łę
bionych, skąd po ściekn ięciu  w ody w ybierano je, aby zrobić  
m iejsca na now e jego ilości. Zastosow anie, wyżej opisanych  
pom ostów, zm niejszyło ilości błota, aczkolw iek  nie usunęło zła 
całkow icie.

W  czasie d łuższej posuchy drogi w ym agały now ych sta
rań i pracy. Ze w zględu na dużą rozciągłość s iec i dróg w oj
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skow ych o silnym  ruchu polew anie w odą naw ierzchni w czasie  
su szy  było praktycznie niew ykonalne, choć okazyw ało się bar
dzo celow em . P rzeciw działało to bow iem  usuw aniu lep iszcza  
z pom iędzy ziarn tłucznia, co pociągało za sobą ostrość szosy, 
niebezp ieczną dla koni i pneum atyków , a z czasem  doprow a
dzało do takiego zn iszczenia  naw ierzchni, że w ym agała grun
tow nego rem ontu.

S tosow ano w obec tego inne środki zapobiegaw cze, pokry
w ając naw ierzchnię w arstw ą żw irku, piasku lub naw et gliny, 
choć to pociągało za sobą zw łaszcza przy glinie n ieuniknione  
zab łocen ie  naw ierzchni po pierw szym  deszczu.

Znaki drogowe.

Łatw ość odszukania w łaściw ej drogi w terenie, ważna  
w  czasie pokoju dla podróżnego, ma tem  w ażniejsze znaczenie  
w czasie w ojny dla taborów, chcących szybko dotrzeć do m iejsca  
przeznaczenia. D latego też zw róciła  w ojskow a służba drogowa  
baczną uwagę na drogow skazy, tablice z nazwam i m iejsco
w ości, oraz na inne sposoby, m ogące ułatw ić odszukanie w łaści
w ego kierunku jazdy, jak np. podaw anie na znakach drogo
w ych num erów i kategoryj dróg O statnie ma duże znaczenie  
tak dla tego, który prow adzi tabor, jak i dla tych, którzy w y
znaczają mu kierunek jazdy. To też zdaniem  ppułk. Lorieux  
num er i kategorja adm inistracyjna drogi pow inna być uw idocz
niona tak na terenie, jak na m apach w ojskow ych.

Co do napisów  na drogow skazach i tablicach inform acyj
nych, to stosow ano białe grube litery o znacznej w ysokości 
22 cm na ciem no-niebieskim  tle, z k ilku-centym etrow em  rozsta
wem  liter. Na drogow skazach um ieszczano dw ie nazw y m iej
scow ości, m ianow icie najbliższej i najważniejszej w  tym samym  
kierunku, rozdzielone strzałką kierunkow ą. W  m iejscow ościach  
zam ieszkałych w ykorzystyw ano dla napisów  kierunkow ych, mury 
dom ów  i ogrodzeń.

Tablice z nazw am i m iejscow ości um ieszczano przy w jeździe  
do nich podobnie jak u nas, a następnie nazw y te w ypisyw ano  
rów nież na w ażniejszych gm achach, jak ratusz, szkoła, pocz
ta i t. p.

O dpow iednia sygnalizacja drogowa przynosi zdaniem  ppułk. 
Lorieux, w ielkie usługi armji. N ie daje się  ona zastąpić przez
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w ystaw ianie w  czasie w zm ożonego ruchu na danym odcinku  
drogi przygodnych posterunków  inform acyjnych na skrzyżow a
niach, gdyż mogą one tylko w tedy oddać pew ne usługi prze
jeżdżającym , jeśli są odpow iednio  przeszkolone. Na „drogach  
ochranianych", gdzie ruch był bardzo silny i w szelk ie  jego za
ham ow anie było n iepożądane, istniała specjalna w ojskow a po
licja ruchu, będąca organem  w ykonaw czym  w spom nianych już 
Komisyj regulujących ruch, która nietylko udzielała informacji, 
ale czuw ała rów nież nad porządkiem  i b ezp ieczeństw em  ruchu. 
Podobną policję m iała rów nież zorganizow aną armja angielska
i am erykańska. Takie specjaln ie w yszkolone formacje dobrze 
spełn iały  sw e zadanie, jeżeli zaś ich nie było, to w idoczne, 
dobrze ustaw ione i praw idłow o w ykonane znaki drogow e infor
macyjne, lep sze  daw ały rezultaty, niż posterunki, w ystaw ione  
doryw czo przez oddziały pospolitego ruszenia, lub żandar- 
merji.

Drogi p row izoryczne p r z y  okrążeniu lejów.

Poza utrzym yw aniem  dróg istn iejących przed wojną, które 
zw ały się w czasie wojny w ojskow em i ze w zględu na ich stałe 
używ anie przez transporty armij, oraz ze w zględu na to, że 
znajdow ały się pod zarządem  w ojskowej służby drogowej, bu
dow ała ona rów nież now e drogi o charakterze stałym , a po
nadto w ykonyw ała w iele  dróg prow izorycznych.

N ie zaw sze był bow iem  czas na to, aby budowa lub o d 
budow a drogi normalnej mogła być uskuteczniona, gdyż armja 
wym agała natychm iastow ego przejazdu dla artylerji i taborów-

Takie w ypadki zachodziły  w czasie pochodu armji na
przód, k iedy cofający się n ieprzyjaciel n iszczył w szystko, aby 
pościg utrudnić, o ile w cześniej nie u legło już zn iszczeniu  od 
bom bardow ania przez ciężką artylerję.

Na drogach N iem cy zakładali miny o w ielkiej sile, których  
w ybuch pozostaw iał olbrzym ie leje o średnicy do 35 m. i g łę
b ok ości do 8 m. M iny takie zakładano najczęściej na skrzyżo
waniach dróg, na przejściach przez m iejscow ości i w m iejscach  
nizinnych, przyczem  miny w ybuchały n iek iedy w d łuższy czas 
po odejściu  nieprzyjaciela, o ile nie zostały w cześniej od
szukane.

Ponieważ zasypanie takich lejów i odbudowanie drogi w y



m agały w iele czasu, przeto dla zapew nienia natychm iastow ego  
przejazdu na brzegu lejów  dla ich okrążenia budow ano drogi 
prow izoryczne z faszyny pokrytej żwirem , z gruzu zburzonych  
dom ów, a najczęściej z bali drew nianych.

O statni sposób był najbardziej rozpow szechniony i odda
w ał n ieocen ione usługi, szczególn ie  zaś w  czasie  odw rotu armji 
niem ieckiej w końcu wojny.

Bale drew niane o 8 cm. grubości i 4 m. długośsi, służba  
drogowa m iała przygotow ane i układała je bardzo szybko na 
zgrubsza wyrów nanym  terenie na brzegu lejów  m inow ych. Naj
pierw układano 6 rzędów  bali podłużnych o roztaw ie 80 cm. 
m iędzy osiam i, następnie do tych  podłużnie przym ocow yw ano  
gw oździam i w łaściw y pom ost jezdny, u łożony z tak ichże bali 
dobrze dopasow anych. Już w  tym stadjum  roboty po u łożeniu  
ostatniego bala, mógł być otw arty ruch, choć pozostaw ały jesz
cze do zrobienia kraw ężniki, układane na brzegu pom ostu  
rów nież z bali, przybijanych gw oździam i lub kołkam i.

Na 100 m. b. drogi w ychodziło  700 sztuk bali 4-rom etro- 
w ych, a po nabyciu wprawy 60 ludzi układało 40 b. na 
godzinę.

Drogi takie służyły  czasem  przez w iele  tygodni, aż do  
odbudow ania w łaściw ej drogi twardej, w ytrzym yw ały bardzo  
silny ruch, przyczem  ich  utrzym yw anie ograniczało się do w y 
miany pojedynczych bali, które szybciej od innych ulegały zn i
szczeniu . Jazda po takich prow izorycznych drogach nic nie  
pozostaw iała do życzen ia  co do w ygody i szybkości tak, że  
transporty odbyw ały się spraw nie i dochodziły  na czas do linji 
frontu.

INŻ. LUDWIK HUBL,

m o s t  p r z e z  r z e k ę  p e l t ę  w  k l e s z e  w i e .

W czerw cu roku zeszłego  oddany został do użytku pu
blicznego na teren ie  pow iatu pułtuskiego na trakcie K ow ień
skim  m ost przez rzekę Pełtę w  K leszew ie. M ost ten  o kon
strukcji żelbetow ej łukowej i rozpiętości całkiem  niedużej bo 
ledw ie 23,20 m w yróżnia się z pośród dotychczas w  w ojew ódz
tw ie w arszaw skim  budow anych podobnych m ostów  łukow ych  
lekkością  swej konstrukcji.



Pow odem  tego jest inne założen ie w obliczeniu statycz- 
nem niż dotychczas, które w  następstw ie odbiło się  dodatnio  
na konstrukcji powodując jej lekki w ygląd.

M ianow icie dotychczasow e m osty łukow e obliczane i kon
struow ane były zaw sze w założeniu w iotkiego ściągu, którego  
zadaniem  było  przejęcie jedynie parcia poziom ego pochodzące  
go od łuków , łuki zaś obliczane i konstruow ane były jako e le 
ment m ający przejąć n ietylko siły  ściskające ale w skutek  w iot
k iego ściągu rów nież i m om enty pochodzące od sił ruchom ych  
przenoszących się na łuki jako siły  skupione.

— 18 —

Ryc. 1. Ogólny widok mostu.

W  danym w ypadku skonstruow ano ściąg jako sztyw ną  
belkę, w skutek czego m ożna było przyjąć, że skupione siły ru
chom e przenoszą się na łuki nie w postaci sił skupionych, lecz  
jako siła rów nom iernie rozłożona na całej długości łuku, a za
tem  w yw ołująca w łuku o kształcie parabolicznym  jedynie na
prężenia ściskające. Ściąg zaś ma za zadanie przyjęcia n ietyl
ko sił rozciągających ale i m om entów od obciążenia ruchom e
go. W  ten sposób m ożna było głów ny w idoczny elem ent kon-
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strukcji, t. j. sam luk skonstruow ać o bardzo m ałych w zględ
nie w ym iarach uzyskując w ten sposób w spom nianą wyżej lek 
kość konstrukcji.

Poniżej podaję krótki opis konstrukcji m ostu, w yniki prób
nego obciążenia, jak rów nież koszta w ykonania  ustroju n io 
sącego.

Ryc. 2. Widok mostu z boku.

M ost posiada rozpiętość w  św ietle  22,00 m, zaś rozpiętość  
podporow ą 23,20 m. S zerokość m ostu 0,75 +  6,00 +  0,75 =  7,50 m. 
O bciążenie I kl. M ost znajduje się  w poziom ie i prostej. N a
w ierzchnia składa się z płyt kam ienno-betonow ych grubości 
12 cm, układanych na w arstw ie piasku grubości około 4 cm. 
Pod tem  znajduje się w arstw a zapraw y cem entow ej grubości
2 cm, przykrywająca izolację w ykonaną z dw óch w arstw  filcu  
bitum icznego sklejonego czystym  bitumem. Izolacja ta leży  
w prost na płycie. N aw ierzchnia posiada spadek  poprzeczny 2%. 
Na skraju jezdni rozm ieszczone są sączki żeliw ne, które odpro
wadzają w odę z naw ierzchni.

W spom niana naw ierzchnia u łożona jest na p łycie żelb eto
wej rozpiętej w podłużnym  kierunku m ostu i opierającej się na 
poprzecznicach rozstaw ionych co 2,32 m (10 pól).
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Płyta grubości 20 cm uzbrojona jest żelazem  o średnicy  
14 mm i posiada spadek poprzeczny 2%. P oprzeczn ice rozsta
w ione co  2,32 m zam ocow ane są w  ścięgn ie i tw orzą wraz 
z ścięgnem  ruszt, który stanow i rów nocześn ie stężen ie  poprzecz
ne mostu i przyjmuje m om enty gnące w yw ołane parciem  w ia
tru na łuki. W iatrow nic górnych niema. Poprzecznice posia
dają w  środku rozp iętości w ym iary 85/30 i poszerzają się na 
40 cm w  punktach zam ocow ania w  ścięgnach. Uzbrojenie po
przecznie w środku rozpiętości 10 0 28 mm dołem  i 2 0  28 mm 
górą. W  m iejscach zam ocow ania górą 4 0 28 mm.

T eoretyczna rozpiętość łuku 23,20 m, teoretyczna strzałka  
3,87, stosunek  zatem  w ysokości łuku do jego rozpiętości

7 - =  2". K ształt łuku odpow iada dokładnie linji parabolicznej. 
I 6
G rubość łuku 0,65 m na całej d ługości mostu. Przekrój ma 
kształt ośm ioboku o zm iennej w ysokości od 58 cm w  zworniku  
do 65 cm w w ęzgłow iu. Uzbrojenie łuku stanow i 8 0 14 mm 
oraz uzw ojenie z prętów  0 8 mm co 8 cm.

Ścięgno poziom e w ykształcone jako ścięgno sztyw ne p o 
siada tę sam ą szerok ość co łuk, t. j. 65 cm i w ysokość 1,10 m. 
U zbrojenie dołem  18 0 28 mm i górą 10 0 28 mm.
Łuk jest połączony ze ścięgnem  w ieszakam i rozstaw ionem i 
w  m iejscach poprzecznie, t. j. co 2,32 m. Przekrój w ieszaków  
u góry 18/25 u dołu 18/40 uzbrojenie po 4 0  28 mm.

Chodniki w ew nętrzne po 0,75 m skonstruow ane są z p łyt
ki żelbetow ej grubości 8 cm opierającej się  z jednej strony na 
ścięgn ie a z drugiej na krawężniku. U zbrojenie płyty chodni
kowej żelazem  0  6 mm. Poręcze zaprojektow ane są w  postaci 
żelaznej balustrady z kątów ek 60 X  60 X  6 i 45 X 45 X  5 oraz 
płaskow ników  30 X  5 mm.

Ł ożysko stałe sk łada się z 2 poduszek betonow ych u zw o
jonych drutem 0 6 mm i przylegających do siebie przez w arst
w ę b lachy ołow ianej grubości 4 mm. Ł ożysko ruchom e zapro
jektow ano ze stali na 4 rolkach. .

C ałkow ita ilość betonu w konstrukcji nośnej l l l , 4 m 3 ż e 
laza zbrojeniow ego 18851 kg, to znaczy ilość uzbrojenia na

l m 3 betonu, w ynosi — 169 kg/m 3.
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Jeżeli p rzeliczyć ilość żelaza na 1 m2 zabudow anej po
w ierzchni m ostu to w ie lk ości te przedstaw iają się  następująco: 

D ługość m ostu 24,04 m. Szerokość w  obrysie 8,80 m, po
w ierzchnia zabudow ana 24,04 X  8,80 =  211,5 m 2

zatem  betonu na 1 m2 =  0,53 m 2/n r
211,5

żelaza zbrojeniow ego na l m 2 =  89,5 kg m2

razem  zaś z łożyskam i, poręczam i, blacham i stykow em i, sącz
kam i i t, d. mamy w m oście żelaza  22326, t. j. na 1 m2 zabu- 

22326
dowanęj pow ierzchni ■ ■ - =  105,5 kg/m 2.

Z l l , D

Ryc, 3. W idok luku od strony jezdni.

Są to ilości bardzo m ałe jeżeli je porów nać z ilościam i 
betonu i żelaza jakie spotykam y w tego rodzaju m ostach do
tychczas w ykonanych 1).

') Patrz artykuł autora w Nr. 74 ..W iadomości Drogowych’ p. t. „Że- 
lazobetonowy most łukowy ze ścięgnem poziomem i zawieszoną jezdnią na 
rzece Św ider w Woli K arczewskiej i ogólne dane o tego rodzaju m ostach’’.
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B etonow anie przeprow adzono w listopadzie 1934 r. b eto 
nując w jednym  ciągu najprzód jezdnię z poprzecznicam i i śc ią 
giem  i następnie luki i w ieszaki. W  czerw cu r. z. przeprow a
dzono próbne obciążenie mostu, zastępując obciążenie rucho
me zastępczym  ciężarem  stałym, Razem  w ładow ano na most 
około 110 tonn, przyczem  w środku m ostu na całej jego szero
kości i d ługości 6.0 m obciążenie w ynosiło  na I m ’ 1333 kg (od
pow iednio do obciążenia walcem  parowym) na pozostałych  
częściach  m ostu 500 kg/m 2 odpow iednio do ciężaru tłumu ludzi.

Ryc. 4. Zakończenie luku.

Przy dokonyw aniu pomiaru strzałki ugięcia posługiw ano  
się czterem a aparatam i dźw igniow em i ustaw ionem i po jednym  
aparacie na przyczółkach i 2 pośrodku mostu.

B ezpośrednio po załadow aniu przęsła ciężarem  w yżej w y
m ienionym , strzałka ugięcia przęsła po uw zględnieniu w skazań  
aparatów  ustaw ionych na przyczółkach w ynosiła  1,35 mm. Strzał
ka ta w  następnych kilku godzinach stale rosła dochodząc do 
m aksym alnej w ielkości 1,75 mm.

G dy się  zaczęła  operacja słoneczna na łuki, strzałka ugię
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cia zaczęła m aleć. Po rozładow aniu m ostu strzałka ugięcia ca ł
kow icie zniknęła, to znaczy, konstrukcja w róciła do sw ego p ier
w otnego stanu,

Ryc, 5, W idok wzdłóż chodnika.

Co się tyczy  kosztów  w spom nianego mostu, to przytaczam  
tu tylko koszta ustroju niosącego, jako tej części, dla której 
tego rodzaju orjentacyjne dane są ciekaw e.

O tóż ogólny koszt ustroju n iosącego  w yn iósł okrągło  
43000 zł., w tem  materjał drzew ny na rusztow anie i d esk o
w anie okrągło 4000 zł. M aterjał ten w w ielkiej częśc i zo 
stał uzyskany z pow rotem  i użyty do innej budow y. K oszt
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ustroju niosącego na 1 n r  zabudow anej pow ierzchni w yn iósł
v  43000 . . .  

zatem  K  =  _ =  203 z i./m “.
211,5

Budow a w ykonana była sposobem  gospodarczym . P row a
dzącym  roboty był p. Antoni S iodłow ski. O gólne zaś k ierow 
nictw o robót spoczyw ało w  rękach p. inż. C zesław a L ip iń sk ie
go jako kierow nika Pow . Zarządu Drogow ego. Projekt opraco
w ał autor niniejszego.

INŻ. LEON PNIAK, KIEROWNIK BUDOWY.

B U D O W A  NAJW IĘK SZEG O  W  POLSCE  
M OSTU ŻELBETOW EGO PRZEZ PILICĘ W  BIAŁOBRZEGACH.

W ybiegając z m alow niczych górzystych okolic K rakowa  
i K ielc, szaro-biała, kręta w stęga szlaku M arszałka P iłsudskiego  
prostuje się i dąży na Północ ku Radom iu, przecinając po dro
dze dość liczne strum ienie i rzeczk i nie stanow iące pow ażniej
szych przeszkód dla now oczesnego budow nictw a drogowego.

Poczynając od Radom ia okolice szlaku zm ieniają wygląd. 
Łagodne pagórki ustępują jednostajnej żyznej równinie, W y
czuw a się sąsiedztw o w iększych  rzek (Pilicy i W isły) na co 
w skazują napotykane jeziorka i bagna, coraz obfitsze w w odę  
rzeczki, rozległe łąki, pastw iska i pola orne. Lasy ostały się  
jedynie na w yniosłościach , stanow iąc m iłe urozm aicenie kraj
obrazu.

W stęga szlaku, rozdzieliw szy przed B iałobrzegam i las so 
snow y, opada ku brzegom  Pilicy, dając m ożność podziw iania  
szerokiej doliny, rozciętej serpentyną P ilicy, płynącej spokojnie  
w ostro zarysow anych nizinnych brzegach.

Przepraw a przez P ilicę pod osadą Białobrzegi, odbyw ała  
się  dawniej brodem  i promem. W  m iejscu tem bow iem  Pilica  
rozdziela się na dw ie odnogi, okalające pastw iska. Przeprawa  
przez te  ram iona nie przedstaw iała trudności przy niskich sta
nach w ód Pilicy. N atom iast przy w ysokim  poziom ie wód zalana  
zostaje cała dolina szerok ości około trzech km, co dawniej 
uniem ożliw iało na szereg tygodni przepraw ę z jednego brzegu  
na drugi. Jednak  i w naszych czasach zdarzyło się dwukrotnie  
w 1909 i 1924 roku, że poziom  w ody w  Pilicy podniósł się
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katastrofalnie i w oda przelała się poprzez nasyp drogow y przy 
brzegu warszawskim , przerywając w ten sposób  kom unikację.

Przepraw a przez dolinę Pilicy pod Białobrzegam i odbyw a  
się  zapom ocą dw óch m ostów  drew nianych (przez dw ie odnogi) 
i łączących te m osty nasypów  drogow ych, O becnie istniejące  
dwa czasow e w ąskie m osty drew niane, tak w ąskie, że niektóre  
z przejeżdżających autobusów  kolejow ych zm uszone są do odej
m ow ania klam ek od drzwi ażeby um ożliw ić sobie przeciśn ięcie  
się przez w ąskie koryto jezdni m ostowej, będą zastąpione w  b ie
żącym  roku przez jeden duży m ost żelbetow y, stanow iący chlubę

Rys. 1.

n ow oczesnego budow nictw a inżynierskiego. R ów nocześn ie zm ie
niona będzie trasa dojazdów  m ostow ych oraz ulegnie zasypaniu  
odnoga Pilicy przy osadzie Białobrzegi. Koryto Pilicy w związku  
z budow ą mostu, obram owano wałam i, kierującem i w ielką w o
dę pod przęsła now ego mostu, oraz uregulow ano tamami po- 
dłużnem i i poprzecznem i w celu zw ężenia  jej koryta przy ni
skich  poziom ach wód, pogłębienia i udostępnienia w ten  sposób  
dla żeglugi.

N ow y m ost żelbetow y przez P ilicę długości około 250 m, 
składający się z 4 łukow ych przęseł żelbetow ych  rozpiętości 
około  60 m każde, opartych na dw óch przyczółkach i trzech
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filarach betonow ych, jest najw iększy z dotąd w ykonanych w Pol
sce m ostów betonow ych i żelbetow ych. O dznacza się  przytem  
pod w zględem  architektonicznym  pięknym  zarysem , jaki m oże 
być uzyskany w budow nictw ie m ostow em  tylko przez zastoso- 
w anie żelbetu (rys. 1 i 2).

Rys. 2.

M ost ten zbudow any jest całkow icie i w yłącznie, poczy
nając od podpór (filary i przyczółki) i skończyw szy  na przę
słach, jezdni i poręczach z betonu i żelbetu.

Każde z czterech żelbetowych przęseł mostu składa się 
z dwóch łukowych dźwigarów głównych, ściągniętych stalowemi 
ściągami i opierających się na łożyskach stalowych, umieszczo
nych na podporach, oraz z podwieszonej do tych łuków jezdni.

Dla zabezpieczen ia  jezdni od naprężeń rozciągających, 
jakie pow stałyby w niej w  w ypadku zabetonow ania jezdni na 
szalow aniach opartych o dno rzeki — budow ę p rzęseł prow a
dzono w  ten  sposób, iż najpierw zabetonow ano łuki, następnie, 
po rozkrążynow aniu łuków  i opuszczeniu  ich na podpory, urzą
dzono rusztow anie w iszące, um ocow ane na w ieszakach  łuków
i na tem w iszącem  rusztow aniu (rys. 3) dokonano zabetonow a
nia jezdni, co um ożliw iło odkształcen ie poziom e łuków  już
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w  trakcie betonow ania jezdni, oraz uczyniło zbędnem  w yk on a
nie jakichkolw iek przerw  dylatacyjnych w  jezdni przęseł, które  
to przerwy zaw sze stanow iły słabe m iejsce jezdni m ostowej
i m ogłyby pow odow ać u szkodzen ie u łożonego na jezdni bruku  
z kostki bazaltow ej.

W ieszaki i ściągi każdego przęsła obetonow ane będą d o
piero po ostatecznem  w ykończeniu  jezdni, co um ożliw i ca łk o
w ite ich odkszta łcen ie  sprężyste i zabezp ieczy  przed tw orzeniem

Rys. 3.
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s ię^ ry s w betonie, ochraniającym  rozciągane pręty (w ieszaki
i ściągi) ustroju n iosącego.

Rys. 4. Uzbrojenie łuku mostu przez P ilicę w Białobrzegach.

O parcie p rzęseł m ostow ych na przyczółkach i filarach  
uskuteczn ione jest zapom ocą zw ykłych łożysk  stalow ych, podo-
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bnych w swej konstrukcji do norm alnie stosow anych  przy mo
stach stalow ych.

Z charakterystycznych szczegółów  konstrukcyjnych na  
uw agę zasługuje system  uzbrojenia łuków . Pręty podłużne  
uzbrojenia otoczono uzw ojeniem  z 6 mm drutu sta low ego, tw o 
rzącego jakby dwie łukow e, częściow o przenikające się  rury, 
otaczające zw arty w nich beton (rys. 4).

Ciekawym  rów nież szczegółem  konstrukcyjnym , za stoso 
wanym  po raz pierw szy w Polsce, jest w ykonanie ścięgna łuków  
z blach stalow ych (420X 15 mm), ściągniętych  śrubam i w jedną  
całość, dotychczas bow iem  ściągi te  w ykonyw ano z od p ow ied 
niej ilości okrągłych prętów  stalow ych śr. 4 0 —50 mm, łączo 
nych na stykach drogą spaw ania elektrycznego lub też zapo- 
m ocą odpow iednich muf nagw intow anych.

Znaczna ilość (ok. 40 szt.) tych prętów  pow oduje duże 
trudności w ułożeniu i dokładnem  zabetonow aniu  ich w  w ęzłach  
podporow ych, nie dając żadnej pew ności co do dokładnego  
zakotw ien ia ich w w ęzgłow iach. Poza tem  w ytrzym ałość grubych  
prętów  (śr. 40 —50 mm) m usi być przyjm owana ze w zględu na 
ich strukturę odpow iednio niższa, aniżeli w ytrzym ałość blach  
grubości 10— 15 mm, dokładność w alcow ania i łatw ość spraw 
dzenia których pow oduje m ożność dopuszczenia  odpow iednio  
w iększych  naprężeń jednostkow ych i, co za tem idzie, zm niej
szen ia  ilości użytego na ścięgna materjału, a w ięc  i kosztu tych  
ścięgien .

Przechodząc do w ykonania robót betonow ych, m uszę za
znaczyć, że i pod tym  w zględem  uczyniono znaczny krok w  k ie 
runku racjonalnego doboru składników  betonu, poniew aż po 
raz p ierw szy w Polsce normy nakazane przez M inisterstw o K o
munikacji przew idziały jedynie dolną granicę w ytrzym ałości 
kostkow ej betonu w  lukach i jezdni mostu, pozostaw iając d e 
cyzji K ierow nictw a B udow y dobór odpow iednich składników  
betonu, oraz ilości i rodzaju cem entu. N ależy zaznaczyć, że 
dotąd warunki techn iczne i normy M inisterstw a K om unikacji 
określały zgóry zaw artość cem entu w betonie, przeznaczonym  
do w ykonania poszczególnych  częśc i p rzęseł m ostow ych, nie  
uw zględniając w pływ u rodzaju i doboru kruszyw a oraz w ody, 
m ających znaczny w pływ  na w ytrzym ałość kostkow ą betonu.

Pow yższe, godne najw yższego uznania, zarządzenie M ini
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sterstw a  K om unikacji dało m ożność K ierow nictu B udow y uzy
skać odpow iedni dobór składników  betonu i spow odow ało ko
n ieczność w ykonania znacznej ilości prób, oraz prow adzenia  
ciągłej kontroli betonu i jego składników  przez cały  czas w y
konyw ania robót betonow ych.

Skutek oczyw iście  był pod każdym  w zględem  bardzo po
m yślny poniew aż otrzym any beton  odznaczał się  nietylko żą 
daną w ytrzym ałością i odpow iednią urabialnością, lecz przede- 
w szystkiem  zupełną jednolitością  od pierw szej aż do ostatniej 
m ieszanki, przyczem  w ytrzym ałość kostkow a jego po 28 dniach  
w ykazała n ieznaczne jedynie odchylen ia  w granicach 3 8 5 —415 
kg/cm 2, przekraczała w ięc oznaczoną dolną granicę w ytrzym a
łości kostkow ej betonu w łukach (250 kg/cm 2) o b lisko 601,.

W celu racjonalnego zaprojektowania i doboru składników  
betonu oraz stałej jego kontroli urządzono na miejscu budowy 
niewielkie laboratorjum podręczne, składające się:

1) z sit norm alnych do oznaczania granulacji kruszywa;
2) z przyrządów  do oznaczania zaw artości pyłów  na pod

staw ie wzoru „S tock es'a”;
3) z małej prasy hydraulicznej (30 t), przeznaczonej do 

zgniatania betonow ych w alców  kontrolnych 0 8 cm, posiadają
cej n iew ielk ie w ym iary zew nętrzne i w ykonanej b. estetyczn ie  
na podstaw ie w skazów ek  K ierow nictw a Budow y przez fabrykę 
m aszyn R. K isslig i G. Skrobanek w C ieszynie (rys. 5);

4) 6 szt. toczonych  żeliw nych form do w ykonania kontrol
nych w alców  0 8 cm i w ysok ości 8 cm (rys. 5).

Łączny koszt urządzenia tego laboratorjum w ynosił około  
zł. 1.200, co stanow i zaledw ie 0,12% ogólnych kosztów  w ykona
nia 4 przęseł mostu przyczem  w sum ie pow yższej koszt prasy  
hydraulicznej w ynosi około zł. 850.

G łów nem i zaletam i prasy hydraulicznej (rys. 4), posiadanej 
przez K ierow nictw o budow y, są:

1) zw ięzłość budow y i estetyczn y  w ygląd prasy, w ykona
nej z odlew u stalow ego, jak rów nież m ałe jej wym iary, w yn o
szące 30X 30 dł. 50 cm;

2) górna śruba zaciskająca um ożliw ia dokładne nastaw ie
nie i zaciśn ięcie  próbki w prasie naprężeniem  około 5 kg/cm 2, 
w obec czego tłok prasy nie ma jałow ego biegu i pom pka oliw na  
daje odrazu przy p ierw szych ruchach w zrost ciśn ien ia  obserw o
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w any na m anom etrze, przyczem  brak jałow ych ruchów  pom pki 
w pływ a na jej pew ne i trw ałe działanie;

3) tłok prasy posiada taką sam ą średnicę jak i próbka 
badana (8 cm) w obec czego odczyt na m anom etrze odpow iada  
śc iś le  ciśn ien iu  jednostkow em u, jakiem u podlega badana próbka; 
górna część tłoka prasy zaopatrzona jest w  kuliste łożysko, 
um ożliw iające w yrów nanie ew entualnych niedokładności próbki 
betonow ej.

Rys. 5.

Co dotyczy form żeliw nych, to każde trzy formy um iesz
czone są na w spólnej p łycie heblow anej grub. 15 mm, do któ
rej przym ocow ane są zapom ocą śrub i nakrętek  skrzydełko
wych. Form y te należy w ykonyw ać w sposób następujący:

dobry (wyżarzony) od lew  żeliw ny cylindra o średnicy w e
w nętrznej około 80 mm i grubości ścianek  ok. 8 mm przeciąć  
należy piłką do m etali w zdłuż tworzącej, po ściągnięciu  śrubą 
ścianek  aż do całkow itego zam knięcia się  szpary, pozostałej po 
przecięciu  piłką, przetoczyć należy w nętrze cylindra do żądanej 
średnicy 80 mm. W  ten sposób próbki betonow e, w ykonane  
w w yżej podanych formach będą m iały dokładne średnice oraz 
po rozluźnieniu śruby zaciskow ej, łatw o dadzą się usunąć z form.
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Na tem  zakończę opis podręcznego laboratorium  budow y, 
dającego m ożność racjonalnego prow adzenia robót betonow ych.

W racając obecn ie do szczegółów  konstrukcyjnych i w yk o
naw czych budow y przęseł m ostow ych w  B iałobrzegach, m uszę  
zaznaczyć, iż dużo uwagi pośw ięcono dobrem u opracowaniu  
odw odnienia, tak górnej pow ierzchni jezdni, jak też i w arstw y  
izolacyjnej, wykonanej z dwóch warstw  filcu bitum icznego, przy
krytych w arstw ą juty nasyconej bitomem. Jako zasadę przyjęto, 
iż w arstw a izolacyjna m usi posiadać spadki i ściek i ukształto
w ane identyczn ie z górną pow ierzchnią jezdni m ostowej. Spadki 
podłużne ścieków  pom iędzy studzienkam i spustow em i w ykonano  
w ten sposób, ażeby z obu stron studzienki w ynosiły  one nie  
mniej niż 5% (w zględem  poziomu). P oniew aż każde przęsło po
siada w zn iesien ie  konstrukcyjne jezdni, w ynoszące ok. 1% jego  
rozpiętości, stąd w ięc ściek i otrzym ują zasadniczy spadek  około  
2% ku podporom , co należy uw zględnić przy w yznaczaniu  w o
dodziałów  na ściekach  pom iędzy studzienkam i.

Studzienki sp u stow e (żeliwne) zostały  zaprojektow ane i w y
konane odpow iednio do ich zadania, oraz tak, by um ożliw ione  
było dogodne potrzym anie ich podczas betonow ania oraz łatwa 
wym iana uszkodzonych części zew nętrznych, m ogących ulec  
zn iszczeniu  pod w pływ em  czynników  m echanicznych. W tym  
celu każda studzienka spustow a składa się z trzech części, 
a m ianow icie z dolnej rury spustow ej 0  15 cm, korpusu do  
kraty spustow ej oraz samej kraty spustow ej o prześw icie  
18 X 27 cm, zaopatrzonej w lej dla zabezp ieczen ia  sta teczn ości 
kraty i dla ochrony otw orów  ściekow ych w ykonanych w kor
pusie studzienki dla um ożliw ienia odpływ u w ody z w arstw y  
izolacyjnej.

M uszę nadm ienić, iż często  studzienki spustow e w yk on y
w ane są o prześw icie n iedostatecznym  (5 —  6 cm), co pow o
duje łatw e ich obm arzanie na jesieni i na w iosnę, oraz łatw e  
zatkanie pom iotem  zw ierzęcym , w skutek  czego przestają one  
spełn iać sw e zadanie i powodują zatrzym yw anie się  w ody op a
dowej na w arstw ie izolacyjnej w korycie jezdni. M oże to po
w odow ać zn iszczen ie  bruku przez osadzenie go przy zam arza
niu tej w ody. R ów nocześn ie zatkane studzienki są przyczyną  
najczęściej spotykanego na naszych m ostach drogow ych zab ło 
cenia jezdni i ogólnego niechlujnego wyglądu poniew aż dróżnik, 
nie m ogąc odszukać m ałego otworu studzienki, —  a naw et
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gdyby go odszukał, nie jest w  stanie zm ieść i przepchać przez  
nią błoto z jezdni, w skutek  czego w yrzuca je przez chodniki
i poręcze, pow odując ich zan ieczyszczan ie.

Dla scharakteryzow ania ogółu robót, dotąd w ykonanych, 
lub też m ających być w ykonanem i przy budow ie tego mostu, 
przytoczę parę cyfr, obrazujących ilość robót oraz zużytych  
do w ykonania tych robót m aterjałów (główniejszych):

1) przy budow ie czterech  p rzęseł m ostu (wraz z podporami) 
w ykonano robót betonow ych i żelbetow ych  objętości łącznej około  
5.000 m 3 z tego:

przy budow ie podpór, ca. 3.100 m 3 za zł. 345.000,—
„ „ przęseł, ca. 1.900 „ „ „ 964.000,—

K oszt całkow ity budow y m ostu zł. 1309.000,—
2) przy regulacji P ilicy  w  celu  zw ężen ia  jej koryta i sk ie 

rowania nurtu pod przęsła now ego m ostu —  w ykonano:
tam faszynow ych objętości około m s 8.000 kosztem  zł. 92.970.—  
robót ziem nych „ „ „ „ 48.610.—

K oszt ogólny regulacji rzek i Zł. 141.580.—
3) przy budow ie now ych dojazdów  m ostow ych wraz z za

sypaniem  odnogi P ilicy pod B iałobrzegam i w ykonano będzie:
robót ziem nych (nasypów) m 3 75.100 kosztem  zł. 340.750,—  

„ brukarskich na pow ierz, m2 7.000 „ „ 56.000,—  
innych robót „ „ 36.000,—

O gólny koszt budow y dojazdów Zł. 432.750,—  
Co dotyczy budow y sam ych przęseł m ostow ych oraz pod- 

pór (przyczółki filary), to ilości i w artość m aterjałów g łów 
nych użytych do tego celu  przedstaw iają się jak następuje^

Podpory Przęsła Razem W artości
zł.

1. Cementu użyto tonn , . . 626 713 1.373 61.800.—
2. Żwiru ,, m 3 . , . 3.150 1,910 5.060 50.600.—
3. Piasku „ ..................... 1.500 770 2.270 6.800.—
4. Stali okrągłej na uzbrojenie ton 19 277 296 159.400 —
5. profilowej na wieńce

studzien i ściągi tonn. . . 13 266 239 232.500,-
6. Odlewów stalowych i żeliw 

nych na łożyska, studzien
ki i t. p. t o n n ..................... — 59 59 103.700,—

Łączna wartość m aterjałów  razem zł. 614.800,—

3



— 34 —

W szystk ie  w ym ienione w yżej m aterjały są pochodzenia  
krajow ego i p ochodzą z następujących źródeł:

1) cem ent do budow y podpór używ ano norm alny port
landzki (cem entow ni G rodziec), zaś do w ykonania przęseł, —  
cem ent w ysokow artościow y marki „Żubr" tejże cem entow ni;

2) żwir użyto kopany, w ydobyw any w okolicy  z pokładów  
polodow cow ych. Żwir ten, w ob ec silnego zanieczyszczen ia  
glinką, wym agał dw ukrotnego przem ycia w odą w  specjalnej 
p łóczce m echanicznej;

3) p iasek  użyto rzeczny, w ydobyw any czerpakam i z dna  
Pilicy;

4) sta li okrągłej na ściągi i na łożyska dostarczyły huty: 
„Bankowa" w  D ąbrow ie G órniczej, „Pokój" w  Nowym  Bytom iu  
oraz „Ferrum" w  K atowicach.

J eżeli dodać, że cały m ost pow staje pracą jedynie i w y
łącznie rąk i um ysłu polskiego, oraz kapitału rów nież p o lsk ie
go, to stanow ić on będzie trw ały pom nik w ysiłku i pracy na
szego  pokolenia oraz przykład rozwoju techniki budow nictw a  
żelbetow ego.

INŻ. J. CHMIELEŃSKI.

B A D A N IA  N A D  W IDO CZNO ŚCIĄ N A  DRO G ACH  W  NOCY.
(Public Works, kw iecień 1935 r.).

W  Stanach Zjednoczonych A m eryki Północnej zim ą i w io
sną 1934 r. dokonane było przeszło 5000 prób w idoczności na 
drogach. Chodziło o ustalenie od ległości, na jakiej k ierow ca  
sam ochodu m oże zobaczyć przechodnia w  różnych warunkach.

Jak okazało się , rodzaj naw ierzchni ma stosunkow o mały  
w pływ , tak że  n iebezp ieczeństw o dla przechodnia jest prawie 
jednakow e na każdym  rodzaju naw ierzchni.

R ysunek 1 w skazuje w idoczność dla 3 rodzaji nawierzchni: 
m akadam u gładkiego, makadamu szorstkiego i betonu.

1) B ez św iateł
2) N aprzeciw ko jedzie sam ochód z przyćm ionem i św iat

łami,
3) N aprzeciw ko jedzie sam ochód ze zw ykłam i światłam i,
4) „ „ „ z b. silnem i światłam i 

(zabronionem i).
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W  pierw szym  w ypadku przeciętna w idoczność dla betonu  
jest 92m, dla m akadam u szorstk iego —  90 i dla m akadam u gład
kiego 87 m.

U p ljju i 'tra u ie  r z c h m  n a
(AJZaLoCZ łfoic.

>T7 

/20 

90 

60 

30

N iew ielka biała plam a na ubraniu, jak np. rozłożona  
chustka do nosa, zw ięk sza  w idzialność praw ie o 50%, a jasne  
ubranie — o 100%.

Na rysunku 2 w skazany jest w pływ  ubrania przechodnia  
na w idoczność.

120

90

feO

30

0  Ciemne ubranfc
0  'm a t m  b i a t a  p l a m o *

1 I J u z u  b i a K . * p o la n ia *

^  -3 ciact j u z c k t

Rys. 2.

UZZZZZ* m a k a d a m  j z o r s t k ?
1 I b e to n  

Rys. 1.
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1) B ez św iateł —  makadam szorstki
2) „ „ —  beton
3) naprzeciw ko jedzie sam ochód z zapalonem i lam pam i—  

makadam szorstki
4) naprzeciw ko jedzie sam ochód z zapalonem i lam pam i—  

beton.
Przy szybkości 63 km /godz, k ierow ca nie m oże zobaczyć  

przechodnia w  ciem nem  ubraniu w takiej od leg łości, aby mógł 
zatrzym ać sam ochód przed zderzeniem . Jeżeli jednak ma gu
ziki odbijające św iatło, k ierow ca jadący z szybkością  96 km /godz  
m oże na czas zatrzym ać sam ochód.

W  w ypadkach, gdy naprzeciw  jadą sam ochody z zapalo
nem i latarniam i, pow yższe szybkości w inny być zm niejszone do 
48 i 80 km /godz,

N aw et te szybkości nie są bezp ieczne podczas n iesprzyja
jącej pogody, źle uregulow anych ham ulcach, brudnej szybie  
przed kierow cą lub jego nieuw adze.

M ożna śm iało p ow ie
dzieć, że przechodzień  w  
ciem nem  ubraniu jest za 
w sze w  n iebezp ieczeń stw ie  
niezależn ie od rodzaju na
w ierzchni lub innych ok o
liczności.

N iem a szczególnej ró
żnicy w  w idoczności, czy  
szybkość poruszania się sa
m ochodu jest mała czy du
ża; różnica jest tak mała, 
że kw estja szybkości nie  
gra w łaściw ie roli.

W stosunku do ośw ietlen ia  drogi próby w ykazały, że przy  
obecnych  typach żarów kow ych latarń ulicznych, gdy p rzech o
dzień znajduje się  w  najniekorzystniejszem  m iejscu pom iędzy  
niem i, w idoczność nie popraw ia się w granicach ośw ietlen ia  jezdni 
od 0 do 0,5 luxów , dopiero przy w zroście ośw ietlen ia  ponad 1,0 
luxów  jak widać na rysunku 3, w idzialność szybko w zrasta.

Przeciw nie przy słabszem  ośw ietleniu , poniżej 0,5 luxów , 
zdaje się , że blask  lam py ulicznej n iw eluje korzyści ośw ietlenia.

U O&IOL G,Ł~LG’ t*L &
d r  otj T
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PRZEGLĄD CZASOPISM TECHNICZNYCH. 

I. Zagadnienia finansow e, ekonomiczne i organizacyjne 
gospodarki drogowej.

1. Roads and Road Construction, Nr. 152— 1 sierpnia 1935 r. Finan
sowanie budowy dróg w Bułgarji p rzez kapitały angielskie.

Angielska firma budowy dróg zaproponow ała rządowi bułgarskiem u 
budowę 4.000 kilometrów dróg, z terminem rozpoczęcia robót w obecnym se
zonie budowlanym i ukończenia w r. 1940. Budowa tej sieci dróg wymaga
łaby kapitału  4.000,000 Ł = 1  miljard zł.

W ypłata należności za te  roboty m iałaby być dokonywana przez sprze
daż eksportowanych z Bułgarji produktów rolnych. Specjalny Komitet, po
wołany w tym celu przez Rząd bułgarski pod przewodnictwem p. M inistra 
Robót Publicznych—M, Jotoff, wypowiedział się, że oferta angielska nie bę
dzie mogła być przyjęta. Komisja ustaliła, że proponowana budowa nowej 
sieci dróg w Bułgarji jest bardzo pożądana i niew ątpliw ie przyczyni się do 
podniesienia dobrobytu w kraju, W ypowiedziano się jednak, że w arunki fir
my brytyjskiej, ceny wykonania robót oraz oprocentowanie kredytu w sto
sunku 53U% rocznie, uw ażać należy za umiarkow ane. Jedyną przeszkodą jest 
niepewność, czy uda się na rynku angielskim zapew nić zbyt produktom rol
nym oraz produktom hodowli drobiu z Bułgarji. W obec tego Komisja, o ile 
wiadomo, szuka innych dróg i sposobów, zm ierzających do realizacji progra
mu budowy dróg w Bułgarji, zaproponowanych do wykonania przez konsor
cjum brytyjskie.

2, Die B etonstrasse. Nr. 10—Październik 1935;
K om unikat dr. inż. Todt'a o budowie niemieckiej sieci autostrad, w ygło

szony na Kongresie party jnym  w N orym berdze.
Inż. Todt podał na Kongresie partyjnym w Norymberdze (który się od

był w październiku 1935 r.) następujące informaeje o przebiegu robót przy 
budowie dróg samochodowych na całym obszarze Rzeszy Niemieckiej.

Pośrednio i bezpośrednio pracuje przy realizacji programu budowy au
tostrad w Niemczech 440.000 osób.

Przy wykonywaniu tych robót stosowany jest następujący sprzęt:
52.000 wózków, 2.200 lokomotyw, ponad 3.000 kilometrów torów, 1.000 

betoniarek, ponad 300 ekskaw atorów  i t. d.
W alce drogowe wykonały w roku 1934 24 razy więcej robót, niż w ro

ku 1932 i 6 razy więcej niż w roku 1933. Ilość firm budowlanych, znajdu
jących się pod nadzorem sądowym wynosiła 960 w roku 1932 i zaledwie 280 
w roku 1934,

Na uruchomionym odcinku autostrady: Frankfurt n/M.—D arm stad—kur
suje dziennie około 2.000 pojazdów, przyczem  około 50% całego ruchu 
komunikacyjnego w tej okolicy skierow ało się na świeżo wykończoną au 
tostrad.

Obok Monachjum z wykończonego odcinka autostrady korzysta po 
2.500 pojazdów dziennie w dnie pow szednie i około 6,000—w dnie świąteczne.
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Po ukończeniu całej sieci autostrad, co ma nastąpić za 5—7 lat—dłu
gość au to itrad  wyniesie 7.000 kilometrów i liczyć należy, że intensywność 
ruchu wzrośnie dwukrotnie, osiągając 28 miljonów kilometrów przebiegu 
rocznie (motocykle, samochody osobowe i ciężarowe). Liczyć należy, że 
pojazdy te zaoszczędzać będą dziennie 28.000 RM„ czyli 300.000.000 RM. 
rocznie.

3. Der Strassenbau—Nr, 17—1 w rześnia 1935 r. Niefortunne w yniki 
wprowadzenia specjalnego podatku od pojazdów motorowych w Egipcie.

O ficjalne dane statystyczne w ykazują, jak ujemnie na rozwój motory
zacji w pływ a w prowadzenie specjalnego podatku od pojazdów motorowych. 
D w adzieścia pięć procent pojazdów samochodowych wycofano z obiegu 
w Egipcie od chwili w prow adzenia podatku od pojazdów motorowych. P o
średnio wpłynęło to na zm niejszenie się wogóle wpływów z opłat drogowych 
w porównaniu z prelim inarzam i budżetowemi.

W obec tego zdecydowano wprowadzić, zam iast podatku od pojazdów 
motorowych, specjalne opłaty w postaci podatku od zużytej benzyny, co da
ło bardzo dobre wyniki w Persji. Jednak  dla samochodów ciężarowych obo
wiązują w Egipcie i nadal opłaty w postaci podatku, obciążającego w łaści
cieli pojazdów motorowych,

V. Maszyny drogowe.
i .  Asphalt und Teer Strassenbautechnik No, 31 — 31 lipca 1935 r. 

Miotła z pionową osią obrotową do czyszczenia  naw ierzchni szabrowych  
(z  1 rysunkiem ).

Maszyna do czyszczenia (systemu Breining) naw ierzchni szabrowych 
dróg kołowych z brudu i warstwy kurzu przed smołowaniem naw ierzchni po
zw ala na w yw ieranie ciśnienia pionowego na miotłę. W praw ianie w ruoh 
miotły odbywa się zapomocą motoru i przekładni ślimakowej.

Specjalna dwignia służy do regulowania pionowego ciśnienia m echani
cznego na miotłę. Pomysłowy ten przyrząd zastępuje w Niemczech stosowane 
dotąd maszyny do czyszczenia, w których ciśnienie pionowe na m iotłę wy
w ierano ręcznie, co nie gw arantow ało dostatecznej możliwości sprawnego 
działania maszyny tego typu.

VI, M aterjały drogowe i m ostow e.
1. Roads And S treets  No. 8. sierpień 1935 r. Farba w ybrana do m a

lowania nowego mostu, t. zw . San-Francisco z O akland Bridge,

Po dwóch latach dyskusji i prób architekci i inżynierowie, budujący 
nowy most drogowy przez zatokę San-Francisco, zdecydow ali zastosować jako 
ostateczną warstwę ochronną dla stalowej konstrukcji tego mostu farbę z alu- 
minjum, Przy m alowaniu wykonanych już stalowych dźwigarów tego mostu 
stosowane już kilkakrotne malowanie pow ierzchni elem entów konstrukcyj
nych i dla pogruntowania stosowane są dw ie w arstwy farby i minji (z oło
wiu), następnie potem w arstw a farby graficznej; na tej w arstw ie stosowana
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jest w arstw a farby z aluminjum. Dodać należy, że przew odniczącym  Komi
tetu doradców  przy budowie tego mostu i właściwym jego projektodaw cą 
iest inż. Ralph Modjeski.

2. Engineering N ew s Record— 15 sierpnia 1935 r. Inspekcja mosto
wego pomostu jezdnego z  aluminjum.

Ch. M. Reppert naczelny inżynier W ydziału Robót publicznych miasta 
Pittsburgh  w Stanach Zjednoczonych A. P., ogłosił spraw ozdanie o stanie n ie 
daw no wykończonego pomostu jezdnego z aluminjum na moście: „The Smith - 
field Street Bridge” na rzece Monongahela w mieście Pittsburgh.

Szczegółowa inspekcja pomostu została dokonana w czerw cu 1935 r., 
po upływ ie siedmiu miesięcy od chw ili oddania wzmocnionego mostu do 
użytku publicznego. Przy inspekcji tej posługiwano się specjalnem rusztow a
niem ruchomem, umieszczonem pod dolnemi pasam i dźwigarów mostu. 
W skład komisji inspekcyjnej w chodzili przedstaw iciele W ydziału Robót Pu
blicznych m. Pittsburgh  oraz inżynierowie firmy „The Aluminium Company 
of A m erica”, która dostarczała m aterjał konstrukcyjny dla pomostu z a lum in
jum i przeprow adzała szereg prób w celu ustalenia typu profili z koryt (ce
wek), najbardziej nadających się dla pomostu jezdnego mostów drogowych. 
Spraw ozdanie komisji ustala, że po siedmiu m iesiącach pracy nowego pomo
stu jezdnego ze stopu aluminjowego dla mostu „The Smithfield Street Bridge" 
znajduje się on w jaknajlepszym stanie.

Znaleziono pew ną ilość w adliw ie wykonanych główek nitów, 
lecz jedynie w m iejscach gdzie nie ma to specjalnego znaczenia konstruk
cyjnego.

Stan farby na pow ierzchniach z aluminjum jest zupełnie dobry. Nao- 
gół pod względem m echanicznym pomost jezdny wskazuje, że zarówno p ro 
jekt, jak i w ykonanie konstrukcji z aluminjum nie pozostawiają nic do ży
czenia. Zaznaczyć należy, że nity w konstrukcji tego pomostu jezdnego 
z aluminium były w ykonane ze zwykłej stali.

Ponowna inspekcja została przeprowadzona w lipcu 1935 r.; specjalnie 
badano szczegółowo tężniki w poziomie szkieletu jezdni oraz połączenia 
pomiędzy belkam i podłużnem i i poprzecznem i w 60 miejscach. Nie skon
statowano nigdzie luźnych nitów, ani oznak nieszczelności w połączeniach. 
W konkluzji swego spraw ozdania inż. Reppert zaznacza, że według opinji in 
żynierów i inspektorów  W ydziału Robót Publicznych m iasta Pittsburgh  po
most jezdny z aluminjum na miejskim moście „The Sm ithfield S treet Bridge" 
zachowuje się w identyczny sposób, jakby to miało miejsce przy pomoście 
jezdni ze stali.

VII Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, 
ośw ietlan ie  dróg i zadrzew ienie.

1, Omnia — w rzesień 1935 r. W alka z  hałasem spowodowanym  ru
chem samochodów.

Najwięcej hałasu w m iastach wywołują koleje, fabryki, samochody 
i głośniki radjowe.
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Hałas, zw iązany z ruchem samochodów, j«st w ostatnich czasach usil
nie zw alczany przez w ładze policyjne w Paryżu, oraz w w ielu m iastach 
w Italji.

Z drugiej strony konstruktorzy sam ochodów dążą coraz bar
dziej do konstruow ania motorów samochodów możliwie najmniej ha ła 
śliwych.

P ięć la t tem u prefekt policji w Paryżu w ydał zakaz posługiw ania się 
sygnałami dźw iękow em i w godzinach nocnych. O becnie wprowadzono 
w Paryżu zakaz używania sygnałów dźwiękowych przez kierowców  samo
chodowych w godzinach od 9-ej wieczorem do 8-ej rano.

W Italji, od 1 stycznia 1935 r„ obowiązuje zakaz posługiw ania się syg
nałam i dźwiękowem i w przeciągu całej doby—24 godzin. W Paryżu, w N ea
polu, w M edjolanie i w Turynie nie wolno wogóle w cale kierowcom  samo
chodowym posługiwać się syrenami dźwiękowemi. Pomimo to ilość w ypad
ków samochodowych bynajmniej się nie powiększyła.

Spodziew ać się należy, że w krótce i w całej Francji będzie w prow a
dzony powszechny zakaz posługiw ania się hałaśliw em i sygnałami dźw ię
kowemi.

M inister spraw  w ewnętrznych we Francji dopiero co ogłosił zakaz, 
obowiązujący od 20 października 1935 r., by kierowcy sam ochodów nie po
sługiw ali się nadal hałaśliw em i sygnałami dźwiękowemi.

Jednym  z powodów popularności samochodów am erykańskich są ich 
n iehałaśliw e motory. Karoserja jest zwykle w sam ochodach am plifikatorem  
hałasu, uw ażać więc należy przy kupnie samochodów, jak radzi autor arty 
kułu—redaktor Baudry de Saunier—by w ypróbować motor przy szybkościach 
90, 100 i 120 kim., na godzinę i sprawdzić, czy przy tej szybkości nie w zra
stała nadm iernie hałaśliwość motoru. H ałaśliw y motor przy tych szybkościach 
uw ażać należy za niebezpieczny i n ieracjonalnie skonstruowany. Przypusz
czać należy, że z biegiem czasu wszyscy konstruktorzy motorów sam ochodo
wych będą specjalnie na to zw racali uwagę.

2. Asphalt und T eerstrassenbautechnik—Nr. 31—21 sierpnia 1935 r. 
Oświetlanie dróg samochodowych w Niem czech. A r t .  i n ż. E. E 11 s p e r- 
m a n n a—na podstaw ie odczytu wygłoszonego w Berlinie.

Autor artykułu zw raca u w iję  na trzy czynniki, decydujące w ośw ietla
niu dróg samochodowych: unikanie wypadków, szybkość jazdy i w ykorzystanie 
dróg samochodowych, jako arteryj komunikacyjnych. Oświetlać autostrady 
można tanim kosztem, posługując się reflektoram i samochodów, lub też w droż
szy znacznie sposób, instalując stałe ośw ietlanie w postaci stałych lam p wzdłuż 
drogi. Porównując te dw ie metody ośw ietlania jezdni drogowych na autostradach 
prelegent doszedł do wniosku, że jedynie stałe instalacje ośw ietleniowe na dro
gach czynią zadość nowoczesnym wymaganiom.

Źródła św iatła winny być umieszczone ponad jezdnią w jednym lub dwóch 
szeregach, by całkowity zakres pola w idzenia był należycie oświetlony.

Na zaznaczenie zasługuje obliczenie kosztów ośw ietlenia dróg samocho
dowych przy umieszczeniu źródeł św iatła z jednej tylko strony drogi. Słupy beto
nowe kosztują w tym w ypadku 24.000 RM na kilometr, podczas gdy przy umiesz
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czeniu słupów dla la tarn i z obu stron drogi koszt ten wynosi 28.000 RM., na kilo
metr, co stanowi około 5%  ogólnego kosztu drogi.

W konkluzji in ż. Ellspermann  dochodzi do wniosku, że wypadowe drogi 
samochodowe z w ielkich miast i ważniejsze skrzyżowania dróg winny być 
bezw zględnie ośw ietlane w nocy w sposób czyniący zadość nowoczesnym w y
maganiom bezpieczeństw a ruchu samochodowego na autostradach.

3. Die B ietonstrasse Nr. 9. W rzesień 1935 r. Znaki drogowe. S yg n a 
lizacja drogowa.

Nowoczesne metody ośw ietlenia dróg w Belgji.
Zwykle stosowana metoda ośw ietlenia dróg przez zawieszone nad chod

nikam i lub nad środkiem jezdni drogowej latarn ie  nie może w zupełności za
dowolić obecnych wymagań osób. korzystających z dróg.

W Anglji zainicjowano metodę ośw ietlenia dróg przez umieszczenie 
punktów świetlnych w obrębie chodników lub w kraw ężnikach jezdni drogo
wej. Podwyższony specjalnie w tych w ypadkach chodnik boczny posiada 
żelazo-betonowy kraw ężnik, wznoszący się w przybliżeniu o 40 cm. ponad 
pow ierzchnią przylegającej do kraw ężnika jezdni. Kamienie kraw ężników  są 
przeryw ane od strony jezdni i lustra obijają światło latarni, kierując je rów 
nocześnie na pow ierzchnię jezdni drogi. Przy bardzo szerokiej jezdni drogo
wej możliwem jest zastosowanie analogicznego urządzenia w środku jezdni, 
co pozw alałoby na podział jezdni na widoczne w nocy strefy. Tego rodzaju 
instalacje są copraw da kosztowne, jednak mogą wydatnie zredukow ać możli
wość wypadków drogowych w nocy.

4. Verkehrstechnik — Nr. 15. 5. III. 35. — Specjalni piloci p rzy  auto
busach m iejskich w  A nglji.

W zimie b. r. wprowadzono w mieście M anchester w Anglji, w celu 
powiększenia bezpieczeństw a ruchu autobusowego podczas mgły, pilotów przed 
każdym z autobusów. Piloci torują drogę autobusom, jadąc przed autobusem 
na trójkołowym rowerze pedałowym. Nad przednią osią tych rowerów mamy 
szafkę z baterją zasilającą lam pę elektryczną, umieszczoną bezpośrednio nad 
poziomem jezdni i ośw ietlającą intensyw nie drogę przed autobusem podczas 
mgły. Z tyłu row eru pilota umieszczono szeroką ochronną blachę emaljowaną, 
zaopatrzoną w reflektor, skierow any w stronę jadącego za rowerem  pilota 
autobusu, oraz w cztery czerwone lampy sygnałowe, ostrzegające w umówiony 
sposób kierowcę autobusu,

5. V erkehrstechnik Nr. 15. — sierpień 1935 r. A utobusy z m iejscami 
sypialnem i (w Stanach Zjeddnoczonych P. A .).

Linje autobusowe, t. zw. „Pacific — G reyhound” w Stanach Zjedno
czonych P. A„ które zainstalowały od czerw ca 1929 r. linję autobusową po
między Los Angeles a San-Francisco z miejscami sypialnemi, uruchomiły od 
maja 1935 r. nową linję autobusów sypialnych pomiędzy Los Angeles a Kansas 
City. Autobusy tej nowej linji posiadają po 5 przedziałów , każdy z 5-ma 
łóżkami. W godzinach dziennych miejsca sypialne są zm ieniane na zwykłe 
wygodne miejsca siedzące. Każdy przedział ma wodę bieżącą zimną i ciepłą,
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W końcu autobusu są przew idziane dwa pokoje na ubikację i umywalnie 
damskie i męskie. Podróż z Los Angeles do Kansas City  trw a 52 godziny. 
Koszt przejazdu wynosi 24 dolary, do czego dodać należy dopłatę za miejsce 
sypialne 5 dolarów. Oprócz kierowcy każdy z autobusów posiada jeszcze 
specjalnego konduktora do obsługi pasażerów.

„ R Y N E K  D R Z E W N Y " ,  organ przem ysłu i handlu d rzew ne
go, zainicjow ał na sw oich łam ach interesującą dyskusję na te 
mat rozbudow y dróg z punktu w idzenia potrzeb przem ysłu  
leśnego i drzew nego. Jako pierw szy artykuł dyskusyjny zam ie
ściła  redakcja cytow anego pisma pracę p. R. O lszew skiego  
(Nr. 6 „Rynku Drzew nego" z b. r ) z Ligi Drogowej, który  
w syntetyczny sposób nakreślił ogóły program rozbudow y dróg 
w Polsce, Drugi z kolei artykuł dyskusyjny p. K orcza w  n-rze
11 „Rynku Drzewnego" z b. r. precyzow ał stanow isko oraz 
postulaty gospodarki leśnej i drzew nej w rozbudow ie naszej 
sieci drogowej. W artykule trzecim , zam ieszczonym  w  n-rze  
16 „Rynku D rzew nego", zajął się p. K orcz kw estją zastosow a
nia drewna do budow y dróg. W reszcie w n-rze 21 „Rynku 
Drzewnego" p. B. Zarzycki om ów ił spraw ę napraw y stosunków  
drogow ych w lasach.

D yskusja na łam ach „Rynku D rzew n ego” pow inna za in te
resow ać jak najszersze koła fachow ców  drogow ych. Poraź 
pierw szy w P olsce rzuciło pism o branżow e m yśl rozpatryw ania  
kw estji drogowej w  p łaszczyźnie potrzeb określonej grupy go
spodarczej. L eśnictw o i drzew nictw o zainteresow ane są, rzecz  
prosta, przedew szystk iem  w rozbudow ie siec i dróg gruntow ych, 
a w ięc tych, na których odbyw a się  dow óz drew na z lasu do 
tartaków. R edakcja „Rynku D rzew nego” zwraca się  za naszem  
pośrednictw em  do ogółu fachow ców  drogow ych, zapraszając  
ich do w zięcia  udziału w dyskusji, która ułatw i w zajem ne p o
rozum ienie się drogow ców  z gospodarką leśną  i drzew ną, w y
św ietli szereg kw estyj, nasunie i postaw i n iejeden problem. 
Z adzierżgnięcie kontaktu jest poniekąd koniecznością , gdyż roz
budow a sieci dróg gruntow ych w rejonach leśn ych  odbyw ać  
się będzie po w ypadkow ej, określonej z jednej strony stano
wiskiem  drogow ców , a z drugiej potrzebam i leśn ictw a, d rzew 
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nictwa i rolnictw a danych rejonów . A rtykuły dyskusyjne na
leży  nadsyłać pod adresem : R edakcja „Rynku D rzew n ego”, 
W arszaw a, Zgoda 4.

SPRAW O ZDANIE PREZYDJUM  ZARZĄDU  
STOW ARZYSZENIA CZŁONKÓW  POLSKICH K O NG RESÓ W

DROGOW YCH.

Na dzień 31 grudnia 1935 r. S tow arzyszen ie liczyło 312  
członków  (z ostatniej ilości 513 osób —  ustąpiło na skutek n ie
opłacenia sk ładk i członkow skiej za 1935 r., zrzeczenia  się  
i śm ierci 202 osoby; natom iast przybyła 1 osoba przez zm ianę  
tytułu członka w spierającego na zwyczajnego); zw yczajnych 309  
i w spierających 3; w tem osób fizycznych 180 i osób zbioro
w ych 132.

Pozostałość gotów ki na dzień 1 .XII. 1935 r. 17253 zł. 87 gr.
W płynęło w  grudniu 1935 r. . . . . . 2477 „ 98 „

Razem  . . 19731 zł. 85 gr.

W ydano w grudniu 1935 r. . . , 174 „ 05 „

Pozostaje na dzień  31 grudnia 1935 r. . 19557 zł. 80 gr. 
(w P. K. O. —  7408 zł. 21 gr., Polskim  Banku K om unalnym —  
11400 zł. — gr. i u skarbnika g o tó w k ą — 249 zł. 59 gr. i w e
kslam i 500 zł.).

Prezes (— ) M. Nestorowicz  
Skarbnik (— ) J. Skórski

SPRAW O ZDANIE K A SO W E KURATORJUM  FUN D A C JI 
STY PEN D JA LN EJ IMIENIA PROF. M. W . NESTOROW ICZA

Na dzień 1 grudnia 1935 r. fundusz  
stypendjalny wynosił:

a) obligacjam i 7% państw ow ej pożyczki sta
bilizacyjnej .......................................................................  4200 dolarów

b) g o t ó w k ą ........................................................... 2610 zł. 47 gr.
W  grudniu w p ł y n ę ł o .......................................... 9 zł. 16 gr.
Na dzień 1 stycznia 1936 roku fundusz

stypendjalny wynosi:
a) obligacjam i 1% państwowej pożyczki sta 

b ilizacyjn ej.............................................................................  4200 dolarów
b) g o t ó w k ą ........................................................... 2619 zł. 63 gr.
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(K siążeczka w kładkow a P. K. O. Nr. 803385  
na 89 zł. 17 gr., książeczka oszczędnościow a  
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zł. 35 gr. i konto cze 
kow e P. K. O. Nr. 17212 na 2397 zł, 11 gr.)

Kuratorjum Fundacji.

Jest do  odstqpienica patent,
w z g lę d n ie  licencja z  p a t e n t u  p o l s k .  p . E d w i n  C o rb y  W allace

Nr. 13026 na: „SPOSÓB BUDOW Y DRÓG".
Oferty: „ W a r s z a w s k a  A g e n c ja  R e k la m y "  

W a r s z a w o ,  ul. S ie n k ie w ic z a  3 d la  „P a łe n ł” .

W ydawca: Zarząd Stowarzyszenia Członków polskich kongresów drogowych 
w osobie inż. Leona Borowskiego.

Redaktor: inż. Leon Borowski.
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„ K E M  I "
F a b r y k i  i Z a k ł a d y  Chemiczno-Przemysłowe

Zarzqd: Warszawa, Świętokrzyska 23, tel. 2.83-81. 

Fabryka: Pruszków, tel. 124.

P R O D U K U J Ą :

Emulsje asfaltowe do wszelkich robót drogowych 
Mastyks asfaltowy

Masy zalewowe do bruków i klinkierów 
Specjalne masy do zalewania spoin w nawierzchniach 

betonowych.


