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LEON BYTNER

EMALIERNIA | WYTLACZALNIA

BUDOWA DROG, ROBOTY ZIEMNO-MELIORACYJNE
i INZYNIERSKO-BUDOWLANE

ZAKLADY CERAMICZNE i WYTWORNIA WYROBOW
WIBRO-BETONOWYCH
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Firma od roku 1932 wybudowata ulepszonych nawierzchni: klinkiero-
wych—100 km, betonowych —80 km, kostkowych —40 km.

FABRYKA CHEMICZNA GAZOWNI MIEJSKIEJ] M. ST. WARSZAWY

Produkuje i poleca:
Smoty drogowe zwykte i stabilizowane:
. LI - PN _ .
powierzchniowe, wgtebne w/g norm ——gQj

Dyrekcja Gazowni Miejskiej m. st. Warszawy, ul. Kredytowa 3, tel. 665-90
Kierownictwo Fabryki Chemicznej, ul. Dworska 25, tel. 600-12

Biuro Sprzedazy Fabryki Chemicznej, ul. Dworska 25, tel. 604-78

Lubelakl Urzqd Wojewdédzki ogtasza

K ON K U R S

NA OPRACOWANIE PROJEKTOW WYTWORNI
KLINKIERU DROGOWEGO

typ 1) na roczng produkcje 1,5— 2 milj. sztuk,

2) na roczng produkcje 750000 sztuk.

Nagrody za projekty przewiduje sie nastepujace:
ad) 1. I-sza, 3000 zi, Il-ga. 2000 zt, Ill-cia, 1000 zi,
ad) 2, I-sza. 1500 zi#, Il-ga. 1000 zt, Ill-cia, 500 zt

Termin sktadania projektéw upitywa z dniem 31 lip-
ca 1939 r.

Projekty nalezy sktada¢ Ilub przesyta¢ pocztg pod
adresem: Kierownictwo Klinkiern Panstwowych w lzbicy
n/Wieprzem.

Szczeg6towy program i warunki konkursu mozna
otrzymac:

1, w Ministerstwie Komunikacji, Warszawa, ul. Chatubin-
skiego 4, IV pietro, pokdj Nr 204,

2, w Lubelskim Urzedzie Wojewoédzkim — Wydziat Ko-
munikacyjno-Budowlany, Lublin, Plac Litewski 5,

3, lub zadac¢ przestania pocztg z Kierownictwa Klinkierni
Panstwowych w lzbicy n/Wieprzem.

Sekretarz Konkursu

Ini. Zygmunt Paulewicz.

ASFALTY DROGOWE

BITUPOL |, lil, IV, Vi

o pierwszorzednych witasciwosciach odpowiada-
jacych $cisle Polskim Normom

do wszelkich nawierzchni bitumicznych: do ru-
chu ciezkiego, asfaltow lanych, asfaltobetonow,
dywanikéw asfaltowych itp.,

produkcji krajowej rafinerii

GAZY ZIEMNE S A

dla Przemystu Naftowego we Lwowie.

Wylgczna sprzedaz:
TOWARZYSTWO HANOLOWO-PRZEMYSLOWE
MIECZYSLAW ZAGAJSKI

Spoétka Akcyjna

Warszawa, Pierackiego 17, tel. 5-50-20.
Oddziaty:

Gdynia, ul. Traugutta 9/111, tel. 10-04, 32-34
Katowice, ul. Narutowicza 22, tel. 312-43
to6dz, KosSciuszki 57, tel. 262-99.
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PRUSZKOW, Woj. Warszawskie

Adres: ul. Kc. StreScha Nr 9 13
Telefony: Pruizk6éw Nr. >324 iasea-Adres telegraficzny: CONTRAOTOR, Pruszkow

Wtasna booznloa kolejowa

PRODUKUJA:

MATERIALY 1ZOLACYJNE — ASFALTOWE MATERIALY

PRZECIWWILGOCIOWE: DROGOWE:

EMULSJA N — szybkowigzaca

C bnecsief > ¢K

EMULSJA Z — wolnowigzaca

specjalny preparat (emulsja

asfaltowa) do wszelkich robét OUT-BACK

izolacyjnych.
grysow.

BETOCHRON Nr 1

ptynny preparat asfaltowy do

M ASTYK S

izolacji i gruntowania.
) 9 makadam.

BETOCHRON Nr 2 M A'S A RP

masa asfaltowa do izolacji
i podtdg. kach kamiennych, ptytach

mienno - betonowych, kostce

drewnianej itp.

LEPNIK
do papy i ptyt glazurowanych M A S A B
na $ciany.

MASY KABLOWE

do muf kablowych, M A S A T
odpowiadajgce warunkom

Wyroby ,KEM I'" w najwyzszej JakoScl zawsze Sciile
standaryzowane pod stall) kontrolg laboratoryjna

POLSKIE TOWARZYSTWO ASFALTOWE
Spotka Akcyjna
WARSZAWA
Biuro Niemcewicza 28, telefony: 588-47 i 326-32
Laboratorium —Kaliska 5, tel. 964-15

Budowa nowoczesnych nawierzchni asfaltowych: z asfaltu
lanego, twardego, walowanego, z asfaltobetonu, nowo-
czesnych nawierzchni smotowych: dywanikéw smotowo-
mineralnych, nawierzchni z kostki kamiennej i betonu.

Wszelkie roboty z zakresu izolacyj wodochronnych, krycie
dachow, taras6w, izolacja mostow, zbiornikéw specja'ny-
mi masami izolacyjnymi kwasoodpornymi marki ,,POLAS",
uktadanie posadzek kwasoodpornych.

Wytwoérnia mas asfaltowych, lepnikéw, mas izolacyjnych,
lakierow rdzochronnych, mas zalewowych dla nawierzchni
z kostki kamiennej i betonu, mas z asfaltéw kolorowych
marki ,,POLAS".

Firma posiada wtasne laboratorium badawcze.

K UPUJCIE

KALENDARZ
DROGOWY

Naktad na wyczerpaniu!

Wptaty na konto P. K. O. 13.935
Zwiqzku Inzynieré6w Drogowych R. P.
Warszawa, 6-go Sierpnia 34.

asfalt uptynniony do otaczania

do nawierzchni typu mastyks-

do zalewania spoin i fug w kost-

do spoin dylatacyjnych
w nawierzchniach betonowych.

masado podlewania stopek
ustalonym przez P. N E szyn tramwajowych.

KONKURS NA STYPENDIUM

DLA INZYNIERA NA WYJAZD DO
WYZSZEJ SZKOLY SPAWANIA W PARYZU

Sp. Akc. ,PERUN" ogtasza konkurs na
stypendium w sumie zt 5.000.— dla inzyniera
z ukonczonym Wydz. Inzynierii ladowej (Bu-
downictwo, Bud. Drog i Mostow) na Politechni-
ce Warszawskiej, Lwowskiej lub Gdanskiej,
ktéory pragnagtby odbyé jednoroczne studia
w Wyzszej Szkole Spawania w Paryzu w roku
1939/1940. Wiek do lat 30.

Warunkiem niezbednym dla otrzymania
stypendium jest dobra znajomos$¢ jezyka fran-
cuskiego. Stypendium jest bezzwrotne i nie po-
cigga zadnych zobowigzan, jedynym obowigzkiem
stypendysty jest rzetelna praca dla otrzymania
dyplomu.

Poczatek roku szkolnego: 1 listopada,
koniec— 30 czerwca. Przed wyjazdem odbycie
elementarnego kursu spawania w kraju obo-
wigzkowe.

Inzynierowie, pragnacy ubiegac¢ sie o sty-
pendium, proszeni sg o zgtaszanie swoich kan-
dydatur piSmiennie z zyciorysem i szczeg6to-
wymi danymi ze studiéw i praktyki p. a. Sp.
Akc. ,PERUN", Warszawa, Jasna 1, w termi-
minie do 15 czerwca.

TRWALE DROGI 3. Akc.

WARSZAWA, UL. MOKOTOWSKA 60

Budowa nawierzchni ulepszonych
Nawierzchnie asfaltowe
W arrenite - Bitulithic.

Kazdy inzynier, pracujgcy w drogow-

nictwie, powinien by¢ cztonkiem

Stowarzyszenia Czionkow
Polskich Kongresow Drogowych

I Zwigzku Inzynieréw Drogowych R. P.

To jego obowigzek!
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Przedruk artykutéw i reprodukcja zdje¢ dozwolone pod warunkiem podania Zrodita.

Inz. Jerzy Krélikowski.
Drogi muszq wytrzymac...

Chwile ktore przezywamy, kiada na barki ca-
tego Narodu wielkie obowigzki. Kazdy Polak mu-
si by¢ gotowy oddac¢ Ojczyznie wszystko, czego
tylko od niego Panstwo zazada, kazdy dobry oby-
watel nietylko musi by¢ zdecydowany swoje zycie
i swb6j osobisty majatek ztozyé w razie potrzeby
w ofierze, ale réwniez musi dba¢ o to, aby warsztat
jego pracy, w ktérym jest zatrudniony czy to w cha-
rakterze wtasciciela, czy tylko
odda¢ obrohAcom kraju
zie wojny.

pracownika maogt
jak najwieksze ustugi w ra-

Oczywiscie im lepiej warsztat pracy jest po-
stawiony i przystosowany do swojej przyrodzonej
roli, tym tatwiej przyjdzie nam wypetni¢ ten nie-
zmiernie wazny obowigzek $wiadczenia ustug na-
rzecz armii. Warsztaty zte, zaniedbane w czasie
pokoju, mogg wykona¢ swoje zadania w razie woj-
ny z duzymi tylko trudnosciami, ktére pokona¢ mu-
szg wowczas ludzie, obstugujacy te warsztaty, cho¢-
by pracujac ponad sity. Ich wysitek, ich zapat, ich
wola, poparta ptomiennymi uczuciami patriotyzmu,
zdolne sag rozbi¢ przeszkody, wydajgce sie w nor-
malnym czasie przeszkodami nie do pokonania.
Mozliwosci bowiem ludzkie cho¢ sa ograniczone,
jednak sa ogromnie rozciggliwe, o ile tylko istnie-
je potezna wola pokonania trudnosSci, a przeciez
woli takiej w naszym Narodzie nie braknie.

My, drogowcy, jesteémy wiasnie w tym poto-
zeniu, ze z przyczyn od nas niezaleznych nasz war-
sztat pracy, to jest drogi kotowe, nie znajdujg sie,
niestety, w stanie takim, w jakim pragnelibySsmy
z catego serca oddaé¢ je na ustugi armii w chwili
takiej, jak obecna.

Dzis, gdy nadchodzg czasy proby, nie zrazamy
sie jednak przeszkodami, na jakie mozemy napot-
kaé¢, ale z catym odczuciem cigzacych na nas obo-
wigzkdw i z catym zrozumieniem trudnosci, jakie
nas w dalszej stuzbie czekajg, jesteSmy gotowi od-
daé, gdy zajdzie tego potrzeba, wszystkie swe si-

ty i umiejetnosci na rzecz pracy nad zapewnieniem
nalezytej komunikacji

.1+ faut a tout prix, que la route tienne, qu’'on
~Trzeba za wszelka ceng,
aby droga wytrzymata, jak diugo bedzie potrze-
ba” — powiedziat marszatek Joffre 4 marca 1916 r.
pod Verdun do putk. Lorieux, zastepcy szefa woj-
skowej stuzby drogowej armii francuskiej, majac
na mysli stawng ,Swietg Droge" z Bar-le Duc do
Verdun, ktéra przez diugie miesigce stanowita je-
dyne potaczenie komunikacyjne oblezonej fortecy

naszej armii.

fasse le necessaire" —

z tytami.

| .Swieta Droga" wytrzymata, cho¢ przejez-

dzato nig dziennie po 6 tysiecy samochodéw cieza-
rowych, wiozacych wojsko, zywnos$¢ i sprzet wo-
jenny do fortecy, wzglednie transporty z fortecy
poza front.

Pod huraganowym ogniem artylerii padaty po-
tezne forty, poddawaé sie musiaty ich zdziesigtko-
wane bohaterskie zatogi, ktorym Niemcy przy wy-
prowadzaniu z kazamat oddawali honory wojsko-
we w uznaniu ich nieugietego heroizmu, ale droga
pracowata bez przerwy i doczekata sie zwycieskie-
go odparcia armii oblezniczych, co w niematym
stopniu przyczynito sie do ostatecznego zwyciestwa.

Wytrzymata nietylko droga pod Verdun, ale
rowniez innych drég w Szampanii, nad
Iser'g, nad Aisne's, Sommeag i na catym ditugim
froncie armii sprzymierzonych, cho¢ ruch na nich

wiele

byt staty i olbrzymi.

Stuzba drogowa armii francuskiej, ztozona
z inzynieréow i technikéw drogowych oraz drézni-
kéw, sprawita dzieki swej niezmiernej pracy, po-
Swieceniu, a nawet wprost bohaterstwu, ze ruch nie
ustat nigdy, a zniszczenia, jakie powodowat, na-
tychmiast bytly naprawiane.

Ludzie ci zyli zyciem niesamowitym, pracujac
od pogody prawie wytchnienia,

mieszkajgc w ziemiankach i rozwalonych budyn-

niezaleznie bez

49



kach, obryzgiwani w czasie pracy od stop do gtéow
btotem z pod przejezdzajagcych samochodéw Ilub
tez pokrywani kurzu, niejednokrotnie
obrzucani bombami z samolotéw Ilub
przez artylerig, a jednak zadanie swoje
wypetnili bez zarzutu, przyczyniajac sie swoja
skromna i mato stawy dajgcg pracg do sukcesow
walczacych armij.

A jakiez byty te drogi, na ktérych pracowali?
Byty to takie same drogi o nawierzchni ttucznio-
wej, z jakimi gtownie mamy do czynienia w Polsce.
Moze stan ich byt znacznie lepszy, niz obecny stan
drég naszych, moze byty znacznie solidniej zbudo-
wane niz nasze drogi, ale w kazdym razie byty to
drogi nieprzystosowane do ruchu samochodowego,
i to o wielkim natezeniu
i ludzka wola moga
mozna nawet

tumanami
ostrzeli-
wani

ktére mimo to ruch ten
Ludzka praca
ktérych

wytrzymaty.
wiec zdziata¢ rzeczy,
przewidzied.

nie

St. Rod-wicz.

Powiatowy Zarzgad Drogowy w ramach

W tygodniku ,Samorzad" Nr 15 z 1939 r.
ukazat sie polemiczny artykut P. Jézefa Bara pod
tytutem: ,W sprawie usamodzielnienia Powiato-
wych Zarzadéw Drogowych", jako odpowiedz na
artykuty PP. Lachowskiego i M. K., pomieszczone
w ,Wiadomosciach Drogowych" pod jednobrzmia-
cymi tytutami ,Uwagi o organizacji Powiatowych
Zarzadéw Drogowych".

Nie wchodzimy w tre$s¢ i tendencje ostatnio
wymienionych artykutéow, a natomiast, jako zwo-
lennicy administracji drogowej w ramach Pow.
Zw. Sam., bedziemy starali sie¢ rozwazy¢ tendencje
artykutu P. J6zefa Bara na tle obecnie istniejgcych
warunkéw pracy inzynieréw drogowych iich wspot-
pracownikéw w ramach Powiatowego Zarzagdu Dro-
gowego, organu Wydziatu Powiatowego w dziedzi-
nie administracji drogowej.

Celem artykutu P. J6zefa Bara byto przypom-
nie¢ procownikom administracji drogowej, ze Pow.
Zarz. Drogowe w mys$l obowigzujacych rozporza-
dzen sa czescig sktadowg Wydziatow Powiatowych
i jako takie muszg podporzgdkowaé sie obowigzu-
jacym przepisom o0 organizacji administracji dro-
gowej w P. Z. S.

Zapewniamy autora artykutu, ze inzynierowie
i technicy drogowi, jako ludzie realni, nie beda prze-
czy¢ rzeczom oczywistym; w tej ptaszczyznie arty-
kut nie przyniést nic nowego, o czym nie wiedzieli-
by i z czym nie liczyliby sie pracownicy admini-
stracji drogowej.

Jednak uzyte w artykule wyrazenia, jak to
~wytworne odosobnienie Pow. Zarz. Drog.“, ,zwy-
kty referat w ramach biura Wydziatu Powiatowe-
go" dowodzityby nie tylko braku znajomos$ci wa-
runkéw pracy inzynieréw i technikdéw drogowych
w Pow. Zarz. Drog., ale przede wszystkim jakiej$
dziwnej niecheci do tej kategorii pracownikow...
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Oczywiscie w pracach technicznych cztowiek
sam nie wystarcza, potrzebne sg materiaty, narze-
dzia i maszyny i to wszystko stuzba drogowa armii
francuskiej posiadata, byty jednak réwniez czeste
wypadki, ze kamien zastepowata cegta ze specjal-
nie burzonych domow lub drzewo z najblizszego
lasu.

Gdy wiec patrzy¢ dzi§ — juz z perspektywy
historycznej — na prace
francuskiej, to mozemy dojs¢ do gtebokiego prze-
Swiadczenia, i my potrafimy speini¢ zadania,
jakie nam bedg postawione, cho¢ sga one niewatpli-
niz zadania francuskie.

Armia nie moze dozna¢ od nas zawodu, a dro-
gi nasze muszg wytrzymac¢, jak diugo bedzie po-
trzeba, tak, jak wytrzyma i da Bdg, szczeSliwie
przetrzyma caty zjednoczony, zwarty i ufny w stu-
szno$¢ swej sprawy Narod.

stuzby drogowej armii
ze

wie ciezsze i trudniejsze,

Wydzialu Powiatowego.

Jezeli w prasie zawodowej sporadycznie poja-
wiajag sie artykutly pracownikéw administracji dro-
gowej, wykazujgce tendencje odsrodkowe w sto-
sunku do Pow. Zw. Sam., to niewatpliwie nie mu-
si by¢ doskonatg dzisiejsza organizacja admini-
stracji drogowej i raczej nalezatoby do tych za-
gadnien podej$¢é z duza dozg dobrej woli oraz sze-
roko oméwié¢ dezyderaty tych pracownikow, jak
rowniez mozliwosci samorzadu, zamiast granice
istniejgcego niezadowolenia pogtebia¢, rozszerzad
i utrwalac!

Niezawodnie zgodzg sie z nami samorzadowcy,
ze kazdy inzynier drog i mostow i kazdy technik
drogowy po przebyciu potrzebnej praktyki sg przy-
gotowani i upowaznieni do nieskrepowanego wy-
konywania swojego zawodu technicznego w Pow.
Zarz. Drog. w ramach uchwalonego budzetu i pro-
gramu robét. To znaczy — projekt danej budowy,
organizacja i wykonanie robét, zatwierdzone przez
inzyniera czy technika wyzszego stopnia z admini-
stracji drogowej, dajg inzynierowi i technikowi
w P. Z. D. podstawe do nieskrepowanego dziatania
w wykonywaniu swego zawodu.

Identycznie w ten sam spos6b wykonywa swdj
zawoéd lekarz powiatowy i powiatowy lekarz wete-
rynarii. Wezmy z zycia dos$¢ jaskrawy przyktad:
Przewodniczacy Wydz. Pow. po przebytej choro-
bie wnosi do Urz. Woj. podanie o 6-cio tygodniowy
urlop zdrowotny; lekarz powiatowy opiniuje to po-
danie w tym duchu, ze przeprowadzone przez niego
badanie Przewodniczgagcego Wydz. Pow. wykazato,
ze najzupetniej wystarczy urlop dwutygodniowy
i Urz. Woj. udziela urlopu zdrowotnego na przeciag
dni czternastu.

Powiatowy lekarz weterynarii uznat, ze
w pewnym rejonie powiatu nalezy zabi¢ kilkadzie-

$$ sigt sztuk nierogacizny, dotknietej zakazng choroba;



nasytane do Przewodniczgcego W. P. delegacje
witascicieli nierogacizny i interwencja Przewod.
W. P. u powiatowego lekarza weterynarii nic nie
pomagajg, nierogacizna zostata zabita.

W obu przytoczonych przyktadach decydowat
fachowiec na podstawie nabytego wyksztatcenia
i zgodnie ze swoim sumieniem lekarskim.

Jakze te sprawy fachowe przedstawiajg sie na
szczeblu Powiatowych Zarzgdéw Drogowych?

W powiatach, gdzie Przewodniczacy Wydz.
Pow. docenia wage wyksztatcenia i rzeczowo usto-
sunkowuje sie do zagadnien drogowych w powiecie,
istnieje peilna harmonia pracy Przewéd. W. P.
i Kierownika P. Z. D., a postanowienia instrukcji
b. M.R.P. o przekazaniu administracji drég pan-
stwowych samorzadom nie nastreczajg zadnych
trudnodci i watpliwosci w ich petnym respektowa-
niu. Natomiast wszedzie tam, gdzie lego rodzaju
warunki nie istnieja, a takich powiatéw jest, nie-
stety, wiekszos¢, inzynierem drogowym jest Prze-
wodniczacy Wydziatu Powiatowego, Przewodniczg-
cy Komisji drogowej, Sekretarz Wydziatu Powia-
towego, a inzynier drég i mostow jest manekinem
z tytutem ,inzyniera". Siegnijmy do zastyszanych
w terenie wypadkow, takich bardziej jaskrawych:

1. W wykonawczym programie robot przewi-
dziat inzynier roboty ziemne dla budowy dojazdéw
do nowozbudowanych mostéw na miesigc suchy, tj.
lipiec, natomiast Przewo6d. W. P. ze wzgledu na ro-
boty przy budowie urzedu gminnego, polecit te ro-
boty wykona¢ w miesigcu stotnym, tj. pazdzierni-
ku, wtedy gdy przewdz mokrej ziemi drozej sie kal-
kuluje.

2. Inzynier drogowy zgodnie z kosztorysem
robét polecit przy przebrukowaniu odcinka drogi
usuna¢ zabtocone i gliniaste podtoze i na to miej-
sce da¢ nowg podsypke piaskowg. .Przewodniczg-
cy Wydz. Pow., inspekcjonujac robote pod nieobec-
nos¢ inzyniera, zabronit dawania nowej podsypki
piaskowej, a bruk polecit uktadaé¢ na starym podto-
zu z dodaniem drobnej iloSci piasku przy uktadaniu
kamieni.

3. Inzynier drogowy zrobit umowe z drobnym
przedsiebiorcg na wydobycie okres$lonej ilosci ka-
mienia z matego kamieniotomu, Przewo6d. W. P.
anulowat te umowe i polecit odda¢ wydobywanie
kamienia poszczeg6lnym wtoscianom po tejze sa-
mej cenie, na jakg opiewata umowa z przedsiebior-
ca; pomijajac juz niefachowe wykonanie tej robo-
ty przez witoscian, stworzyto sie w ten sposob tru-
dnosci stuzbie drogowej liniowej i biurowej w od-
biorze materiatu zamiast od jednego przedsiebior-
cy—od kilkudziesieciu i w dokonaniu rozrachunku
nie z jednym przedsiebiorca a z kilkudziesigcioma.

4. Inzynier drogowy ustalit wysoko$¢ dni6-
wek roboczych wedtug wydajnosci pracy poszcze-
gbélnych robotnikéw. Przewdd. W. P. polecit mez-
czyznom da¢ po 2,5 zi, kobietom po 2 zi.

5. Inzynier drogowy w porozumieniu z Kkie-
rownikiem rachuby W. P. ustalit termin wyptaty
okoto 150 robotnikéw na okres$lony dzien; w dniu
wyptaty przyjechat na miejsce ptatnik W. P.
i oSwiadczyt inzynierowi, ze wobec innego rozdy-
sponowania przez Przewo6d. W. P. kwoty, przezna-
czonej na wyptate, odbedzie sie ona w innym, bli-
zej nieokreslonym terminie.

6. Inzynier drogowy zawiadamia Sekretarza
Wydz. Pow. o koniecznoéci podjecia nagtego wy-
jazdu do budujgcego sie mostu zelbetowego; Se-
kretarz W. P. odmawia dania samochodu sejmiko-
wego (w sprawach tych decyduje w niektérych
Wydz. Pow. Sekretarz) i prosi, by inzynier jeszcze
dzisiaj zrobit sprawozdanie pisemne z robot, gdyz
takie jest zyczenie Przewdéd. Wydz. Pow.

7. Przewdéd. W. P. wzywa do siebie poszcze-
gblnie zastepce Kierownika P. Z. D., drogomistrzow
i droznikéw i wydaje im zarzadzenia bez porozu-
mienia sie z Kierownikiem P. Z. D.

8. Przewdéd. W. P, inspekcjonujgc urzedy
gminne i bez porozumienia sie z Kierownikiem
P. Z. D. dowolnie zmienia kolejnos¢ robét szarwar-
kowych.

9. Przewo6d. W. P. poleca Kierownikowi
P. Z, D. zwolni¢ 10 dréznikéw i oswiadcza, ze wol-
ne miejsca obsadzi ludzmi wedlug swego uznania.

Niewatpliwie, ze nikt z ludzi powaznie myslg-
cych nie pozwoli sobie na okreslenie tego rodzaju
dziatan, jako dziatan konstruktywnych, lub tez
dziatan powodowanych rozumnie pojmowang am-
bicja Przewodniczacego W. P. rzadzenia w powie-
cie.

Zaden tedy z szanujgcych sig inzynieréw i te-
chnikéw drogowych nie moze pozwoli¢ na takie
podkopywanie jego technicznego i kierowniczego
autorytetu i rozpoczyna sie walka. Zwykle walka
z Przewdd. W. P. kohczy sie przegrang inzyniera
i technika drogowego, co za sobg pocigga zwolnie-
nie ze stuzby, albo przeniesienie na inne miejsce
stuzbowe ze zia opinig. Dzieje sie i tak, ze inzynier
i technik, wiedzac zgéry o swej przegranej, walki
nie rozpoczynajg, a natomiast czynia intensywne
starania o przeniesienie, lub tez ulegaja, stajac sie
manekinami, przez co obnizajg wartos¢ swego wy-
ksztatcenia.

Nie tylko w niskich ptacach pracownikéw ad-
ministracji drogowej nalezy szuka¢ powodéw bra-
ku nowego narybku na stanowiska kierownikow
i technikéow P. Z. D., ale i w tych niezdrowych sto-
sunkach, ktére do tych stanowisk mtodziezy by-
najmniej nie zachecaja.

W dalszym ciggu swego polemicznego artyku-
tu pomawia autor inzynieréw drogowych o dazenie
do ,wytwornego odosobnienia”". Jak tu pogodzié
strukture duchowg inzyniera i technika, stale obcu-
jacych z dréznikami i robotnikami, szczerych demo-
kratéow, z dgzeniem do ,wytwornego odosobnienia”.
Co znaczy to wyrazenie? Czy inzynier i technik
drogowy, ktérych w czasie roboty czesto wiatr wy-
chtosta, deszcz do nitki zmoczy, spiekota spali,
a mréz przejmie do szpiku kosci, moga wyksztatci¢
wytworno$¢ w swej powierzchownosci? Wprost
przeciwnie — wytwornos$¢ postaci wyksztatca sie
u nierob6w i u pewnego sortymentu ludzi od zielo-
nego biurka.

Inzynier i technik drogowy chca odosobnienia
w pracy, ale to odosobnienie nie ma nic wspdlnego
z wytwornoscig. To odosobnienie — to cheé¢ uni-
kania przeszkadzania w pracy i utrudniania jej,
to dazenie do takich ram, w ktérych, nie narusza-
jac w niczym obowigzujgcej organizacji Wydziatéw
Powiatowych, zachowana bytaby najdalej posunie-
ta oszczedno$é w pracy i moznos¢ 100%-wego wy-
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korzystania wydajnosci
Drog. dla prac, écisle z drogami zwiagzanych.

Jezeli kto$ dazy do odosobnienia, to widocznie
zle sie czuje w danym towarzystwie, a jezeli przy
tym podaje motywy ztego samopoczucia, to nad ni-
mi nie wolno przechodzi¢ do porzadku dziennego,
a nalezy je z duzg dozg dobrej woli i bez zto$liwo-
Sci rozpatrzy¢, rozwazy¢, aby stworzyé¢ lepsze for-
my wspotpracy.

Jezeli tu i 6wdzie w wypowiedzeniach inzy-
nieréw i technikéw drogowych, wzglednie w arty-
kutach przewijaja sie tendencje odSrodkowe w sto-
sunku do Pow. Zw. Sam., to nie dla chimery ,wy-
twornego odosobnienia"”, lecz dla tych dziatan de-
strukcyjnych, o ktérych wyzej mowiliSmy, Kktére
inzynierowi i technikowi z P. Z. D, utrudniaja
wzglednie uniemozliwiajg prace zawodowa i obrzy-
dzajg zycie.

Jakze zorganizowaé¢ prace P. Z. D. w ramach
Wydziatu Powiatowego, by one byty wydajne i aby
z tytutu ich wykonywania nie zachodzity trudnosci,
o ktéorych wyzej moéwiliSmy?

Odpowiedz krotka: po zatwierdzeniu budzetu
drogowego i ostatecznym uzgodnieniu z Przewodni-
czacym Wydziatu Powiatowego terminow robot
drogowych w powiecie oraz wysokosci miesiecznych
rat na optacenie tych robét, Kierownik Pow. Zarz.
Drog. nie jest przez nikogo innego poza inzyniera-
mi wtadz wyzszych krepowany w wykonywaniu
swego zawodu pod wzgledem technicznym, organi-
zacji robét, wyjazdow stuzbowych i swobodnego
dysponowania podlegtym mu personelem.

Nie do pomysSlenia jest, by przy takich warun-
kach pracy mogty sie rodzi¢ wsérdéd inzynieréw i te-
chnikéw drogowych tendencje odsrodkowe w sto-
sunku do Pow. Zw. Sam.

Przy omawianiu szeregu problemow, ktore na-
rzuca zycie samorzadowe, nigdy nie wyczytaliSmy
w pismach samorzgdowych artykutéw szczerze
omawiajgcych sprawy administracji drogowej, wa-
runkdéw jej pracy i bodaj w kilku stowach streszcza-
jacych dodatnie czy tez ujemne jej wyniki. Naj-
prawdopodobniej z tego wzgledu, ze szereg dzia-
taczy samorzadowych nie wyrobito jeszcze w sobie
dostatecznych umiejetnosci dla krytycznego po-
dejscia do tych zagadnien. Gdy jednak weZzmie sie
do rgk dane statystyczne, dotyczace wynikéw prac
administracji drogowej i gdy poréwna sie je z wy-
sokos$ciag wydatkow wytozonych na budowe, prze-
budowe i utrzymanie drég publicznych, z wynika-
mi pomiardw ruchu i grubosci nawierzchni z 1926,
1930, 1934 i 1938 r,, z iloscig zrodet, z ktérych czer-
pano fundusze gotéwkowe i Swiadczenia naturalne
na drogi publiczne oraz z iloScig pracownikéw, za-
trudnionych w administracji drogowej, uzyskuje sie
obraz ogromu pracy i to bardzo ofiarnej pracy na
rzecz budowy i utrzymania naszych drog.

Jezeli czynniki samorzgdowe, w ktdrych reku
spoczywa administracja drogowa, nie dojrzaty
w sprawozdaniach, ze inzynier i technik drogowy
w okresie najgtebszego kryzysu swg zapobiegliwo-
Scig i sprytem w wynajdywaniu przer6znych zrédet
w powiecie dla podtrzymania nawierzchni, urato-
wali drogi przed rujnacja, to trudno, by w pismach
znalazty sie przynajmniej stowa zachety dla dal-
szej pracy. | bez tych stdw zachety praca bedzie
razno szta naprzod, nie mozemy sie jednak oprzec¢
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pracownikéw Pow. Zarz."I*zdumieniu i przykremu wrazeniu po przeczytaniu

artykutu p. Jézefa Bara, z ktorego wynika, ze nie
istnieje zadna dyskusja o warunkach pracy inzynie-
row i technikéw drogowych, a wszelkie w tym Kkie-
runku poszukiwania, zdazajgce do lepszych rozwiag-
zan, nazywane sa dgzeniami do ,wytwornego odo-
sobnienia”, Wyrazamy to gtebokie przekonanie,
ze czas swoje zrobi i inaczej bedg dziatacze samo-
rzadowi sadzi¢ o inzynierach i technikach, zatrud-
nionych w administracji drogowej.

Pozostawatoby jeszcze w zwigzku z artykutem
P. Jézefa Bara omoéwienie pozycji Powiatowego
Zarzadu Drogowego w ramach Wydziatu Powia-
towego.

Trudno sie zgodzi¢ z autorem artykutu, ze
Pow. Zarz. Drog. jest ,zwykitym referatem w ra-
mach biura Wydziatu Powiatowego". Pow. Zarz.
Drog. nie jest zwykiym ani tez niezwykitym refe-
ratem, jak rowniez nie jest w ogo6le referatem w ra-
mach biura Wydziatu Powiatowego. Zarzad Drogo-
wy jest organem Wydziatu Powiatowego w dziedzi-
nie administracji drogowej; jezeli ten organ jest Za-
rzagdem, to nie jest referatem. Inzynier drogowy
nie jest referentem spraw drogowych, a natomiast
jest Kierownikiem Pow. Zarz. Drog., ktéry na pod-
stawie nabytego wyksztatcenia kieruje samodziel-
nie robotami drogowymi w powiecie i pracami pod-
legtego mu personelu drogowego, jak rowniez skta-
da sprawozdania Przewdéd. W. P. i Wydziatowi
Powiatowemu o postepie robét drogowych i przed-
stawia odpowiednie wnioski.

Instrukcje b. M.R.P. z dnia 11.VII. 1928
i z dnia 9. X1. 1929 r. o przekazaniu administracji
drég panstwowych samorzadom i inne w sprawie
organizacji administracji drogowej w zadnym para-
grafie i w zadnym ustepie nie mowig o referacie
drog kotowych w ramach biura Wydziatu Powiato-
wego, a tylko o Powiatowym Zarzadzie Drogowym,
organie Wydziatu Powiatowego w dziedzinie ad-
ministracji drogowej.

Kierownik Pow. Zarz. Drog. referuje Przewod.
W. P. i Wydz. Pow. o sprawach drogowych, ale
z tego nie wynika dla P. Z. D. nazwa ,referat spraw
drogowych".

P. Z. D. nie znajduje zadnego rownego sobie
odpowiednika wsréd referatéow biura Wydziatu Po-
wiatowego. Jedyne poréwnanie, jakie sie moze na-
sungé, to organizacja Szpitala Powiatowego. Na
czele szpitala powiatowego, jako przedsiebiorstwa
samorzadowego, stoi dyrektor, zawsze doktor me-
dycyny, ktéry w zakresie wykonywania swego za-
wodu lekarskiego wraz ze swoimi wspotpracowni-
kami nie podlega ani Przew6d. W. P., ani Wydz.
Pow.; dyrektor szpitala jednocze$nie zarzadza
stronag gospodarczg szpitala i w tej dziedzinie pod-
lega Przewdd. W. P. i Wydz. Pow. W zakresie
swej specjalnosci lekarskiej dyrektor szpitala po-
wiatowego skiada sprawozdania Przewdd. W. P.
0 ilosci dokonanych zabiegéw chirurgicznych, o ilo-
Sci chorych na réznych oddziatach szpitala itp., ale
nigdy nie motywuje dlaczego amputowat choremu
noge, dlaczego wykonat zastrzyk z preparatu x
a nie y, gdyz w tych sprawach decyduje jego wie-
dza i sumienie lekarskie. Jezeli nawet ogdlnie przy
sprawozdaniu powie, ze amputowat choremu no-
ge, gdyz ko$¢ byta zmiazdzona, to Przewd6d. W. P.
1 Wydz, Pow. zmuszeni sg bezkrytycznie przyjacé



do wiadomosci takie oSwiadczenie i z tym sie zgo-
dzi¢. W wypadku zaniedban w wykonywaniu za-
wodu, ktére wywotaty Smier¢ lub kalectwo chorego,
lekarz podlega lzbom Lekarskim i sgdom powszech-
nym, ktére sa kompetentne dla oceny jego winy.

W identycznej niemal sytuacji znajduje sie in-
zynier drogowy.

Na czele Powiatowego Zarzadu Drogowego,
organu Wydziatu Powiatowego w dziedzinie admi-
nistracji drogowej, stoi inzynier drég i mostow, ktoé-
ry w zakresie wykonywania swego zawodu inzynier-
skiego wraz z podlegtym mu personelem nie podle-
ga ani Przewod. W. P. ani Wydziatowi Powiato-
wemu; Kierownik P, Z. D. jednocze$nie zuzywa
srodki finansowe Skarbu Panstwa i Pow. Zw. Sam.
na roboty drogowe i w tej dziedzinie podlega
Przewo6d. W. P. i Wydziatowi Powiatowemu. W za-
kresie swej specjalnosci inzyniera droég i mostow
Kierownik P. Z. D. skitada sprawozdanie Przewodd.
W. P. i Wydz. Pow. o iloSci i jakosci wykona¢ sie
majacych i wykonanych rob6t drogowych, lecz
nigdy nie motywuje dlaczego kazat zabi¢ pale mo-
stowe nie 3,5 a 4,5 m gteboko, dlaczego uzyt asfalt
do nawierzchni o penetracji x a nie y, gdyz w tych
sprawach decyduje jego wiedza inzynierska. Je-
zeli nawet ogdlnie przy sprawozdaniu powie, ze
kazat w jednym jarzmie mostowym zabi¢ pale
45 m, a w innym 3,5 m gteboko, gdyz na tej gte-
bokosci znajduje sie warstwa nosna, dalej — jezeli
poda do wiadomosci, ze ze wzgledu na obliczenie
statyczne przyjat belki o grubosci nie 30, a 40 cm,
to Przewd6d. W. P. i Wydz. Pow. muszg bezkrytycz-
nie przyjagé do wiadomosci takie informacje i z ni-
mi sie zgodzi¢.

Inzynier za niedopatrzenie w budowie mostu,
drogi i spowodowanie wypadku podlega wyrokom
sadow powszechnych, opartym na orzeczeniach bie-
gtych, rowniez inzynierow.

o ile stosunek dyrektora szpitala powiatowe

do Przewo6d. W. P. i Wydz. Pow. przedstawia sie
w praktyce tak, jak wyzej opisaliSmy, o tyle prze-
prowadzona wyzej analogia z inzynierem na stano-
wisku Kierownika P. Z. D. jest tylko teorig w sze-
regu Wydz. Powiatowych.

Jezeli Przewé6d. W. P. kaze doda¢ do jezdni
bazaltowej 20% wapniaka, to cho¢ to jest z punktu
widzenia technicznego niedopuszczalne, wapniak
bedzie dodany; jezeli, jak to wyzej opisalismy,
Przewod. W. P. nie pozwoli oczyszcza¢ podtoza pod
bruk i da¢ nowej podsypki piaskowej, to choéby na
wiosne napewno miaty sie okaza¢ rozsadziny, pod-
toze nie bedzie oczyszczone i nowa podsypka pia-
skowa nie bedzie dana.

Dyrektora szpitala od dokonywanej operacji
Przewdd. W. P. nie odwazy sie odwota¢, bo lekarz
takiego wezwania nie moze ustucha¢, gdyz chodzi
tu o zycie ludzkie, lecz inzynierowi moze sekretarz
Wydz. Pow. nie pozwoli¢ na konieczny wyjazd do
robot betonowania mostu, bo z tego powodu nikt
nie umrze, a jezeli most p6zniej sie zawali, to i tak
za to bedzie odpowiadat inzynier, odpowiedzialny
za budowe z tytutu swego wyksztatcenia.

Podkreslamy ponownie, ze istnieje nie jeden
Pow. Zarz. Drog., gdzie Przewdd. W. P., szanujacy
swoéj i inzyniera stopien akademicki oraz je-
go wiedze techniczng i jednocze$nie doceniajacy

wage dobrze rozwinietej i nalezycie utrzymanej sie-
ci drég w powiecie, ustosunkowuje sie wtasciwie do
inzyniera i nie utrudnia mu wykonywania zawodu.
W tych niezbyt licznych Pow. Zarz. Drog. trwa har-
monijna wspodtpraca i obopélne zadowolenie.

Nie twierdzimy bynajmniej, ze wszyscy inzy-
nierowie sa jednakowo dobrej miary fachowcami
i umiejetnymi gospodarzami na drogach swego po-
wiatu, lecz wierzymy ze przez stworzenie odpo-
wiednich i racjonalnych warunkéw pracy Kierow-
nikowi P. Z. D. i jego wspdtpracownikom (nie ma-
my tutaj na mys$li wysokos$ci poboréw), inzyniero-
wie, ktdrzy maja swa ambicje zawodowa i ktorzy
wykazujg zamitowanie do zawodu, a tych jest wiek-
szo$¢, beda pracowali w ramach Wydziatu
Powiatowego z zadowoleniem i dla dobra drég
W powiecie.

Nie mozemy poming¢ milczeniem jednego okre-
su w historii przeobrazenia sie administracji dro-
gowej, w ktérym praca administracji drogowej nie
napotykata na zadne trudnosci, a organizacja 6w-
czesnej administracji dawata minimum pisaniny
biurowej i buchalteryjnej: byt to okres istnienia na
kresach wschodnich Panstwowych Zarzadéw Dro-
gowych, gdzie Kierownik P. Z. D. podlegat inzynie-
rowi z Dyrekcji, a ten — inzynierowi z Minister-
stwa. Jednocze$nie Kierownik P. Z. D. prowadzit
(nie w kazdym powiecie) administracje drég samo-
rzadowych w Wydziale Powiatowym. Podéwczas
zadnych zgrzytéw nie notowano i praca z Przewod.
Wydz. Pow. i Wydziatem Powiatowym harmonij-
nie sie rozwijata.

Od chwili przekazania administracji drog pan-
stwowych samorzadom i ustanowienia Powiato-
wych Zarzgdow Drogowych miedzy inzyniera z po-
wiatu i inzyniera z wojewo6dztwa wszedt Przewod-
niczagcy Wydz. Pow., Sekretarz W. P., Kierownik
rachuby W. P., Wydziat Powiatowy, Rada Powia-
qwa, Komisja drogowa, Komisja rewizyjna Rady

owiat., Wojewodzki Inspektor Samorzadu i Zwiag-
zek Rewizyjny Samorzadu Terytorialnego. W wy-
niku tego przedziatu miedzy dwoma inzynierami

znacznie zwiekszyta sie i skomplikowata praca Po-
wiatowych Zarzgdow Drogowych. Kazdy z wy-
mienionych miat swoje zdanie i swoje ale, a Kie-
rownik P. Z. D., jak odpowiadat dawniej, tak od-
powiada i dzisiaj za nalezyty postep i wykonanie
robét, za dobro¢ uzytych materiatow, za ekono-
miczne uzycie otrzymanych kwot pienigznych oraz
za prawidtowos$é przedstawianych rachunkdéw i do-
konywanych przez siebie lub na swoje zlecenie wy-
ptat, jakkolwiek w tych sprawach bardzo czesto nie
Kierownik P. Z. D. decyduje,

Istnieje i obowigzuje dotychczas instrukcja b.
M. R. P. 0: a) zakresie dziatania P. Z. D., b) perso-
nelu zarzadu drogowego, c) sposobie wykonywania
administracji drogowej i nadzoru nad gospodarka
drogowg, d) przekazywaniu funduszéw panstwo-
wych i rachunkowos$ci zarzadu drogowego, e) od-
powiedzialnos$ci Kierownika Zarzadu Drogowego,
f) dyspozycji majgtkiem panstwowym itd. Instruk-
cja ta z wyjatkiem nielicznych P. Z. D. nie jest
w catosci stosowana; niemal w kazdym P. Z. D.
istnieje inna organizacja, namnozyto sie wiele no-
wych ksiag i multum papierkowej roboty. Dawniej
korespondencja szta z Dyrekcji Rob6t Publ. do Kie-
rownika P. Z. D. bezposrednio, dzisiaj przechodzi
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przez kilkanascie ragk; dawniej rachunkowos$¢ byta
tak prosta, ze bezposrednio po zamknieciu roku
budzetowego sprawozdanie z gospodarki drogowej
wykonywato sie w czasie od 10 do 30 dni zaleznie
od wielkosci robo6t drogowych; dzisiaj dobrze na-
pracuje sie caty personel Zarzadu Drogowego, by
sprawozdanie wykona¢ w ciggu 2 miesiecy, a jesz-
cze jeden miesigc (do korica czerwca) trzeba cze-
ka¢ na zamkniecie rachunkowe Wydz. Pow. i uzgod-
nienie ostatecznych wynikéw.

Ale trudno — to jest samorzad, szkota zycia
obywatelskiego, gdzie pracownicy zalezg od ciat
kolegialnych i praca ich nie jest tak prosta i tatwa,
jak w administracji panstwowej. Inzynierowie
i technicy drogowi, zatrudnieni w administracji dro-
gowej samorzgdowej, nalezycie doceniajg wyzsze
korzysci panstwowe, odnoszone z tytutu rozbudowy
zycia samorzadowego i ksztatcenia przez samorzad
typu obywatela, biorgcego zywy udziat w zagadnie-
niach gospodarczych powiatu, wojewoédztwa i pan-
stwa i przez wspotprace bioracego za takie czy inne
uchwaty petng odpowiedzialnos¢. Dla tych wyz-
szych koniecznos$ci musza by¢ odrzucone precz
wszelkie tendencje odsrodkowe.

Inzynierowie i technicy drogowi nigdy nie uza-
lajg sie na Wydziaty Powiatowe, ktore naogét na-
lezycie doceniaja potrzeby drogowe swego powia-

Z. Klaczynska.

tu i z checig w granicach mozliwosci finansowych
je subwencjonuja.

Ale stusznie domagaja sie inzynierowie i te-
chnicy drogowi takiego uporzadkowania warunkow
pracy Pow. Zarz. Drogowych, by uzyskany w ciez-
kiej pracy tytut akademicki, czy tez tytut technika
drogowego, nie byt fikcja w wykonywaniu zawodu
i by metody pracy byty racjonalnymi z punktu wi-
dzenia oszczednos$ci czasu i maksymalnej wydaj-
nosci pracy inzyniera, technika i innych pracowni-
koéw administracji drogowej.

Dobra wola i niezaciemnianie sobie obrazu
wzgledami ,,prestige’'owymi‘’, jak rowniez poddanie
rewizji niektérych postanowien instrukcji, a zwtasz-
cza nierozwaznie wigczonej do § 20 formuitki: ,nie
naruszajac obowiagzujgcych przepisow o kasowosci
i rachunkowosci zwigzkéw komunalnych", pozwolg
na wprowadzenie do Wydziatdw Powiatowych —
P. Z. D. takich racjonalnych metod pracy, w kto-
rych P. Z. Sam. z zadowolonego z warunkdéw inzy-
niera i technika drogowego osiaggnie pozytywne
wartoéci w dziedzinie budowy, przebudowy i utrzy-
mania drég panstwowych i samorzadowych.

Inicjatywa do uregulowania tych spraw po-
winna z natury rzeczy wyjs¢ od ciat samorzado-
wych, skoro one w praktyce wprowadzajg wiele
zmian przy stosowaniu instrukcji b. M.R.P.

Kredyty na cele drogowe w budzecie Ministerstwa Komunikaciji.

Budzet Panstwowego Funduszu Drogowego
w okresie 1939/40 zostat preliminowany w rozcho-
dach na sume Zt 47.275.000. W  porbéwnaniu
z ubiegtym okresem budzetowym 1938/39, w ktorym
wydatki wynosity Zt 50.000.000, zmniejszenie ogo6l-
ne wyraza sie kwotg Zt 2.725.000, w poszczeg6l-
nych jednak paragrafach nastgpity duze zmiany,
badz na plus, badZz na minus, w stosunku do sum
preliminarza budzetowego okresu ubiegtego.

Zwiekszone zostaty w pierwszym rzedzie wy-
datki na stuzbe drogowg o Zt 340.000 w zwigzku
z przewidywang podwyzkag ptac dréznikéw oraz
wprowadzeniem ryczaltéw miesiecznych dla dréz-
nikéw za uzywanie wtasnych rowerdw do celdw
stuzbowych. Ogoé6lny wiec wydatek na stuzbe dro-
gowa wyniesie w okr. budz. 1939/40— Z+ 5.130.000
(w ubiegtym okresie — Zt 4.790.000).

Wydatki specjalne administracji drogowej,
jak to: udziat w kosztach utrzymania biur P.Z.D.,
szkolenie stuzby drogowej itp., pozostaty prawie
bez zmiany i wynosza Z+ 660.000 (w ub. okr. budz.—
Z} 650.000).

Wydatki na kontrole ruchu na drogach pu-
blicznych i na ruch pojazdéw mechanicznych zosta-
ty zwiekszone o 250.000 Zt, tj. do sumy Zt 640.000,
w zwigzku z potrzeba zakupu wiekszej ilosci tabli-
czek rowerowych.

Bardzo znacznej podwyzce, wynoszacej prawie
7.000.000 Zt, ulegt wydatek na sptate zobowigzan,
preliminowany w kwocie Zt 30.475.000 (w ub. okr.
budz. Z+ 23.800.000) w zwigzku z przypadajacymi
terminami wiekszych sptat zadtuzen z tytutu do-
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staw i robdét drogowych, wykonanych na warunkach
kredytowych w ubiegtych okresach budzetowych.

Wydatki na zapomogi na drogi i mosty samo-
rzagdowe (Zt 20.000) i na utrzymanie drég nie pu-
blicznych (Z+ 150.000) oraz Drogowy Fundusz Po-
zyczkowy (Zt 200.000) pozostalty bez zmiany.

Zmniejszenie kredytéw objeto gtéwnie wyda-
tek na utrzymanie drdg i mostéw panstwowych.
Réznica wynosi tutaj w stosunku do ubiegtego okre-
su budzetowego az potowe, tj. 10.000.000 Zt
(w okr. budz. 1938/39 byto preliminowanych
Zt 20.000.000, a na 1939/40 — Z% 10.000.000). Re-
dukcja tego wydatku zostata podyktowana koniecz-
noscig zwiekszenia innych pozycyj preliminarza,
a przede wszystkim pozycji na sptate zobowiagzan,
wyzej oméwionej. Poniewaz za$ przy uktadaniu
preliminarza budzetowego trzeba byto, w mysl
wskazan Ministerstwa Skarbu, stosowac¢ zasade nie-
przekraczania poziomu wydatkéw ubiegtego okre-
su, a nawet obnizy¢ go, musiano przeprowadzié
bardzo znaczng redukcje wydatku na utrzymanie
drég. Wprawdzie zredukowana suma w budzecie
Panstw. Funduszu Drogowego w kwocie Z#t
10.000.000, zostaje pokryta z kredytéw inwestycyj-
nych, tym nie mniej godnym ubolewania jest fakt,
ze wydatek na utrzymanie drég i mostéw panstwo-
wych, wprowadzony po kilku Ilatach przerwy
w ubiegtym okresie budzetowym do preliminarza
Panst. Funduszu Drogowego w kwocie Z#
20.000.000, Nnie moze sie w nim ustabilizowaé¢ nawet
w tak minimalnej wysokosci, faktyczne bowiem po-
trzeby obliczane sg na sume okoto 50.000.000 zi%
rocznie.



Zakopane uzyska w niedtugim czasie potqczenie droga ulepszong z Krakowem. Droga jest budowana z du-

zym naktadem Srodkoéw i bedzie stanowita prawdziwag chlube dla polskiego drogownictwa ze wzgledu na

zupetnie nowoczesne i niezwykle staranne wykonanie. Oto kilka fragmentéw tej drogi, ktéra szpeca, niestety,
stupy telegraficzne, sadzimy, ze tylko chwilowo przez Dyrekcje Poczt pozostawione.

Plae dla postolu tamochodéw pod Matym Luboniem.

Pigkny pod wzgledem widokowym odcinek z nawierzchnia betonowq Droga z nawlerzchnig betonowa w km 340.
w km 339.

Ufacie ir6dta w km 351 drogi Krakéw —Morskie Oko.
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Gustaw Lachowksi.

Nieracjonalne zuzycie Swiadczen w naturze wskutek péZznego wymiarul.

Ustawa o $wiadczeniach w naturze na niektd-
re cele publiczne z dnia 26 marca 1935 r. (Dz.
U.R.P. Nr 27, poz. 204) jako podstawe wymiaru
Swiadczen okreéla panstwowy podatek gruntowy,
panstwowy podatek od nieruchomosci i podatek
przemystowy (cena Swiadectw przemystowych
i kart rejestracyjnych). Ulozenie przeto planu
Swiadczen w naturze moze nastagpi¢ po ustaleniu
wysokos$ci wyzej wymienionych podatkow.

Ani cytowana ustawa, ani wydane na podstawie
jej rozporzadzenia wykonawcze (Dz. U.R.P. Nr 52
poz. 377) nie wskazuja, z jakiego okresu (rok ubie-
gty czy biezacy) podatki panstwowe przyja¢ nale-
zy za podstawe wymiaru. Droga interpretacji lo-
gicznej i w poczuciu zasad sprawiedliwos$ci spotecz-
nej nalezatoby przyja¢ za podstawe wymiar podat-
kéw na rok biezgcy, tj. na ten rok, na ktéry doko-
nuje sie obcigzenia Swiadczeniami.

Sprawa nie wymagataby dyskusji i szukania
Srodkow zaradczych, gdyby podatki panstwowe by-
ty wymierzane na czas, tj. przed rozpoczeciem sie
roku podatkowego, ktory dla podatkéw panstwo-
wych jest rokiem kalendarzowym.

W mys$l art. 14 cytowanej na wstepie ustawy
zapotrzebowania na $wiadczenia w naturze winny
by¢ zgtoszone zarzadowi gminnemu nie pdzniej niz
na dwa miesiace przed rozpoczeciem roku budze-
towego, za$ zarzad gminny na podstawie tych za-
potrzebowan oraz uchwat rady gminnej co do ro-
bét podejmowanych w wykonaniu zadan, nalezg-
cych do zakresu dziatania gminy, zestawia ogdélny
plan Swiadczenh w naturze dla catej gminy co naj-
mniej na miesigc przed rozpoczeciem roku budze-
towego.

Praktycznie rzecz powinna si¢ przedstawiac
w ten sposdb, ze w styczniu rada gminna musiataby
uchwali¢ obcigzenie $wiadczeniami na zadania
gminne i gromadzkie, zestawié¢ ogélny plan $wiad-
czen i ewentualnie przestaé go Wydziatowi Powia-
towemu do rozstrzygniecia, ktore roboty majg by¢
w danym roku wykonane, nastepnie w lutym doko-
na¢ rozdziatu i wymiaru $wiadczen, a w marcu ro-
zesta¢ orzeczenia 0 wymiarze.

') Umieszczajac powyzszy artykut, redakcja prosi
osoby zainteresowane o dalsze zabieranie glosu w omawianej
sprawie. Zebrany materiat dyskusyjny postuzy niewatpli-
wie odpowiednim witadzom za podstawe do wnikliwego zba-
dania zagadnienia i wydania zarzadzen, usuwajacych do-
strzezone braki w dotychczasowych przepisach.
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Aby powyzsze czynnos$ci mogty by¢ dokonane
w oznaczonych terminach, wymiar podatkéw pan-
stwowych powinien by¢ znany juz w m-cu grudniu,
a najpo6zniej w styczniu.

Tymczasem wymiar podatkéw panstwowych,
stanowigcy podstawe do wymiaru Swiadczen w na-
turze, dokonywany jest w znacznie po6zniejszym
terminie — w m-cu marcu, a niekiedy i w kwietniu,
co z kolei rzeczy pocigga za sobg wymierzenie
Swiadczen z duzym opéznieniem i nie pozwala ich
wykorzysta¢ z nastaniem sezonu robdt czy to dro-
gowych, czy melioracyjnych, czy budowlanych.

W konsekwencji $wiadczenia nie moga by¢
w poézniejszym okresie racjonalnie wykorzystane
i stan ten powoduje zatamania w wykonaniu cate-

go programu robdt danego zwigzku samorza-
dowego.
Dla zapobiezenia takiemu stanowi rzeczy sga-

dze, ze zarzady gminne mogtyby przyja¢ za pod-
stawe wymiaru Swiadczeh w naturze podatki pan-
stwowe za rok ubiegty, skoro, jak na wstepie za-
znaczytem, przepisy prawne nie wskazuja, z ktore-
go roku podatki stanowig podstawe wymiaru. Prze-
ciez rowniez wymiar podatkéow panstwowych
(gruntowy i od nieruchomosci) na rok biezgcy ule-
ga wskutek po6zniejszych sprostowan, odpiséw itp.,
wahaniom, pociggajacym za sobg zmiany w wymia-
rze Swiadczen w naturze zupetnie takie same, jakie
moga wyniknaé przy przyjeciu za podstawe wy-
miaru podatkéw zesztorocznych, zamiast za rok bie-
zacy.

Przyjecie za podstawe do wymiaru Swiadczen
w naturze wymiaru podatkéw panstwowych z roku
ubiegtego pozwolitoby zarzadom gminnym na do-
konanie wymiaru przed rozpoczeciem roku budze-
towego oraz juz w drugiej potowie marca lub na
poczatku kwietnia — na rozpoczecie robdt szarwar-
kowych,

Nie mozna bowiem tolerowa¢ dotychczasowego
stanu rzeczy i wymierza¢ $wiadczenia dopiero
W maju, czerwcu, czy nawet lipcu, tj. po uptywie
okresu wiosennego i tgczacych sie z nim palacych

potrzeb robét konserwacyjnych na drogach, czy
przy urzadzeniach melioracyjnych, by nastepnie
bezplanowo i nieracjonalnie zuzywac¢ robocizne

szarwarkowag.

Dlatego tez szukanie Srodkow zaradczych jest
koniecznoscig i moim zdaniem, tak aktualne za-
gadnienie moze by¢é rozwigzane w spos6b wyzej
podany z korzyscia dla dobra ogélnego.



Pigkny pod wzgledem widokowym odcinek drogi powiatowef Bochotnica—Nateczéw w wojewédztwie lubelskim.

Inz. Karol Mackiewicz.

Zagadnienie dréog samorzadowych w powiecie stanistawowskim?')

I. Stan drég w powiecie.

Powiat stanistawowski zajmuje powierzchni
1250 km2. Przez powiat przeptywaja rzeki: Dniestr,
Bystrzyca Sototwihska, Bystrzyca Nadwoérnianska,
tomnica, Worona, tukiew i caty szereg drobnych

Fot. 1

Drogi utrzymane przez Samorzad powiatowy
maja nawierzchnie zwirowana. Budowane byty
w ten sposéb, ze tylko wieksze otoczaki byty prze-
ttukiwane, mniejsze za$ byty bezposrednio rozscie-
lane na drodze i watowane. W wielu wypadkach
zwir byt pozostawiany na drodze bez watowania,

Fot. 2.

Przebudowa drogi panstw Nr 9 pod Stanistawowem. Z fotografij wida¢, ze nawierzchnia nawet drég panstwowych
jest zbudowana ze zwiru o lepiszczu z mutu i piasku.

rzeczek i potokow. Te wodne przeszkody wymaga-
ja dla umozliwienia komunikacji utrzymania duzej
ilosci mostéw i przepustow.

, , ') Redakcja bardzo chetnie bedzie ogtaszata artyku-
y o0 yczace gospodarki drogowej w wojewddztwach, powia-
j3% i a $§m*nach, uwazajgc, ze tego rodzaju artykuty
a eko dobitniej zobrazujg wielkie trudnosci, z jakimi wal-
czy. drogowcy, aby fatalny stan naszych drdég popra-
wic, niz artykuly omawiajgce gospodarke drogowa w skali
panstwowej.

a role te speinialy przejezdzajgce wozy. Jezeli
zwir nawet byt zawalowany, to nie mégt on dac
monolitu, jaki uzyskuje sie przy uzywaniu ttucznia,
poniewaz, dzieki kulistemu ksztattowi poszczegdl-
nych kamykéw zwiru, stykaja sie one ze sobg tylko
w jednym punkcie. Pozostate wolne miejsca po-
miedzy tymi okragtymi kamykami zostaja wypet-
nione piaskiem z nieznaczng iloscia gliny, wzgled-
nie namutu, Ktory staje sie lepiszczem, tgczacym
poszczegblne kamyki nawierzchni (patrz fot. 1 2).
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Prawie wszystkie drogi byty budowane bez
fundamentu, zatem cienka powtoka nawierzchni
spoczywa bezposrednio na gruncie. Stan tych drog
w przeciagu roku wielokrotnie zmienia sie w zalez-
nosci od warunkdéw atmosferycznych.

A wiec na wiosne mamy do czynienia z prze-
tomami. W tym okresie podtoze, sktadajace sie
przewaznie z gliny, jest zawilgocone, lepiszcze za$
taczace poszczegdlne kamyki, réwniez dzieki zawil-
goceniu, nie moze oprze¢ sie cisnieniu kot Kktére
przecinaja cienkg powtoke i powodujg pionowe
przesuniecia poszczeg6lnych elementéw nawierz-
chni. Kota, przecinajagc powtoke, wywotujag wymie-
szanie zwiru z podglebiem. W tym okresie ruch
na drogach jest bardzo ucigzliwy a w wielu wypad-
kach nawet ustaje. Po rozmarznieciu podlebia i po
splantowaniu nierdwnosci, droga staje sie gtadkg
i utrzymanie jej w takim stanie jest mozliwe, jezeli
nie nadejdzie okres dtugotrwatych deszczéw, Ilub
dtuzszej posuchy (patrz fot. 3, 4 i 5).

W okresie deszczéw powstaje znéw rozmiek-
czenie lepiszcza, dzieki czemu poszczeg6lne kamy-

Fot. 3. Zniszczona wiosennymi przetomami, droga powiato-

wa Mykietynce — Podtuze — Pobereze.

ki z tatwoscig przesuwaja sie. Na drodze w krét-
kim czasie tworzg sie¢ wgtebienia i nieréwnosci.
Stan nawierzchni bardzo szybko ulega duzemu po-
gorszeniu, wymagajacemu wielkiego naktadu pra-
cy w celu doprowadzenia jej do stanu poprzedniego,

W okresie posuchy piasek wypetniajacy wol-
ne przestrzenie pomiedzy kamykami zostaje wy-
dmuchany przez wiatr, wzglednie wyssany przez
opony samochodowe i poszczeg6lne kamyki, po-
zbawione lepiszcza, bardzo szybko zostajg rozrzu-
cone po jezdni, stajac sie tutaczami, ktore zamie-
niajg gtadka nawierzchnie drogi w zwirowisko
(patrz fot. s).

Zmieniajgcy sie zatem kilka razy w przeciggu
roku stan nawierzchni uzalezniony jest od warun-
kéw atmosferycznych.

Z chwila nadejscia mrozéw powstaja wysadzi-
ny, wywotujce podnoszenie sie catej drogi
mniej wiecej o 10 do 15 cm. Zaobserwowanie tego
zjawiska byto tatwe od chwili rozpoczecia przebu-
dowy przepustdw, ktdre zaczeliSmy osadzac¢ na fun-
damentach, zatozonych ponizej gtebokos$ci zamarza-
nia. Dzieki bowiem wysadzinom droga przed i za
przepustem podnosita sie i na przepuscie wytwa-
rzato sie wgtebienie, powodujgce niemite wstrzasy
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Fot, 4. Zniszczona wiosennymi przetomami droga powiatowa

Mykietyhce — Podtuze — Pobereze.

przy przejezdzie samochodu. Po wypetnieniu tego
wgtebienia droga stawata sie gtadka przez caty
okres mrozow. Po odtajaniu jednak ziemi droga
przed i za przepustem obnizata sie i na przepuscie
na odwrot powstawato wzniesienie, wywotujgce
zn6w niemite wstrzasy.

Z powyzszego opisu widzimy, ze drogi w po-
wiecie stanistawowskim nie odbiegty od prymity-
wu. Jezeli dodamy jeszcze do tego, ze mate-
riat kamienny z rzek, uzyty do ich budowy, jest
bardzo miekki a w wielu wypadkach zwietrzaty, to
bedziemy mieli catkowity obraz stanu sieci dro-
gowej.

Materiat kamienny rzeczny jest to, jak wiado-
mo, kamien skalny z gér, ktory dzieki wptywom
atmosferycznym dostaje sie do rzeki i przez nia
jest unoszony. Kamien o mniejszym ciezarze ga-
tunkowym, czyli lzejszy, jest unoszony przez wode
na dalsze odlegtosci, niz ciezszy pozostajacy na
miejscu, wzglednie w niewielkiej odlegtosci od ska-
ty. Z powyzszych wzgledéw powiaty, obfitujgce
w kamien skalny, maja rowniez ciezszy a wiec
i lepszy kamien rzeczny, anizeli powiaty nie posia-
dajace kamienia skalnego. Do takich wtasnie po-
wiatéw zalicza sie powiat stanistawowski, ktoéry nie
posiada ani kamienia skalnego, ani twardego kamie-
nia rzecznego.

Powiat stanistawowski jest gesto zaludniony,
wedtug bowiem danych z r. 1935 ludno$¢ powiatu
wraz z miastem Stanistawowem wynosi 203,051

Fot. 5. Zniszczona wiosennymi przetomami droga powiatowa

Mykietynce — Podituze — Pobereze.



osdb, tj. na 1 km2 wypadato 162 osoby. Po wylta-
czeniu miasta sam powiat zamieszkuje 143,091
0os6b, tj. 114 oséb na 1 km2 Jezeli gesto$¢ te po-
réownamy z gestoéciag Slaska (265 o0s6b na km'?),
z gestoscig wojew. Lodzkiego (118 mieszk. na km?2)
a wreszcie z gestoscig Srednig Polski (70 mieszkan-
cami na 1 km2), to widzimy, ze zaludnienie powiatu
stanistawowskiego jest bardzo duze.

1to$¢ drég o nawierzchni twardej, przyjmujac
drogi zwirowane za drogi twarde, wynosi w powie-
cie 333 km, czyli na 100 km2 powierzchni przypada
26,67 km drég twardych.

Wobec gestosci 15,89 km na 100 km2 dla catej
Polski stwierdzamy, ze powiat stanistawowski po-
siada lepiej rozbudowana sie¢ drég od innych po-

wiatéw. Gestszg sie¢ od powiatu stanistawowskie-

go maja tylko nastepujace wojewddztwa:
pomorskie 30,80 km na 100 km2
poznanskie 33,33 ,, ., " "
Slgskie 51,26 , ., .
krakowskie 29,63 ,, ,, ., "

Wszystkie pozostate wojewédztwa majg sieé
znacznie rzadszag, przy czym dla ilustracji podaje,
ze Polesie posiada zaledwie 2,86 km drég na 100
km2 powierzchni.

Geste zaludnienie z duzym przyrostem natu-
ralnym, jak réowniez stale zwigkszanie sie iloSci
zwierzat pociggowych powoduja oczywiscie coraz
wiekszy ruch na drogach.

TABLICA L

Poréwnawcze dane dotyczgce drég utrzymywanych
przez Panstwo i Samorz. Powiatowy.

Drogi w utrzymaniu

. Samorz.
Panstwa .
Powiat,
I. Dtugo$¢ w km 119,07 214,349
1 liczniku ob-
Obciaz . 1934 30 0 cigzenie ruchem
1. cigzenie 545 295 mechanicznym,
w tonach na w mianowniku
dobe w latach ruchem konnym,
¢ 1938 1 17 rowerowym
698 411 i pieszym.
11, 1lo§¢ m3 materiatow
konserwacyjnych na W liczniku thu-
1 km drogi w okre- 205 133 czen rzeczny,
sie od 11V 1935 do 21 16 w mianow niku
zwirek i piasek.
31 111 1938 ,
IV. Przecietne gru- 1930 18 8
bosci nawierz-
chni w centy- 1934 14 10
metrach w la-
tach 1938 8 7
V, llos¢ m, biezgcych
mostéw i przepustéw
statych, mierzona w 952,31 34,60
pomoscie
VI, llos¢ m. biezacych
mostéw i przepustow 651,83 969,15

prowizorycznych

Pomiar ruchu i grubosci nawierzchni na drogach samo-
rzadowych byt prowadzony tylko na 114 km. Pozostate 100
km sg albo gruntowymi albo o takiej cienkiej powtoce zwi-
rowej, ze przy pomiarach nie byty brane pod uwage.

Jak wykazuje wyzej podana tablica | ruch za
okres od 1934 do roku 1938 wzré6st na drogach pan-
stwowych z 575 t na dobe do 769 t, tj. o 25%,
za$ na drogach samorzgdowych z 305 t do 428 t
na dobe, tj. 0 29%. Zwiekszajacy sie z kazdym ro-
kiem ruch na drogach powoduje oczywiscie wieksze
ich roczne zuzycie. Tablica | podaje, ze grubos¢
nawierzchni zdradza statlg tendencje malejaca. Na
drogach panstwowych w latach 1930, 1934 i 1938
wynosita  $rednia grubo$¢ odpowiednio 18,14
i wreszcie 8 cm, za$ na drogach samorzadowych
8,10 i wreszcie 7 cm.

Dla wyjasnienia musze dodaé¢, ze w ostatnich
latach zaniechano uzywania zwiru niettuczonego.
Na droge dostarcza sie otoczaki, ktdre przettukuje
sie na ttuczen i watuje, co ma te dodatniag strone, ze
nie spotykamy juz obecnie na drodze zwirowisk,
ktéore byty pozostawiane zajezdzaniu. Jazda jest
wiec wskutek tego przyjemniejsza, ale utrzymanie
drég stato sie kosztowniejsze ze wzgledu na ko-
niecznos¢ przettukiwania otoczakow i zawatowa-
nie uzyskanego z nich ttucznia. Przy niezmienio-

Fot. 6. Droga panstwowa Nr 9/13, Stanistawéw — Dolina.
Na nawierzchni wida¢ nawet na tej drodze duzg ilos¢
Stutaczy".

nych $rodkach na utrzymanie dr6g pozostata je-
dnak mniejsza kwota na zakup i dostawe materia-
tow kamiennych i tym sie ttumaczy dalszy spadek
grubosci nawierzchni.

Dla catoksztattu obrazu nalezy dodaé, ze cho-
ciaz grubos$¢ nawierzchni drog panstwowych zmniej-
sza sie, tym niemniej na drogach panhstwowych
w powiecie stanistawowskim przystgpiono juz do
gruntownej ich przebudowy, uktadajgc po nale-
zytym odwodnieniu i przebudowaniu podtoza na-
wierzchnie ulepszone z limbitu, potbruczka, ptyt
kamienno-betonowych, macadamu cementowego,
itp. Na drogach samorzadowych natomiast prowa-
dzi sie zasadniczo wytacznie roboty konserwacyjne.

Il. Potrzeby drég samorzadowych.

Zatozenia, podane przez Komisje Zwiazku In-
zynieréow Drogowych w referacie, zgtoszonym na
Polskim Kongresie Inzynierdw we Lwowie, przewi-
dywaty w przeciggu 30 lat:



1) przebudowe wszystkich drég wojewddzkich
i 75% dr6g powiatowych na drogi ulepszone.

2) przebudowe 25% mostéw drewnianych na
mosty state.

Przy tych zatozeniach drogowe wydatki rze-
czowe wyniostyby dla powiatu stanistawowskiego
ponad 1 milion ztotych rocznie. Bez pomocy z ze-
wnatrz powiat takiego programu o wtasnych sitach
zrealizowac nie jest w stanie. Wobec powyzszego
postaram sie przedtozyé program znacznie skrom-
niejszy podany ponizej w tablicy II.

TABLICA I

Program dla drég w utrzymaniu Wydzialu Powiatowego.

1. Roczne koszta budowy drég.

Zatozenie:

Wszystkie drogi, bedace w utrzymaniu Samorzagdu Po-
wiatowego, w okresie 30 lat maja by¢ przebudowane, z za-
stosowaniem nalezytego odwodnienia, fundamentu i nawierz-
chni ttuczniowej z materiatu kamiennego twardego, np. spro-
wadzonego z powiatu Nadwoédrnianskiego, tj. przebudowane
na drogi bite, ktére beda stanowity podbudowe pod przyszie
utozenie nawierzchni ulepszonych.

Obliczenie rocznego wydatku.

Koszt przebudowy | km wynosi okoto 30.000 zt. Bu-
dowanych rocznie bytoby 7 km.
Koszt ogdlny przebudowy drég.

214 X 30.000 =
Wydatek roczny:
6.420.000 : 30 = 214.000 =zt

6.420.000 zi.

I. Roczne koszta utrzymania

powiatowych.

drog

Zatozenie:

Pogrubienie drogi zachodzi raz na 10 lat przy uzyciu
500 m3 kamienia twardego po cenie 15 z#/m3 loco droga.
Obliczenie kosztu utrzymania 1 km rocznie:

1. Koszt 500 m3 a 15 zt wynosi 7.500 zt, a poniewaz
pogrubienie to wykona sie 1 raz na 10 lat,
zatem wydatek roczny wynosi , . 750 zi
2. Konserwacja przez 9 lat przy uzyciu ttucznia od
10 do 50 m3 rocznie, $rednio 25 m3, a 15 zi.
da wydatek roczny . . 375 zh
3. Watowanie 1 km raz na 10 lat wymaga zawato-
wania 500 m3 tlucznia po 2 zt za zawalowanie
1 m3= 1.000 zi,
zatem wydatek roczny réwna sie . . 100 zi
6. Dréznik 1 na 6 km drogi przy ptacy 70 zt przez
12 miesiecy wyniesie 840 zt tj. na 1 km 120 zi,
zatem wydatek roczny wyniesie . . 120 zi
7. Drobije roboty, jak oskardowanie w czasie wato-
wania, tatanie, regulowanie poboczy, kopanie ro-

woéw, usuwanie zasp $nieznych
da wydatek roczny 105 zt.
Koszt utrzymania 1 km rocznie .1.450 zt.

Poniewaz rocznie 7 km bedzie przebudowanych, zatem
do konserwacji pozostaje tylko 207 km.
Koszt roczny konserwacji 207 km wyniesie:
1.450 X 207 = 300.150 zt.

koszta
cych

I1l. Roczne utrzymania

mostow.

istnieja-

Zatozenie:

taczna diugos¢ mostéw i przepustéw prowizorycznych
na drogach samorzgdowych wynosi 969 m.b.

Przyjmujac diugotrwatos¢ mostow o konstrukcji debo-
wej na 15 lat a miekkich na 8 lat, $rednio na 12 lat, nale-
zy liczy¢ sie z odbudowa wszystkich mostéw w okresie 12 lat.
Obliczenie kosztow.

Koszt og6lny przebudowy,
na 500 zi, wyniesie:

500 X 969 = 484.500 zt.
Koszt roczny wyniesie:
484.500 : 12 = 40.375 zt.

liczac koszt budowy 1 m.b.
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IV. Roczne koszta budowy
mostow.

(patrz mape powiatu)

nowych

Zatozenie:

W okresie 25 lat nalezy wybudowac:
a) most przez Dniestr w Mariampolu o diugosci

okoto. L 260 m. b

b) most przez Lomnice w Biudnikach o diugosci
okoto. . . . . . . . 100 m. b.

c) most przez Bystrzyce Sototwinskag w Olesio-
wie o diugoséci okoto . . . . 160 m. b.

d) most przez Bystrzyce Sototwinniskg w kLyScu
o diugosci okoto . . . . . 140 m. b.

e) most przez Bystrzyce Nadwdrnianskg w Ty-
$mieniczanach o dtugosci okoto . 180 m. b.
Razem . 840 m. b

Jezeli przyjmiemy, ze potowa tych mostéw o diugosci
420 m. b. zostanie wybudowana w okresie pierwszych 12 lat,
to w drugim okresie ta cze$¢ mostdw musi by¢ juz przebu-
dowana, czyli w okresie 25 lat dtugo$¢ mostéw do przebu-
dowy wyniesie:

840 + 420 = 1.260 m. b.

Obliczenie kosztow.

Koszt og6lnv budowy wyniesie liczac po 500 z+ za 1 m. b.
500 X 1.260 = 630.000 =zt

Koszt roczny wyniesie:
630.000 : 25 = 25.200 zt.

V. Sumaryczne wydatki.

Roczne wydatki rzeczowe wyniosa zatem;
214.000 + 300.150 + 40.375 + 25.200 = 579.725 zl.

Widzimy, ze wykonanie takiego programu wy-
maga rocznych wydatkéw rzeczowych w kwocie
okoto 600 tys. ztotych, chociaz koszta liczone byty
bardzo skromnie, Zrealizowanie tego planu pozwo-
litoby nam na przebudowe drég na drogi wprawdzie
tylko ttuczniowe, lecz nalezycie odwodnione, na
ktérych z tatwoscig moglibySmy w przysztosci uto-
zy¢ ulepszone nawierzchnie.

W dziedzinie mostéw program ten przewiduje
utrzymanie komunikacji przez budowe mostéw dre-
whnianych na wszystkich arteriach.

Budzet drogowy na r. 1938/39 przewidywat
kwote 192.000 zt. na wydatki rzeczowe. Zatem po-
dany wyzej skromny program wymagatby trzy-
krotnego zwiekszenia kredytéw rzeczowych na dro-
gi. Poniewaz podatek drogowy wynosi obecnie 60%
podatku gruntowego, przeto trzykrotne zwiekszenie

podniostoby ten podatek do wysokosci 180% po-
datku gruntowego, tj. musiatby on przekroczyé
norme, ustalong przepisami, a wynoszacg 75%

i oczywiscie w obecnych warunkach przekroczytby

Fot. 7. Droga powiatowa Zalukiew — Bednardw,



mozliwosci finansowe ptatnikow. Widzimy wiec,
ze i ten skromniejszy program rowniez w dzisiej-
szych warunkach jest nierealny. Pozostaje wobec
tego tylko trzecia ewentualno$¢, czyli program po-

legajgcy na utrzymaniu drég w takim stanie, w ja-
kim obecnie sie one znajduja, tj, nie dopuszczenie
do pogarszania sie ich jakosci.

Utrzymanie drég w stanie dotychczasowym,
daleko niezadawalajacym i wywotujgcym state na-
rzekania, bedzie jednak wymagato corocznie wiek-
szych wydatkéw w zwigzku ze stale postepuja-
cym wiekszym zuzyciem drég. To z roku na rok

wigeksze zuzycie wywotane jest coraz wigkszym
ruchem na drogach, ktory, jak juz wykazatem
wyzej, w okresie od 1934 do 1938 roku wzrost
029%.

I1l. Mozliwosci finansowe powiatu.

1. Wymiar optat drogowych.

Powiat bez miasta Stanistawowa zajmuje oko-
to 1.220 km2. Ludno$¢ bez miasta wedtug spisu
z 1935 r. wynosita 143.091 mieszk. Przyjmujac
roczny przyrost naturalny 12 na 1.000 otrzymamy
na r. 1938 stan zaludnienia powiatu w ilosci
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148.239 mieszkancéw. Ludnos$¢ ta trudni sie pra-
wie wytgcznie rolnictwem.

Wymierzane optaty drogowe,
nizej w tablicy III.

podane sg po-

TABLICA Il
Wymiar optat drogowych na rok 1938/39.

Wymiar optat
Sumaryczny

drogowych i N
5 . Podstawa Specjalna Wymiar optat
Zrodia X ,BE doptata od drogowych
wymiaru i na rok
dochodowe £ adjacentow  538)39
zt i *o W zt. w zh w ozt

Podatek grunt, 286950.— 60%172170.— 31980 — 203750 —

Swiadectwa

przemyst, 13399.— 15* 1859.— 355.— 2214 —
Podat. od nie-
ruchomosci 15446.— 50% 7723 — 1494 — 9217,—
ldealny podat.
od nieruch,
nowych 11663.— 50% 5841.— 1150.— 6991 —
Razem 187593.— 34579 — 222172.—

Tablica wykazuje, ze wymiar optat na rok
1938/39 wynosit 222 tys. zt, w czym od rolnictwa
203.750 zt, tj. 91°/o ogdlnego wymiaru. Inne Zré-
dta prawie nie wchodzg w rachube, poniewaz po-
wiat nie posiada zadnego przemystu.

Podatek od ptatnikéw — rolnikéw, obcigzo-
nych podatkiem drogowym do 50 z} Sciggajg gminy.
Na rok 1938/39 wynosit on 159.947 zt, tj. 72%
og6lnego wymiaru. Podatek od ptatnikéw wptaca-
jacych ponad 50 zt+ ma $ciggna¢ Wydziat Powiato-
wy. Platnikow tych, do ktérych zaliczamy obszary
dworskie i probostwa, jest w powiecie 132, maja-
cych wptaci¢ 43.803 zi, tj. 19% ogo6lnego wymiaru.

Widzimy zatem, ze $Srednio wymiar optat dro-
gowych wynosi rocznie 1,50 zt na gtowe ludnosci,
po wytaczeniu za$ obszaréw dworskich i pro-
bostw — 1,20 zt na mieszkanca. Dla pordwnania
podam, ze w panstwach zachodnio-europejskich
i Stanach Zjednoczonych A. P. wydatki na drogi
wynoszg od 30 — 50 zt na gtowe ludnosci rocznie.

2. Scigganie

optat drogowych.

Wyzej podatem wymiar optat drogowych,
obecnie za$ zapoznamy sie z wplywami. Zajme
sie najwiekszym zrédiem, tj. wpltywami od drob-
nych rolnikéw, $cigganymi przez gminy.

Jak wyzej podatem wymiar optat od drobnych
rolnikéw, optacajgcych do 50 zt, wynosi 159.947 zi,
zalegtos¢ za$ od tej kategorii ptatnikoéw na dzien
1 kwietnia 1938 r. wynosita 218.790 zi, czyli ogdél-
na nalezyto$¢ od ptatnikéw wptacajgcych do 50 zt
na dzien 11V 1938 réwnata sie kwocie 378.738 zi.

Za okres od 1 kwietnia 1938 r. do konca sty-
cznia 1939 r. Sciggnieto przez gminy na rachunek

zalegtosci 60.622 zi.
na rachunek optat biezgcych 62.102 zi.
Razem 122.724 zi.

Do konca stycznia 1939 r. biezgce optaty dro-
gowe zostaty Sciggniete w 38% w stosunku do wy-
miaru i w 32% w stosunku do og6lnej nalezytosci.
Z powyzszego przykiadu widzimy, ze wptywy nie
dopisujg. Nie bede tu podawat przyczyn tego zja-
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wiska, musze jednak w kazdymbadZ razie stwier-
dzi¢, ze w tych warunkach utrzymanie drég w sta-
nie dotychczasowym staje pod znakiem zapytania.

3. Przyczyny,
szania

powodujagce zmniej-
sie podstawy wymiaru.

Rozwazymy teraz, czy utrzymanie drég w sta-
nie dotychczasowym bedzie mozliwe przy zatozeniu,
ze podatek drogowy bedzie wptywat w 100% wy-
miaru.

Za podstawe do wymiaru podatku drogowego
przyjmuje sie zasadniczy podatek gruntowy, poda-
tek od nieruchomosci i cene Swiadectw przemysto-
wych. Zajme sie zasadniczym podatkiem grunto-
wym, poniewaz dwa pozostate Zrédta w obecnej
chwili nie odgrywaja zadnej roli ze wzgledu na
swoja znikomos¢.

Ot6z podatek gruntowy zasadniczy wynosit:

w r. 1936 .. 296,720
w r. 1937 286,950
w r. 1938 ... 286,950

Przy utrzymaniu zatem jednakowej stopy wy-
miaru podatku drogowego, wymiar ten maleje, ze
wzgledu na zmniejszanie sie¢ podstawy wymiaru.
Podstawa za$ wymiaru maleje ze wzgledu na zja-
wisko coraz wiekszego rozdrabniania sie dziatek
gruntowych. Jezeli bowiem dziatka dojdzie do ta-
kich wymiarow, ze podatek gruntowy spada ponizej
50 groszy, wtasciciela tej dziatki skres$la sie z listy
optacajacych podatki.

Jezeli zjawisko rozdrabniania dziatek nie zo-
stanie zahamowane, podatek gruntowy a zatem
i drogowy przy niezmienionej stopie wymiaru be-
dzie sie stale zmniejszat. Przeto nawet dla utrzy-
mania drog w stanie tylko dotychczasowym zacho-
dzitaby potrzeba podnoszenia w kazdym roku po-
datku drogowego o tyle, aby wyréwnat on spadek
wptywéw, spowodowany zmniejszaniem sie ilosci
ptatnikow podatku gruntowego oraz aby wystarczyt
na zwiekszajace sie corocznie wydatki na drogi,
ktérych zuzycie stale wzrasta wraz z systematycz-
nym wzrostem ruchu.

IV. Srodki zmierzajace do poprawy obecnego
stanu rzeczy.

1. Stworzenie taniego zro6dta
teriatow kamiennych.

ma-

Jak juz zaznaczytem poprzednio, powiat nie
posiada na swoim terenie ani kamienia skalnego,
ani dobrego kamienia rzecznego, Na diogi pan-
stwowe sprowadza sie kamien z Janowej Doliny,
ktory ze wzgledu na odlegty transport kosztuje
dos$¢ drogo. Pow. Zarz. Drogowy staral sie zaspo-
koi¢ swoje potrzeby przez wykorzystywanie ka-
mieniotomu w Pasiecznej pow. Nadwornianskiego,
bedacego wtasnoscig Wydziatu Powiatowego w Na-
dwornej. Okolicznosci jednak tak sie zitozyty, ze
musieliSmy zaniecha¢ korzystania z tego zrédia
z tej przyczyny, ze kamieniotom ten nie dotrzymy-
watl umow, nie przestrzegat terminow, jak réwniez
systematycznie podnosit ceny. Oparcie zatem pla-
nowej gospodarki o wymienione zrodto dostaw mat.
kamiennych byto niemozliwe.

Poza kamieniotomem Wydz.
w Nadwornej nie mamy

Powiatowego
innych kamieniotoméw



w najblizszym sasiedztwie, chociaz mamy bardzo
wielu oferentow, oferujgcych kamien zbierany
z rzek, ktéry oczywiscie jest bardzo niejednorodny
ze wzgledu na pochodzenie z réznych skat, jak
réwniez ze wzgledu na niejednakowo posuniety pro-
ces zwietrzenia.

W tych warunkach w czerwcu 1938 r. Wydziat
Powiatowy zdecydowat sie na wydzierzawienie ka-
mieniotomu w Dorze pow. Nadwornianskiego, sta-
nowigcego wtasnos¢ Dyrekcji Kolejowej we Lwo-
wie. Kamieniotom ten dotychczas nieeksploatowany,
obecnie za$ czynny przez caty rok, stat sie przede
wszystkim nowag placowka, dajgca zatrudnienie
w obecnej chwili 70 robotnikom, jak réwniez zape-
wnit state zZrddio dobrego kamienia, koszt ktére-
go w miare zwigekszania produkcji bedzie ulegat sta-
temu obnizaniu. W ten sposéb mamy nadzieje ob-
nizy¢ koszta konserwacji drég i utatwié¢ sobie za-
danie doprowadzenia ich do nalezytego stanu.

2. Szarwark.

Szarwark w powiecie do niedawna nie madgt
by¢ brany zupeinie w rachube. Wprawdzie spra-
wozdania sottyséw byty piekne, cyfry robdét wyko-
nanych wydawaty sie wysokie, ale sprawozdania
te nie znajdowaty odpowiednika w terenie-, gdyz
nie byto wida¢ zupetnie wynikéw pracy. Oczywi-
$cie nie mozna sie temu dziwi¢ i trudno byto spo-
dziewac sie lepszych wynikéw, jezeli roboty byty
prowadzone przez sottysow.

Od 2-ch lat zaszta zasadnicza zmiana. Doszto
SI? do przekonania, ze szarwark w wysokosci
200 tys, ztotych na papierze, powinien pozostawié
trwalsze $lady, niz piekne papierowe sprawozda-
nia. Zaczeto sie powoli stwarza¢ namiastke admi-
nistracji drogowej w gminach zbiorowych oraz sto-
pniowo utrwala¢ przeswiadczenie, ze jednak robo-
ty nalezy powierza¢ fachowcom.

P.Z.D. organizowat kursy dla dréznikow
gminnych, na ktérych rok rocznie kandydaci sa
stopniowo doszkalani i wysytani do rob6t w gmi-
nach.

W okresie 2-ch lat osiggneliSmy pewne rezul-
taty w postaci zbudowanych drég, mostow,
chodnikéw, zielencéw itp. (patrz fot. Nr 38).

Fot. 8. Budowa nowej drogi gminnej.

Zorganizowano wowczas wycieczke dla czton-
kow wydziatu, nastepnie za$ dla wszystkich
wojtow, pokazujac im osiggniete rezultaty.
W ten sposéb zagrano na subtelnym instru-

mencie wspotzawodnictwa. Azeby osiagnal jeszcze
lepsze rezultaty Wydziat Powiatowy postanowit
przyznaé 2,000 ztotych subwencji tej gminie, kté-
ra uchwali szarwark w wysokosci 10.000 zt na jedng
droge. Gotowka ta ma by¢ uzyta na optacenie fa-
chowego nadzoru, majstra, watowanie, wzglednie
na materiaty, ktorych szarwarkiem nie da sie uzy-
skaé¢. Dla gromad, ktére przygotujg na 1 km 400 m}
ttucznia i odpowiednia ilo$¢ zwirku, postanowit
Wydziat Powiatowy udziela¢ subwencji w postaci
walca, ktéry kosztem Wydziatu zawatuje zwiezio-
ny ttuczen. Wreszcie Wydziat Powiatowy uchwa-
lit pokry¢ koszty majstra brukarskiego w tych gro-
madach, ktére zwioza duze otoczaki, nadajgce sie
do utozenia bruku.

Zastosowane metody dajg bardzo dobre wyni-
ki, gdyz rok rocznie osiggamy coraz lepsze rezul-
taty. Spodziewamy sie wiec, ze z czasem szarwark
bedzie réwniez jednym ze zrodet, ktére przy wy-
korzystywaniu w coraz wiekszym stopniu na dro-
gach powiatowych utatwi nam na nich gospodarke
i pozwoli podnies¢ ich stan.

3. Usprawnienie
podatkow.

§ciggania

TABLICA IV.
Wykaz ptatnikéw podatku drogowego na r, 1938/39.
1l0$¢ picitnikow o ptacajg-
cych podafek drogowy
Nazwa gminy lub miasta

P niewydzielonego 5% gﬁo.‘t ila::CO
15D HIS

1 Miasto H aliCz ..cccovvviininecnes 167 672 839
2. I Bohorodczany, . . . 42 313 355
3. Gmina BednarOw .............. 6936 3253 10189
4. ] 4228 4392 8620
5, * Pasieczna ... 5893 3978 9871
6. 3451 8278 11720
7. Bohorodcz, St, 3048 2222 5270
8. 1729 6575 8304
9, Mariampol........e 1689 4612 6301
10, 969 5575 6544
11, M 6480 3945 10425
12. M Lachowce...vieeivennns 6470 6050 12520
13. 5 3171 5658 8829
Razem 44273 55523 99796

Powyzsza tablica IV wykazuje, ze na ogoélna
ilos¢ ptatnikéw 99,796, wptacajgcych podatek dro-
gowy przez gminy, 44.273 ptatnikow, tj. 41% opta-
ca ponizej 1 z}, pozostali w liczbie 55,523, tj. 59%,
ptacg o niewiele wiecej, jezeli zwazyé, ze og6lne
obcigzenie podatkiem drogowym tej kategorii ptat-
nikow wynosi 203 tys. na 100 tys. ptatnikdéw.

Z wptywow, jakie wyzej w dziale Ill, punkt 2
podatem, widzimy, ze ludno$¢ naog6t nie ptaci. Je-
dnym z powoddéw tego jest fakt, ze niewptacanie

podatkow uchodzito bezkarnie. Rozporzadzenia
anulujgce zalegtosci podatkowe aczkolwiek byty
podyktowane konieczno$cig zyciowa, wywotaty
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rowniez ujemne skutki, poniewaz daty premie tym
ptatnikom, ktorzy nie wywigzywali sie ze swoich
obowigzkdéw. Ci witasnie opieszali ptatnicy w dal-
szym ciggu ociggaja sie wptatami, liczac na to,
ze w miare narastania od nich nalezytos$ci musi
z koniecznosci nastgpi¢ nowe oddtuzenie.

Liczba tych opieszatych ptatnikéw powieksza
sie o tych, ktérzy do wydania rozporzadzeh o za-
legtosciach podatkowych ptacili, a ktérzy po uka-
zaniu sie rozporzadzen spostrzegli, ze witasciwsza
taktyke wybrali ptatnicy ociggajgcy sie z ptaceniem
podatkoéw.

Uwazam, ze szkody moralne, wyrzadzone przez
te rozporzadzenia, musza by¢ naprawione przez
wpojenie przeSwiadczenia o bezwzglednej koniecz-
nosci ptacenia podatkow oraz przez szybkie i spraw-
ne Scigganie nalezytosci.

Urzedy Skarbowe nie moga temu zadaniu po-
dotaé. Gmina podaje do egzekucji ptatnika dopie-
ro wtedy, gdy nalezyto$s¢ od niego wzros$nie do
10 zt. Wobec tego w takim powiecie, jak stanista-
wowski, gdzie stawki podatkéw sag niskie, dziesigtki
tysiecy ptatnikow mogag przez szereg lat nie ptacié,
poniewaz przez szereg lat nie sg podawani do egze-
kucji. Wsrod tej wtasnie kategorii platnikow
utrwala sie z czasem przeSwiadczenie o braku kary
za nieptacenie podatkow.

Sytuacja jest tym bardziej beznadziejna, ze
zwykle gdy nalezyto$¢ po kilku latach przekroczy
kwote 10 zt, to ptatnik taki okazuje sie wowczas
niewyptacalnym i nawet egzekutor nalezytosci nie
Sciggnie.

W takich warunkach, gdy ma sie do czynienia
z duzg iloscig, bo 100 tysigcami drobnych ptatni-
kéw, gdy egzekucja przez Urzedy Skarbowe nie
optaca sie, jako zbyt kosztowna i nie daje nalezy-
tych rezultatéw, nalezatoby egzekucje przekazac
gminom, ktore wiedzg, w jakim czasie ptatnik moze
zaptaci¢ przypadajacy od niego w danym roku dro-
bny podatek.

4. Koszta
wiatowego

utrzymania biura Po-
Zarzgdu Drogowego.

Koszta utrzymania biura Powiat. Zarz. Drogo-
wego pokrywa Wydziat Powiatowy i Skarb Pan-
stwa wedtug obowigzujacych przepiséw proporcjo-
nalnie . do dtugosci drog utrzymywanych przez
Skarb Panstwa i Samorzad Powiatowy.

W tych warunkach Samorzad Powiatowy
w Stanistawowie pokrywat do niedawna Kkoszta
utrzymania biura w stosunku 214 : 119, czyli pra-
wie 2h kosztow utrzymania biura. Kredyty, jaki-
mi w ostatnich latach dysponowat Samorzad Powia-
towy na drogi, nie przekraczaty 180 tys. wéwczas,
gdy z kredytéw panstwowych na drogach panstwo-
wych przerabiano okoto 400 tys. ztotych.

Ze wzgledu na wieksze roboty na drogach pan-
stwowych personel biura musiat by¢é powiekszony,
chociaz gospodarka na drogach powiatowych takie-
go powiekszenia nie wymagata. Jednakze wyzsze
koszty, zwigzane z rozszerzeniem biura, w wiekszym
stopniu obcigzyty budzet drogowy Samorzadu, niz
Skarbu Panstwa.

Azeby zmniejszy¢ wydatki, zwigzane z utrzy-
maniem biura Powiat. Zarz. Drogowego, samorzad
stwarza nowag kategorie drég, a mianowicie drogi
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gminne w utrzymaniu Wydziatu Powiatowego.
W ten sposéb ilos¢ drég powiatowych zmniejsza
sie nominalnie, klucz podziatu wydatkéw na utrzy-
manie biura P.Z. Drog. staje sie korzystniejszy dla

Samorzadu, powstaje jednak nowy dziwolagg —
drogi gminne w utrzymaniu Wydziatu Powiato-
wego.

Dla unikniecia takich posunie¢ sprawiedliwiej
bytoby przyja¢ zasade, w mysl ktorej koszt utrzy-
mania biura P.Z.D, bytby pokrywany proporcjo-
nalnie do przerabianych kredytéw na drogach po-
szczegoOlnych kategoryj.

5. Kredyty drogowe tylko na drogi.

W poprzednich rozdziatach zostaty obliczone
potrzebne kredyty na drogi i zostato wykazane, ze
osiggane wptywy nie wystarczajg na prowadzenie
racjonalnej gospodarki drogowej.

Z powyzszego wzgledu nalezatoby uniemozli-
wié uzywanie kredytéw drogowych na cele, nie ma-
jace nic wspo6lnego z drogami. Dla osiggniecia
tego budzet drogowy Wydziatu powinien by¢ spo-
rzadzany oddzielnie i po zaopiniowaniu przez Wy-
dziat Samorzadowy powinien by¢ zatwierdzany
przez Wydziat Kom. Bud., jako fachowy i bardziej
dbajacy o witasciwe zuzycie kredytéw drogowych.

Fot. 9. Budowa mostu przez Bystrzyce na drodze powiatowej

pod Wotoczyncem.

6. Usprawnienie gospodarki
drogowej.

Poniewaz kredyty na drogi samorzadowe sg
szczupte, gospodarka niemi musi by¢ celowa i po-
zostawaé¢ wytacznie w reku fachowca, ponoszgce-
go za nie odpowiedzialnos¢.

Obecna organizacja, przy ktorej odpowiedzial-
nos$¢ za gospodarke ponosi i Wydziat Powiatowy
i starosta i kierownik P.Z.D. jest szkodliwa, gdyz
przy wieloosobowej odpowiedzialnosci wtasciwie
nikt jej nie ponosi.

Uwazam, ze starostowie majg tak duzy zakres
obowigzkdw, ze obarczanie ich, jako niefachowcow,
odpowiedzialnos$cig za gospodarke drogowa jest nie
tylko zbyteczne, ale szkodliwe, bo przeciez staro-
stami przewaznie sg prawnicy i trudno od nich zg-
daé¢, by jednocze$nie byli fachowcami drogowymi.
Odpowiedzialno$¢ za gospodarke drogowg powinni
ponosi¢ wytgcznie fachowcy, a wiec kierownicy
Pow. Zarz. Drogowych.



Oczywiscie, ze obarczanie ich odpowie-
dzialnoscig powinno iS¢ w parze z uprawnieniami.
Nalezatoby wiec przeprowadzi¢ S$cisty podziat
kompetencyj pomiedzy starostag i kierownikiem
P.Z.D. Polegatby on na tym, ze Powiatowy Zarzad
Drogowy bytby obowigzany przy uktadaniu preli-
minarza S$cisle stosowac sie do dezyderatow, poda-
nych przez staroste. Z chwilg jednak przyjecia
budzetu przez Wydziat a nastepnie przez Rade Po-
wiatowg i po jego zatwierdzeniu przez Wydziat fa-
chowy, tj. Kom. Bud. Urz. Wojewddzkiego, rola
starosty sprowadzataby sie tylko do kontroli za po-
Srednictwem Komisji Rewizyjnej Wydziatu. Spra-
wozdanie z gospodarki sktadatby Zarzad Drogowy
Wydziatowi Powiatowemu, jednak w sprawie celo-
wosci uzycia kredytéw bytby on odpowiedzialny
wytacznie przed organem fachowym, tj. Wydz.
Kom. Bud. Urz. Wojewoédzkiego. Gdyby w okre-
sie realizowania programu starosta powziat watpli-
wos$¢ co do celowosci gospodarki, mogtby sie zwré-
ci¢ do Wydz. Kom. Bud., jako organu fachowego,
o dokonanie inspekcji.

W ten sposéb kierownik Pow. Zarz. Drogowe-
go, wspotpracujac Scisle z samorzadem, miatby tyl-
ko jednego przetozonego w osobie fachowego or-
ganu Wydz. Kom. Bud. Urz. Wojewddzkiego.

W tych warunkach wptywy z optat drogowych
nalezatoby odprowadzaé¢ na konto Powiat. Zarzadu
Drogowego do K.K.O. lub P.K.O. K.K.O. asygno-
wataby pienigdze na czeki, podpisane wytacznie
przez Kierownika i rachmistrza P.Z.D. Wyptata
mogtaby by¢ uskuteczniana przez kasjera Wydz.
Powiatowego.

Inz. Inz. Konstanty Korn i Antoni Wejtko.

Wzmocnienie podpér
ci$nieniem.

mostowych drogq

Metoda betonowania pod ciSnieniem sprezone-
go powietrza czyli torkretnictwo wynalezione zo-
stato ok. 30 lat temu w Ameryce, jednak dopiero
po wojnie ugruntowuje sie w Zachodniej Europie.
Nazwa ,torkret" wzieta jest z taciny od wyrazow:
,tectorium" — otynkowanie oraz ,concretum" —
masa twarda. Eksploatacja wynalazku w Niem-
czech zajmuje sie firma ,Torkret-Geselschaft m.
b.H." Berlin.

U nas — mimo oczywistych zalet tego sposo-
bu przeprowadzania robét betonowych — stanowi
on w dalszym ciggu pewnego rodzaju nowos$é. Poza
wyczerpujaca pracg p. T. Katkowskiego pt. ,Tor-
kretnictwo-betonowanie pod cisnieniem i jego za-
stosowanie w budownictwie", ktéra zostata wydana
jako odbitka artykutu, umieszczonego w r. 1933
w czasopismie ,Cement", w literaturze technicznej
mato jest dotad opiséw robdét, przeprowadzonych
w kraju ta metoda. Ten witasnie moment zachecit
nas do skres$lenia niniejszego sprawozdania w na-
dziei, ze znajdziemy nasSladowcow. Szereg firm
posiada przeciez potrzebne instalacje maszynowe
i przeprowadzito juz wiele ciekawych robot w Wil-
nie, Leczycy, Tczewie itd.

W pierwszej czesci artykutu korzystamy z pra-
cy p. Katkowskiego.

Przy obecnej organizacji starosta podpisuje
wszystkie rachunki z kredytéw drogowych, Kierow-
nik zas P.Z.D. nie wszystkie, poniewaz cze$¢ kre-
dytow jest wydatkowana przez staroste bez jego
wiedzy. Przy obecnej wiec organizacji kierownik
P.Z.D. nie moze, cho¢ powinien, ponosi¢ odpowie-
dzialnosci za gospodarke drogowa.

Podana wyzej oraganizacja stuzby drogowej
bytaby analogiczna z organizacjg Szefostw Budow-
nictw na terenie Okregéw Korpuséw. Szef budow-
nictwa stuzbowo podlega dowdédcy Okregu Korpu-
su i przy uktadaniu programu robdét uwzglednia
jego dezyderaty. Z chwilag jednak zatwierdzenia
programu robot i budzetu przez Departament Bu-
downictwa M.S. Wojsk., szef budownictwa jest sa-
modzielny i dowo6dca Korpusu nie moze zarzadzic
zadnych zmian.

Podane wyzej usprawnienie komorek organiza-
cyjnych i wprowadzenie celowych zmian w ich do-
tychczasowej organizacji datoby, przypuszczam,
dodatnie rezultaty oraz pozwolitoby osiggnaé¢ le-
psze wyniki w gospodarce drogowej, ktéra jest nie-
tylko miernikiem kultury danego kraju, lecz daje
dobrobyt ludnosci i podnosi jej zdolno$¢ ptatnicza
wobec panstwa.

Jezeli jednak chodzi o powiat Stanistawowski,
to zmodernizowanie drdg wymagatoby znacznie
wiekszych kredytéw niz te, jakimi powiat obecnie
dysponuje. Nawet utrzymanie drég na dotychcza-
sowym poziomie bedzie wymagato systematyczne-
go podnoszenia podatku drogowego, proporcjonal-
nie do wzrostu ruchu na drogach, a wiec proporcjo-
nalnie do wzrastajacego ich zuzycia.

zastrzykéw zaprawy cementowej pod

A. Ogo6lne uwagi, dotyczace rob6t torkretowych.

Betonowanie pod ciSnieniem sprezonego po-
wietrza odbywa sie przy pomocy specjalnej apara-
tury torkretniczej. Woaéwczas, gdy zwykte betono-
wanie sktada sie z kilku zupetnie odrebnych czyn-
nosci: przyrzadzenia mieszaniny skiadnikoéw, tran-
sportu betonu oraz samego betonowania, przy tor-
kretowaniu granice pomiedzy tymi etapami sie za-
cierajg. Zardwno mieszanie, jak i transport odby-
wajg sie wewngtrz instalacji, sktadajgcej sie
z nast, elementow:

1. Torkretnicy (dziatka cementowego z dy-
szg), przeznaczonej do wykonywania natryskoéw,
gdzie transport skiadnikéw betonu odbywa sie
w suchym stanie, a woda tgczy sie z nimi dopiero
w dyszy.

2. Inzektora z rurag wtryskowa,
do wtryskiwania juz wuprzednio
mokrej zaprawy cementowej.

3. Kompresora (sprezarki).

4. Zbiornika na wode pod cisnieniem.

5. Narzedzi pneumatycznych, a wiec wierta-
rek i swidréw stalowych, wezy i rur dla transportu
mieszanki.

Dzieki cisnieniu sprezonego powietrza,

ktory stuzy
przygotowanej,

siega-
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jacemu & atmosfer, czasteczki gotowej zaprawy wy-
rzucane sg ze znaczng sitg, przekraczajacag znacznie
site zwyktego ubijania, przez co otrzymujemy be-
ton o wysokiej wytrzymatosci, szczelnosci i przy-
czepnosci.

Rozréznia¢ nalezy dwa odrebne dziaty robét
torkretowych:

1. Natryskowe — zewnetrzne, ktérych zada-
niem jest utworzenie warstwy wzgl. powtoki tor-
kretowej, np, sklepienia Ilub koputy, przykrycia
dachu, scianek, wypraw wodoszczelnych itp. Dzie-
ki przytoczonym wyzej wiasciwosciom torkretu,
jak réwniez dzieki matemu ciezarowi, odpornosci
na wpltywy atmosferyczne, ogniotrwatosci a wresz-
cie moznosci wykonywania rob6t bez szalowania
lub z jednostronnym deskowaniem, metoda ta jest
w wielu wypadkach jedynie racjonalng i ekono-
miczna.

2. Wtryskowe — wewnetrzne, ktére stuzg do
naprawy uszkodzonych budowli drogg wgtebnych
zastrzykow zaprawy cementowej. Sposéb ten po-
rowna¢ mozna do spawania czy tez plombowania
rozluznionych czesci konstrukcji betonowej lub mu-
row cementem wypetniajacym proznie albo peknie-
cia nadwatlonej budowli, ktéra staje sie na nowo
zwarta catoscia.

Do robdét wtryskowych zalicza sie rowniez t.zw.
.petryfikacja“ gruntu, polegajgca na wciskaniu ce-
mentu pod ciSnieniem w grunt, ktérego sktadniki,
uzupetnione cementem, moga da¢ beton. Metoda
powyzsza uzywa sie dla wzmocnienia lub uszczel-
nienia stabego gruntu pod fundamenty albo dla za-
pobiezenia doptywowi wody na ksztatt Scianki
szczelnej lub zamrozenia.

W wielu wypadkach najlepsze wyniki daje po-
tagczenie obydwu metod, a wiec np, wzmochnienie
fundamentéw i samych muréw zastrzykami wgteb-
nymi, nastepnie zas$ pokrycie ich ptaszczem ochron-
nym z siatki zelaznej, zabetonowanej droga natry-
skowa.

Celowos$¢ uzycia torkretu opiera sie na specjal-
nych wtasnosciach betonu, wykonanego pod cisnie-
niem. Badania naukowe prowadzone byty tutaj
gtéwnie dla robo6t natryskowych, jako tatwiejszych
do ujecia, dopiero od Kilkunastu lat przez Szilar-
da, 'Grafa, Szwedzkie i Niemieckie koleje panstwo-
we, Udowodnity one niezbicie, ze materiat, uzy-
skany tg droga, rozni sie znacznie od zwyktego be-
tonu oraz ze w niektorych wypadkach torkretowa-
nie nie moze byé zastgpione przez jakikolwiek inny
spos6b, dajgacy réwne korzysci techniczne lub go-
spodarcze. Wspomniane cechy dadzag sie scharak-
teryzowac blizej w sposdb nastepujacy (z pracy
p. Katkowskiego):

1. Wytrzymatos¢ torkretu, zalezna od szyb-
kosci ruchu czgstek przy ubijaniu pneumatycznym
(70 — 90 m/sk) oraz od ilosci wody, uzytej do za-
prawy (od 7 — 15%), jest trzykrotnie wyzsza od
wytrzymatosci zwyktego betonu ubijanego o tym sa-
mym sktadzie. Mowa tu o wytrzymatosci na $ci-
skanie i zginanie, ktéra siegata odpowiednio 70
i 370 kg/cm2 po 14 tygodniach.

2. Wodoszczelno$é badano drogg utrzymywa-
nia statego cisnienia 1 — 12 atm. na ptytki torkre-
towe grubosci 5 cm; w ciggu kilkunastu godzin a na-
wet dni tylko wyjgtkowo wykazywaty one wilgot-
ne plamy lub przeciekania.
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3. Przyczepno$¢ torkretu do cegty da sie usta-

lic na 6 — 8 kg/cm2, co zabezpiecza powtoki tor-
kretowe od opadania.

Nalezyte wykorzystanie tych cennych wtasno-
Sci uzaleznione jest jednak od wtasciwego wyboru
instalacji torkretniczej oraz umiejetnego zastoso-
wania maszyn i materiatébw. Od typu, a wigc wy-
dajnosci aparatury w odniesieniu do rodzaju robot,
zalezy bowiem juz nie tylko oszczednos$¢ ich prze-
prowadzenia, ale réwniez $rednica najwiekszych
ziaren kruszywa, jakie moga by¢ uzyte.

Dla orientacji podajemy np., ze dla robo6t na-
tryskowych istnieje az siedem wielkosci dziatek ce-
mentowych, z ktérych:

najmniejsze (typ B N o00) daje 0,5 milgodz.
luZznej masy cementowej przy silniku 12 KM, we-
zach 19 mm S$rednicy oraz kruszywie do 3 mm,

a najwieksze (typ G N 6) daje 10,0 ms/godz,
posiada silnik 0 mocy 120 KM, weza 102 mm oraz
moze operowaé kruszywem do 40 mm.

Dla przecietnych robét w naszych warunkach
najodpowiedniejsze sg zestawy Nr o i Nr 1, ktorych
wydajnos¢ wynosi 1,0 i 1,5 ms/godzine, wielkos$¢
za$ ziaren kruszywa nie powinna przekraczaé¢ od-
powiednio 5 i 8 mm.

Najwieksze typy stuzg wytacznie do pneuma-
tycznego transportu mieszanki.

Doktadny dobé6r uziarnienia i sktadu zaprawy
jest jeszcze wazniejszy przy robotach wtryskowych
niz natryskowych. Wilgotno$¢ kruszywa wptywa
znéw decydujgaco na sprawnos$¢ robdt natryskowych
gdyz powodowaé¢ moze zatykanie sie wezy.

Wszystkie te czynniki winny by¢ umiejetnie
skoordynowane ze sobg oraz dostosowane do wiel-
kosci cisnienia, maszyny i materiaty — nalezycie
rozmieszczone na placu budowy, obiekty odpowied-
nio zabezpieczone i oczyszczone, Fachowa i do-
Swiadczona obstuga jest wiec tutaj bezwarunkowo
konieczna, gdyz odgrywa znacznie wiekszg role, niz
przy zwyktych robotach betonowych.

Réznorodnos¢ zastosowan nie pozwala tu na
szablonowe traktowanie poszczegdlnych wypadkdw:
wiekszo$¢ rob6t wymaga indywidualnego podejscia
dla osiagniecia najlepszych wynikéw technicznych
przy minimum kosztéw. Blizsze szczeg6ty techni-
ki samego torkretowania nie wchodzag zresztg w za-
kres niniejszego artykutu, dlatego tez po tych Kil-
ku uwagach ogélnych przechodzimy od razu do
opisu robdt, przeprowadzonych na terenie woje-
woédztwa Stanistawowskiego w latach 1933 — 35
pod nadzorem specjalnego kierownika czesciowo
sposobem gospodarczym, gtéwnie zas akordowo
przez firme ,,Inz. Krausz i Ska" w Stanistawowie.

B. Roboty na Dniestrze.

Most drogowy przez Dniestr zbudowany zostat
w roku 1908/10.

Ogélna dtugos¢ mostu wynosi okoto 470 m.
Gorna konstrukcja sktada sie z zelaznych przeset
kratowych réznej konstrukcji i dtugosci, opieraja-
cych sie na 15 podporach kamiennych. Rozmiesz-
czenie tych podpo6r podyktowane zostato koniecz-
noscig dostosowania sie do przekroju poprzecznego
rzeki. Jak wida¢ z rysunku Nr 1, state zeglowne
koryto rzeki przekroczono czterema przestami



wiekszymi o rozp. ok. 50 m, cze$¢ zas zalewowag —
mniejszymi o dtugosci ok. 27 m.

Rzeka posiada charakter wybitnie gorski: przy
spadku 0,38°/o0 stany wéd niskich i wysokich réznig
sie pomiedzy sobg o 6 metréow, przybory nastepuja

bardzo szybko, woda za$ przenosi wielkg ilo$¢ ru-
mowiska w postaci odtamkoéw skat i otoczakodw,
ktorymi dno jest szczelnie pokryte.

Tylko 4 filary $rodkowe Nr Nr 7, 8, 9 i 10
oparte zostaty na kesonach, zagtebionych do ska-
ty a dwa boczne Nr Nr 3 i 4 zbudowane w $ciankach
szczelnych; pozostate fundowane sg bezposSrednio
na gruncie w ramach z oszalowaniem, a wiec bez
pali i Scianek szczelnych, chociaz stopa fundamen-
tu nie byta doprowadzona do skaty. Fundowanie
byto przy tym bardzo ptytkie: np. géra kesonu fi-
lara Nr 8 opuszczona jest pod dno rzeki zaledwie
0o 0,5 m, stopa za$ fundamentu podpory Nr 11 od-
legta jest od wody tylko 0 2 — 3 m.

W czasie wojny dwa przesta zelazne 7/8 oraz
8/9 zostaty wysadzone. Nalezy przypuszczaé, ze
wybuch ten spowodowat pekniecie pionowe filara
Nr 7 — w kazdym za$ razie wywotatl uszkodzenia
licowek i cioséw na filarach Nr Nr 7, 8 i 9. Przesta
zastgpiono czasowo drewniang konstrukcja kratowag
syst. Rychtera, ktéra dos$¢ szybko ulegta zniszcze-
niu przez wptywy atmosferyczne i most zostat dla
ruchu zamknigty.

Niedogodno$¢ komunikacji, odbywajacej sie
promem, zmusita do odbudowy mostu. W roku
1932 zamoéwiono konstrukcje zelazng i wustalono
kierownika robot, ktory przystagpit do zbadania i na-
prawy trzech filaréw pod nowe przesta, rozbidrki
drewnianych kratownic i usuniecia z nurtu rzeki
zatopionych przeset zelaznych. Szczupto$é¢ kredy-
tow a przede wszystkim czasu nie pozwalaty
w tym okresie na zajmowanie sie pozostatymi pod-
porami.

Po komisyjnym stwierdzeniu, ze filary Nr Nr
7, 8 19, na ktérych miata by¢ ustawiona nowa kon-
strukcja zelazna, byty fundowane na kesonach
oraz ze rysa widoczna na filarze Nr 7 dalej sie
nie rozszerza, przyjeto, ze bedzie ona naprawiona
przy pomocy zastrzykéw cementu juz po zmonto-
waniu przeset, a to ze wzgledu na bliski termin
umowny z firmg montazowg; wzmocniono jedynie
dwa pekniete ciosy tozyskowe betonem i obreczami
zelaznymi.

Badania drobnych peknie¢ przy pomocy nale-
pek kontrolnych, przeprowadzone przed ustawie-
niem konstrukcji jesienig 1932 r., zadnych ruchow
ani tez zmian nie wykazaty.

Montaz konstrukcji wykonany zostat przez fir-
me w terminie, tj. w sezonie budowlanym 1933 ro-
ku. Obserwacje prowadzone przez kierownika bu-
dowy wykazaty woéwczas pierwsze pekniecia nale-
pek gipsowych na podporach obcigzonych nowgag
konstrukcjag. Badania rozszerzono wdéwczas na
wszystkie filary, przydziat za$ 9.000 zt pozwolit na
rozpoczecie robot torkretowych na filarze Nr 9, ja-
ko najgorszym. Dopiero wiercenia wgtebne na tym
filarze, oczyszczenie wykruszonych szwoéw licow-
kowych na podporach pod wszystkimi innymi prze-
stami, wyjecie kilku kamieni oktadzinowych i zba-
danie stanu muru w samym trzonie podp6r ujawni-
ty istotny stan rzeczy, stwierdzony nastepnie przez
komisje ministerialng (pazdziernik 1933 r.).

Dalsze roboty betonowe prowadzone byty pod
cisnieniem akordowo przede wszystkim na zagro-
zonych podporach Nr Nr 7 i 9. Proécz zastrzykow
wgtebnych zastosowano opaski zelbetowe dookota
filarow w gornej ich czesci pod ciosami. Rdéwno-
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legie do tych rob6t przeprowadzono systematyczne
badania muréw, gruntu i osiadania podpdér oraz
przeset. Daly one wrecz rewelacyjne wyniki, po-
dane nizej.

W lipcu 1933 r. miata miejsce diuzsza powodz.
Poziom wody podniost sie 0 4 m i rzeka rozlata
szeroko na brzegi. Ogledziny podpdr i dalsze ob-
serwacje ujawnity ruchy w filarach Nr Nr 3, 5 i 6:
na pierwszym z nich pekt szew nowej zaprawy przy
ciosie tozyskowym, na pozostatych — po jednym
placku kontrolnym. Wspomniana powo6dZz mogta
sta¢ sie jedna z przyczyn powstania tych ruchow.

Badania obejmowaty nastepujgce czynnosci:

2. Wyjecie trzech licowek z rozmaitych fila-
row, co catkowicie potwierdzito opisany wyzej stan
muru, a wiec: proznie pomiedzy poszczeg6lnymi
kamieniami, dochodzgaca nawet do wielkosci piesci,
krucho$¢ zaprawy i zanieczyszczenie mutem.

3. Stwierdzenie ruchéw muru, ujawniajacych
sie na powierzchni peknieciami fug i niektorych li-
cowek. Badania prowadzono na wszystkich pod-
porach droga systematycznego nalepiania kontrol-
nych plackéw gipsowych na wszystkie zauwazone
rysy, stosujgc jednakowag ilo$¢ plackéw na filarach

1, Wiercenia wgtebne do ciata filaréw w ich

gérnej i dolnej czes$ci na odpowiednia gtebokosé.
W tym celu uzywano S$widrow pneumatycznych
o Srednicy 30 mm. Na podstawie prébek, pobra-
nych co 0,5 m mozna byto ustali¢ stan muru, ktory
jak wspomniano wyzej wykonany zostat z miekkie-
go kamienia na bardzo stabej zaprawie i posiadat
proznie lub gniazda wypetnione mutem lub pia-
skiem. Wiercenia byty utrudnione z powodu prze-
suwania sie kawatkéw muréw wewnatrz filara:
otwory wywiercone zapeiniaty sie czesciowo zaraz
po wyjeciu $widra lub nazajutrz. Swider posuwat
sie nie rowno, natrafiajac na przeszkody, lub za-
gtebiajac sie skokami. Przy wierceniach uko$nych
prowadzonych od odsadzki fundamentu w kierunku
kesonu, ktére miaty przebi¢ strop kesonu i dojs¢

Plan fundamentu
filara Nr. 7.

sP£t.rondamentu

fcMil

[ 1 oroinie lub b s/aby n

s,awv nmi"*

Rys. 2, Wiercenie wgtebne Nr 1,

az do stopy fundamentu na gtebokos$¢ 4,65 m, nie
osiggnieto nawet stropu, gdyz stanety temu na prze-
szkodzie woda, porowato$¢ muru i ,grzezniecie"
swidra. Wydobyte z otworéw luzne kamyki, zu-
petnie nieoblepione zaprawa, pozwolity jednak
stwierdzi¢, ze mur wykonany byt wadliwie (rys. 2,
fotogr. 3). Préba wbijania do otworu rury zelaznej,
aby dalej pod jej ochrong, S$widrowa¢ mniejsza
Srednica, nie daly réwniez wynikéw, gdyz rury
nie dato sie zagtebi¢ ponad 1,5 m, nastepnie za$
nalezato jg podobnie, jak zaklinowane Swidry, wy-
dobywaé¢ przy pomocy wielokrazkéw. Ustalono
jednak, ze mur fundamentu ponad kesonem na
filarze Nr 7 byt gorszy anizeli w goérnej czesci te-
goz filara.
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Fot. 3. Wiercenie z osadzki do fundamentu. W

sposéb wykonano wiercenia wgtebne.

ten sam

o jednakowej powierzchni. Powierzchnie plackéw
wygtadzono, obserwacje za$ prowadzono stale, re-
jestrujac codziennie ilo$¢ peknietych nalepek
(patrz fotografie 3a i 4). Pozwolito to wydzieli¢
filary gorsze i ustali¢ prawie $cistg zaleznos$¢ od-
ksztatcen peknie¢ od temperatury. Zwiekszenie
mrozu powodowato zwiekszenie iloSci peknieé, naj-
wiekszy za$ wzrost odksztatcen wywotywat niewiel-
ki mréz po kitku dniach odwilzy. Zalezno$¢ te uje-
to procentowo dla najgorszego filara Nr 11 (do
70%) oraz jako przecietng dla wszystkich podpér
(do 30%) na specjalnym wykresie (rys. 5). Po-
zwolito to przypuszczaé¢, ze fugi rozsadzane byty
przez wode, zamarzajacg w prézniach muru.



4, Préby stwierdzenia ew.
przy pomocy przyrzadow do mierzenia ugieé¢ —
a wiec zegara Griot'a oraz drewnianych dzwigni
witasnej konstrukcji. Osiadan nie stwierdzono.

osiadania podpér l.

etap:

1. Wykonanie statych opasek zelbetowych
pod ciosami tozyskowymi na wszystkich 13 filarach
mostu.

2. Caltkowita naprawa filaréw Nr Nr 3, 5 i 7

Fot. 3a. Ogledziny plackéw kontrolnych na filarze z wisza-
cego rusztowania.
5. Sondowanie gruntu przy gorszych filarach,

a wiec przy Nr Nr 3, 7 i 9, celem sprawdzenia, na
czym filary zostalty oparte. Sondowanie gruntu
przeprowadzono po6zniej rowniez z dna dotow, wy-
kopanych przy filarach Nr Nr 5 i 7 wewnatrz $cia-
nek szczelnych. Okazato sig, ze filar Nr 9, kesono-
wy, zostat zagtebiony w skale wapienng, filar
Nr 7 — w goérne nieco zwietrzate warstwy tej skaty,
filary zas Nr Nr 3 i 5 osadzono na zwirze z otocza-
kami.

Fot. 4. Peknieta fuga pozioma na fil. Nr 5 oraz pekniete

gipsowe placki kontrolne.

Na podstawie tych badan potwierdzono raz
jeszcze, ze przyczyng odksztatcen i niszczenia pod-
poér byt przede wszystkim zty stan ich wnetrza, oraz
ustalono program najkonieczniejszych robot, ktére
podzielono na trzy kolejnos$ci:
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przy pomocy zastrzykéw wglebnych cementu
w gérne i dolne czesci tych filarow.

3. Wzmocnienie w ten sam spos6b goérnej
Sci filara Nr 9.

Il. etap:

1. Catkowita naprawa filar6w Nr Nr s, 10
i11.

2. Naprawa fundamentu filara Nr 9.

3. Wzmocnienie gdérnych czes$ci pozostatych
filaréow.

I11. etap:

1. Roboty analogiczne na pozostatych podpo-
rach.

2. Zastosowanie ptaszczy torkretowych na
tych filarach, ktére posiadaty uszkodzong licowke.

Doswiadczenia z robot, przeprowadzonych
uprzednio sposobem akordowym i przytoczone ba-
dania podpdér daty réwniez podstawe do opracowa-
nia szczegétowych warunkdéw ograniczonego prze-
targu dla oddania poszczegdlnych czesci robot
przedsiebiorcy. Do przetargu stanety trzy firmy, ro-
boty za$ oddano firmie ,,Inz. Krausz i Ska", jako
najtanszej. Catkowity koszt robdt, oparty na ce-
nach, podanych przez te firme, przekroczyt jednak
znacznie przewidywang na ten cel kwote.

Roboty wykonano w miare przydziatu kredy-
tow w latach 1933 — 34, gtéwnie zas$ w r. 1935,
w zakresie tylko najniezbedniejszym, a mianowicie:

1. Naprawiono zastrzykami: a) wraz z fun-
damentami filary Nr 5 oraz Nr 7, ostatni tacznie
z wypetnieniem kesonu; b) réwniez z fundamenta-
mi lecz bez kesondw filary Nr Nr s, 9 i 10; c) gorne
czesci filarow Nr Nr 3 i 11.

2. Zatozono opaski
wszystkich 13 filardw.

3. Na wszystkich 15 podporach: a) wykona-
no pokrycia z obetonowanej siatki zelaznej dla za-
pobiezenia przenikaniu wody do wnetrza, b) wy-
prawiono na nowo fugi licowkowe.

4. Naprawiono najbardziej uszkodzone cio-
sy tozyskowe oraz licowke na filarach Nr 7 i Nr 9,
przy czym na filarze Nr 7 cala $ciane od strony
wody zastgpiono ptaszczem z siatki zelaznej, obe-
tonowanej w postaci licowki.

< Roboty, wymienione w ostatnich dwéch pun-
ktach, byty wykonane sposobem gospodarczym.

Obecnie przechodzimy do szczeg6towego opi-
su najbardziej charakterystycznych czesci robot.

zelbetowe pod ciosami

cze-

Fot. 6, Wiercenie otworéw z rusztowania.

obustronny gwint dla potaczenia ze wspomniang ru-
ra zelazng oraz wezem, doprowadzajacym wode
lub zaprawe pod ci$nieniem.

Rury gazowe diug. ok. 50 cm umocowywano
klinami drewnianymi i mocno uszczelniano dooko-
ta pakutami i szmatami.

3. Ptukanie wnetrza filaréw pod ci$nieniem.

Po zabezpieczeniu podpdr, o czym mowa osobno da-
lej, nastepowato przeptukiwanie muru woda. W tym
celu tgczono kolejno kazdg rure z przewodem gu-
mowym, doprowadzajgcym wode pod cisnieniem
z inzektora. Sasiednie otwory z rurami byty zao-
patrzone w zawory, jednak pozostawaty otwarte,
aby umozliwi¢ odptyw zanieczyszczonej wody.
Miejsca wyptywu wody, byty jednak nieraz bardzo
odlegte a nawet znajdowatly sie po przeciwlegtej
stronie podpory, co wskazywato na rozmieszczenie
prézni w murze. Kontaktujace rury nalezato row-
niez zaopatrzy¢ zaworami i uszczelni¢ podobnie,
jak i wszelkie szpary i fugi, przez ktére woda sie
ukazywata. Wida¢ z tego, ze zapas rur i zaworéw
powinien by¢ znaczny, jezeli sie zwazy, ze w kaz-
dym filarze trzeba byto wierci¢ przeszto 300 otwo-
row, a seria otwordw objetych wspolnym jedno-
czesnym dzialaniem siegata przecietnie 10 do 15.

Mimo stopniowego zwiekszania cisnienia do
6 atm., wytryski wody byty rozproszone i czesto
gwattowne. Wyptywajgca woda poczgtkowo by-
ta zanieczyszczona mutem i posiadata kolor bru-
dno-z6tty. Plukanie przerywano, gdy wyptywajg-
ca woda okazata sie czysta, (fotografie Nr Nr 7.is).

l. Torkretowanie wgtebne gornej czesci fila-

row sktadato sie z nastepujgcych czynnosci:

1. Wiercenie otworéw (fot. Nr 6) odby-
wato sie przy pomocy wiertarek pneumatycznych.
Swidry o érednicy 30 mm posiadaly rozmaitg dtu-
gos¢, gtebokos¢ zas wiercen przekraczata potowe
grubosci filara, a wiec siegata przecietnie 1,50 m.
Otwory rozmieszczono w ilosci poczatkowo 1 szt.
na 1 m2 bocznej powierzchni, jednak ilo$¢ te na-
stepnie zwiekszono do ponad 2 szt/m2 dla osiagnie-
cia catkowitego nasycenia muru. Otworéw nie wier-
cono jednak w fugach i peknieciach, aby unikngcé
grzezniecia i zeskakiwania $widrow, ktore kierowa-
no nieco ukos$nie, aby przecig¢ fugi oraz prawdo-
podobne pekniegcia.

2. Zakladanie do wywierconych otworéw rur
zelaznych z gwintem na konicu. Gwint ten stuzy
do przymocowania zaworu, posiadajgcego réwniez
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Fot. 7. Ptukanie filara. Z sasiedniego otworu woda idzie

zanieczyszczona i w duzej ilosci; zupeinie z drugiej strony

filara idzie réwniez maty strumyczek, Wida¢ opaske zelbeto-
wa, rury i ich osadzenie w murze, zawory na rurach.



4, Witasciwe zastrzyki wgtebne zaprawy pod

cisnieniem nastepowaty zaraz po ptukaniu.

Sktad zaprawy zostat okresSlony w szczeg6to-
wych warunkach w granicach od czystego cementu
do 1:3, przy czym w zasadzie torkretowanie
wgtebne nalezato rozpoczynac¢ czystym cementem
dla pokrycia nim powierzchni prézni wewnetrznych
i zapetnienia najmniejszych otwordw Nastepnie
nalezato zwieksza¢ ilos¢ piasku do granic mozli-
wych w praktyce i koriczy¢ robote czystym cemen-
tem. Uzywano wytacznie drobnego, przerafowane-
go i przemytego piasku rzecznego.

Fot. 8. Plukanie filara. Z najblizszego otworu wychodzi
mato wody, z dalszego duza ilo$¢, z fugi nad opaska caty
wachlarz. Wida¢ zawory na rurach.

Betonowanie prowadzono kolejno przez
wszystkie otwory, zamykajgc zawory na sgsied-
nich rurach po ukazaniu sie w nich zaprawy, kté-
rej zasieg byt bardziej ograniczony, anizeli wody
przy ptukaniu, jednak siegat 5 — 6 otworéw, cza-
sami réwniez na odwrotnej stronie filara. Zaprawa
pod ci$nieniem niejednokrotnie wyrzucata kliny
i uszczelnienia, wytryskujac nagle z wielkg sitg
strumieniem lub wachlarzem, dlatego tez pracuja-
cy musieli by¢ odpowiednio zabezpieczeni (ptasz-
cze i okulary). W takich wypadkach zamykano
natychmiast zawor i przerywano wtryskiwanie dla
lepszego uszczelnienia otworu.

Niejednakowe iloSci zaprawy, wchodzgcej do
poszczegbélnych otworow, utrudniaty konczenie ro-
boty czystym cementem, gdyz trudno byto z géry
przewidzie¢, kiedy otwor sie zapetni. Uzywanie
wiekszej iloSci piasku powodowato szybkie zatyka-
nie sie wezy, a co gorsza zbyt szybkie i przedwcze-
sne wypetnienie prézni blizszych otworu wtrysko-
wego bez zalania gniazd dalszych. Zmusito to w na-
stepstwie do uzywania zaprawy o stosunku najwy-
zej 3 :1, a wiec bardzo ubogiej w piasek.

Dozo6r robét polegat na doktadnym obliczaniu
iloSci zuzytego cementu oraz zapisywaniu kolejno-
$ci wtryskiwania i iloSci zaprawy, pochtonietej przez
kazdy otwér, co zmuszato do statych dyzurow na
robocie. Dla przyktadu podajemy sprawozdanie
z zastrzykow dla lewej strony filara Nr 8 (rysu-
nek 9) oraz

Wykaz zuzytego do zastrzykow cementu.

-

S = > £ 5 £ > £
S Y& S Be S B S Be
52 2892 22 2882 zE 23832 z£ 23¢9

1 — 41 — 81 I 122
2 — 42 50 82 50 123 —
3 50 43 100 83 — 124 —
4 — 44 — 84 — 125
5 50 45 — 85 200 126 —
6 — 46 — 86 100 127 200
7 50 47 50 87 — 128 —
8 — 48 — 88 — 129 —
9 100 49 — 89 — 130 —
10 200 50 — 90 — 131 50
11 — 51 50 91 200 132 50
12 50 52 — 92 — 133 —
13 — 53 — 93 — 134 50
14 200 54 400 94 — 135 100
15 100 55 — 95 500 136 —
16 — 56 — 96 — 137 —
17 100 57 - 97 100 138 —
18 — 58 200 98 — 139 50
19 100 59 100 99 — 140 —
20 100 60 — 100 — 141 150
21 150 61 100 101 50 142 —
22 — 62 102 — 143 50
23 300 63 103 — 144 —
24 — 64 — 104 — 145 100
25 - 65 -— 105 — 146 —
26 - 66 — 106 — 147 —
27 — 67 50 107 — 148 —
28 — 68 — 108 — 149 200
29 — 69 — 109 — 150 —
30 — 70 200 110 — 151 —
31 50 71 — 111 — 152 100
32 — 72 — 112 350 153 —
33 50 73 100 113 — 154 100
34 — 74 —_ 114 50 155 —
35 50 75 — 115 156 100
36 50 76 50 116 157 —
37 — 7 — 117
38 — 78 _ 118 ®200 Razem 6450
39 — 79 150 119 kg
40 —_ 80 — 120
Zuzyto do goérnej czesci 18550 kg
Rozlano i wyciekto 1050 kg
Rzeczywisécie wstrzyknieto 17500 kg
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Ilo$¢ zaprawy, straconej z powodu wytryskéw
z rur, nieuszczelnionych dostatecznie otworéw oraz
peknietych wezy byta odliczana.

Zaznaczy(¢ trzeba, ze catos¢ robot na filarze
wykonywana byta z jednego stanowiska maszyn;
w razie prowadzenia robét z przeciwlegtej strony fi-
lara, anizeli ustawienie maszyn, przerwy sygnalizo-
wano dzwonkiem. Przed kazda dituzsza przerwa
w robotach maszyny i przewody starannie oczysz-

czano piukaniem, oczyszczano rdéwniez powierz-
chnie filara, zalane zaprawa.
h* ~'tenooi
1
1 /
| 24 Ao00 ~oo 1
G U—-—— T s
S Q140 RPN
W h 200
x5 A1 1*3-
C3«o 20 0TSO € i i
< otwory prébne
Rys. 9. Strona
Rury wyciggano z otworow w 2 — 3 dni po ro-

bocie i jednoczes$nie zabetonowywano wgtebienia,
ktéore po nich zostawaty.

Odbidr robét polegat na wykonaniu kontrolnych
wiercen w.dowolnie obranym miejscu w ilosci okoto
10— 12 na jedng podpore mostowg. o dostatecznym
zapetnieniu filara sagdzono po probnych zastrzykach:
jezeli pod ciSnieniem 6— 7 atmosfer woda i zaprawa
nie wchodzity o objetosci wiekszej, anizeli objetos¢
otworu probnego, przyjmowano, ze robota wykona-
na zostata nalezycie. W razie przeciwnym wykony-
wano dalsze otwory i zastrzyki, co zdarzyto sie
tylko raz jeden w czasie catego trwania robot.

Dla doraznego przekonania sie o wygladzie
muru po dokonaniu zastrzykéw wyjeto dwa kamie-
nie licowkowe na filarach Nr Nr 7 i 9. Okazato
sie, ze zaprawa przenikta nawet do drobnych Kka-
natow prozniowych z wyjgtkiem jednego miejsca,
gdzie pozostata préznia kilkucentymetrowej dtu-
gosci, otoczona mocniejszym murem.

1.
lar6w w zasadzie prowadzone byto w ten sam spo-
s6b, co gornych. Réznice wyptywaty z trudnosci
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dostepu do fundamentéw oraz z prowadzenia ro-
b6t ponizej przecietnego poziomu wody, ktéry odpo-
wiadat zeru wodowskazowemu, potozonemu przy
odsadzkach. Wyrazity sie one w nastepujacych od-
mianach robdt:

1. Zastrzyki pod ochrong S$cianek szczelnych,

zabitych w odlegtosci 3,5 m od filara na gtebokos$¢
ok. 4 m ponizej odsadzki i zabezpieczajacych od

przyboru wody + 2 m, Sposob ten zastosowano
dla filarow Nr Nr 8 i 10 dla umozliwienia
wypompowania wody i dojsScia ze Swidrami do
~Nii7o i i zi
¢?™  ZDO0-v 4 A
11 J Kf]-——mm- Vv m
&136
tftso -
13 iszjn
) 190 0*58 190
i owsa- rJsrtr
lewa filara Nr 8.
gérnej czesci muru fundamentowego, ktoéry tu-

taj nie byt catkowicie obsypany ziemig. Dato to mo-
zno$¢ przeprowadzenia wiercen na poziomie 1,5 m
ponizej odsadzki; do warstw muru, potozonych
jeszcze nizej, a ponad stropem kesonu, siegnieto
dtuzszymi otworami, wierconymi ukosnie wgitab.

2. Zastrzyki bez S$cianek szczelnych na fila-

rze Nr 9 wobec niemoznos$ci zabicia $cianek z po-
wodu zelaza z wysadzonej i zatopionej konstrukcji,
ktérego nie dato sie wydoby¢. Prowadzono tutaj
zastrzyki bezposrednio z odsadzki niemal pionowo,
jak widac¢ z fotogr. Nr 3, na gtebokos¢ 2,4 m, tj. do
stropu kesonu. Trudno$¢ przeprowadzenia za-
strzykéw polegata tutaj na tym, ze wykonanie
uszczelnienia otworow nie byto pod wodg mozli-
we — podobnie, jak i w punkcie poprzednim, gdzie
czed$¢ fundamentu zakryta byta ziemig. Nalezato
uwazaé, czy woda nie metnieje od wyptywajgcego
cementu i zmniejsza¢ ciSnienie, gdy ten objaw za-
chodzit, Zmieniajacy sie czesto poziom wdd zmu-

Torkretowanie wgtebne dolnych czesSci fizat do przerywania robdt na czas dtuzszy a nawet

do czasowego przenoszenia maszyn do innych fi-
laréw, co spowodowato podrozenie robot,



Przekr6j poprzeczny
fitaraN. 7

Rys. 10,

Fot, 12. Odkopany keson filara Nr 7. Wida¢
fugi nad zelazem i otwory do komory Kkesonu
ryte drewnianymi korkami.

klinowanie
czasowo zak-

wspomnianej szpary byt gorszy, niz gdzieindziej,
wyptywajgca woda zawierata wielkag ilos¢ zanie-
czyszczen, dwa duze kamienie licowkowe wysunety
sie podczas wiercen jeszcze przed zastrzykami tak,
ze musiaty by¢ w nastepstwie zatozone z powrotem,
mur i zaprawa fug byty wszedzie bardzo stabe, na-
tomiast zewnetrzne $ciany zelaznego kesonu byty
mocne i nieuszkodzone.

Wiercenia do komory kesonowej wykonano juz

3. Zastrzyki do fundamentu tgcznie z komoradna dotu ukosnie w do6t w iloéci 26 sztuk oraz po-

kesonowg— wykonano na najstabszym filarze Nr 7.
Filar ten otoczono podwdjna $cianka szczelng w od-
legtosci 3,60 m od bocznych S$cian fundamentu (ze
wzgledu na przestrzen zajeta przez Swider, wier-
tarke i robotnika) oraz 1,00 m od koncow filara.
Przestrzen miedzy $ciankami szerokos$ci 1,00 m wy-
petniono gling. Pale kierujgce $cianki rozparto
o filar. Utworzona w ten sposéb grodza mogta
utrzymaé¢ napdér wody po wykopaniu dotu na gte-
bokos¢ 3.00 m ponizej pdsadzki fundamentu —
a wiec az do giebokosci dotu stropu kesonowego,
(patrz rys. Nr 10).

Odkopanie fundamentu w obrebie $cianek
szczelnych przeprowadzono przy statym pompowa-
niu wody. Zaznaczy¢ trzeba przy tym, ze odpompo-
wanie wody wywotywato jej wyptyw z muru funda-
mentowego gtéwnie ze szpary poziomej ponad nie-
wysokim ptaszczem kesonowym, co widoczne jest
na fotografii Nr 11.

Stan muru fundamentowego od odsadzki do

Fot, 11, Woda wyptywa z nadmuréwki

lara Nr 7.

nad kesonem fi-

ziomo w iloSci 7-miu do stropu (fotografia Nr 12).
Wykazaty one, ze wypetnienie kesonu betonem
uskutecznione zostato nalezycie za wyjatkiem cze-
Sci podstropowej, ktéra w znacznej czesci nie byta
wcale wypetniona.

Préznie te wypetniono zastrzykami pod cisnie-
niem, uzywajac do tego najpierw czystego suchego
piasku w ilosci 11,52 m3, nastepnie za$ piynnego
cementu w ilo$ci 10,5 ton.

Mur ponad stropem wzmochiono w
przyjety dla wszystkich filarow.

Robota przy tej podporze byta przerwana na
okres zimowy ze wzgledu na to, ze torkretowanie

sposéb

Przekrdj poprzecézny
fu ara Nr.45
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przy mrozie nastrecza duzo trudnosci (grzanie ma-
teriatdw, obmarzanie maszyn i przewodow, mata
wydajnos¢ pracy itp.) oraz nie daje absolutnej
pewnosci, gdyz dobro¢ betonu trudna jest do
sprawdzenia. Aby uchroni¢ $cianke szczelna
przed pochodem lodow, zbudowano specjalng izbi-
ce w ksztatcie ukosnej przegrody, taczacej rog gro-
dzy z wysokim brzegiem. Wprawdzie 16d potamat
te izbice, ale speinita ona swe zadanie, gdyz sama
$cianka szczelna nie zostata naruszona.

wano jako wtasciwg opaske. Beton tworzyt pod-
ktadke, powodujacg doktadne przyleganie zelaza
do filara oraz ochraniat je od wptywow atmosfe-
rycznych.

Opaski wykonano przed robotami torkretowy-
mi, aby wykorzysta¢ je réwniez w charakterze za-
bezpieczenia na czas wykonywania zastrzykéw.
Cisnienie bowiem, stosowane przy ptukaniu i na-
sycaniu podpor, miato skitonno$¢ do rozsadzania
oktadziny licowkowej filaréw tak, ze w niektérych

4. Naprawa fundamentu filara Nr 5, posadmomentach zauwazono nawet pewne drgniecia po-

wionego bezposrednio na gruncie bez kesonu. Ro-
boty przeprowadzono réwniez w dole miedzy $cian-
kami szczelnymi, jak na rysunku Nr 13. Wykop
pogtebiono dodatkowo przy samym fundamencie —
pomiedzy jego $ciang a starym opierzeniem, ktdre
pozostato po budowie az do giebokosci, odlegtej
0 0,90 m od stopy fundamentu.

Mimo takiego odstoniecia $cian filara, czesé
materiatu uzytego do zastrzykéw poszta, jak na-
lezy przypuszczaé¢, w grunt powodujac jego petry-
fikacje, gdyz ilo$¢ zastrzyknietego cementu byta
tutaj bardzo duza, a mianowicie 36,6 tony. Wska-
zuje to na trudnos$¢ ustalenia z goéry ilosci cementu,
jaka bedzie potrzebna do robdét tego rodzaju.

szczego6lnych kamieni. Jako czasowe zabezpiecze-

nia zastosowano:

a) liny stalowe o grubosci 25 mm, Sciggniete
przy pomocy wielokrazkéw, opasujace filar na pod-
ktadkach drewnianych;

b) rusztowania drewniane miedzy oporowymi
poprzecznicami przeset a gérg filarow dla zapobie-
zenia podniesieniu gornej licowki przez robocze
ci$nienie oraz zabezpieczenia przeset w razie ew.
uszkodzenia cioséw tozyskowych.

Wymienione $rodki ostroznosci byty stosowane
gtéwnie na poczatku rob6t, w miare ich postepu
i wyszkolenia personelu stosowania tych zabezpie-
czen stopniowo zaniechano, polegajac na wprawie

. Zabezpieczenie podpor i srodki ostrozn-ywadze majstrow i nadzorcow, ktérzy umiejetnie

§ci. Stosownie do programu robdt na wszystkich

filarach wykonane zostaty opaski zelbetowe w miej-
scu najbardziej narazonym na oddziatywanie pod-
,pér mostowych, a wiec pod ciosami tozyskowymi.
Konstrukcje opasek podano na rysunku Nr 14,
widok za$ na fotografiach Nr Nr 7 i 8. Podtuzne
zbrojenie, sktadajace sie z 5 pretéow (o Srednicy
18 mm) tgczonych przy pomocy spawania, trakto-
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regulowali ci$nienie atmosferyczne i prace zawo-
row.

Niezaleznie od powyzszych zabezpieczen przy
gtebokim odkopaniu fundamentéw filarow Nr 5 i 7
zastosowano podstemplowanie przeset mostu w we-
ztach najblizszych do oporowego,

IV. Uwagi ogdélne, dotyczgce organizacji ro-
bét. Roboty torkretowe wymagaja znacznego kom-
pletu maszyn specjalnych, wymienionych na wste-
pie artykutu pod punktami 2, 3 i 5, Procz tego nie-
zbedny jest zapasowy kompresor, betoniarka, ka-
fary, pompy, agregat do os$wietlenia placu robdt
nocnych, kuznia dla ostrzenia $widréw oraz bie-
zacych napraw narzedzi i czeSci. Instalacja
ta jest kosztowna, wymaga wczesnego przy-
gotowania i fachowej obstugi. Roboty win-
ny by¢ bardzo starannie i szczeg6towo ob-
mys$lane i zorganizowane, gdyz wszelkie przer-
wy, zbedne przesunigcia instalacji maszyno-
wej sg kosztowne. Oszczedno$¢é na robociznie mo-
ze by¢ tutaj osiggnieta jedynie przy zachowaniu
ciggtosci roboty oraz odpowiedniego jej zakresu.
Tak np. na Dniestrze optacito sie prowadzié¢ zabija-
nie $cianek i roboty ziemne na trzy zmiany, aby
tylko unikngé zatrzymania robdét torkretowych.

V. 1los¢ wykonanych robét oraz ich kalku-
lacja. Koszt og6lny robé6t torkretowych oraz wy-
konania opasek i napraw licowki w zakresie, po-
danym poprzednio przed szczeg6towym opisem ro-
bét, wyniést dla robdt, prowadzonych gospodarczo
i przez przedsiebiorce, tacznie 267.000 zi.

Do zastrzykéw uzyto ogétem 220 t cementu,
z czego 95% weszto do wnetrza filaréow, pozostate
za$ 5% nalezy zaliczy¢ na rozlanie, wyciekanie
z peknietych przewodow, wytryski z niedosta-
tecznie uszczelnionych otwordéw oraz szpar w mu-
rze itp.

~Pojemnosé" filarow byta
i wskazana jest ponizej:

bardzo rozmaita



Wykaz ilosci cementu, uzytego do naprawy podpd6r mostu przez Dniestr

Powierz- o4

. chnia S

’ Nazwa obiektu naprawy boczna wywierc.

otworow

ms

1 filar Nr 5 bez pompowania wody 101 140
2 » , Z pompowaniem wody —_ —
3  filar Nr 7 — goéra ... 100 228
4 ” , — fundament . . . . 39 76
5 B , — komora kesonu . . 42 33
6 91 195
7 100 237
8 N , — fundament . . . . — 98
9 100 224
10 N , — fundament . . . . — 74
1n 100 234
12 N , — fundament . — 95
13 100 264

Jak wynika z tego zestawienia maty filar Nr 5
wchtonat 36,6 t brutto, duzy zas Nr 8 (bez kesonu)
17,5 t brutto. Ilo$¢ wtitoczonego cementu uzalez-
niona byta od stanu muru, zalezata jednak réwniez
od gestosci wiercen. Na przyktad przy jednym
otworze na metr kwadratowy powierzchni wcho-
dzito Srednio 31 kg na m:! muru, przy dwéch otwo-
rach — do 79 kg/m3, jednak zalezno$¢é ta pomie-
dzy iloscia wiercenn a chtonnoscia muru nie moze
by¢ uwazana za dostatecznie miarodajna ze wzgle-
du na réznorodnosé¢ czynnikéw, wptywajacych na
chtonnos$¢ na kazdym filarze (stan muru, sposéb
fundowania, prowadzenie robét w goérnej lub dol-
nej czesci, doktadnos$¢ uszczelnienia itd.). , Zazna-
czy¢ przy tym nalezy, ze dla osiggniecia jaknaj-
wigkszego nasycenia muru pod koniec rob6t ilos¢
wiercen na wszystkich naprawianych podporach
doprowadzono do 2 szt/m2

Koszta robot torkretowych sg bardzo trudne
do ustalenia. Pragnac sie nalezycie zaasekurowac
firmy oferuja bardzo wysokie oraz r6znorodne ce-
ny jednostkowe. Oferty, ztozone przez trzy wspom-
niane na wstepie firmy na te same roboty, opiewa-

ty na 429 tysiecy zt, 330 tysiecy zt i 430 ty-
siecy zt (Dniestr) oraz 50 tysiecy zt, 33 ty-
sigce zt i 46 tysiecy zt (Stryj). Nawet naj-
staranniej utozone warunki szczeg6towe przetar-

gu i umowy nie sg w stanie przewidzie¢ bardzo wie-
lu momentéw i jak juz wspomniano, preliminowane
koszta rob6t na Dniestrze okazaty sie zbyt niskie.

Aby zdaé¢ sobie sprawe z faktycznych cen,
podajemy kalkulacje dwéch najwazniejszych czyn-
nosci przy torkretowaniu wgtebnym, a wiec wierce-
nia otwordw oraz zastrzykéw, Sporzadzono jg na
podstawie wyciggéw z dziennika budowy oraz rze-
czywistych cen jednostkowych dla roku 1935.

1. Wiercenie otworéw wymaga:

3 wiertaczy (czwarta wier-

tarka zapasowa) zt X 3 = 15—
1 cieéli do rusztowan zt X1= 5—
1 kowala do ostrzenia Swi-
drow 5zt X1= 5—
2 mechanikéw do obstugi
maszyn 6 zt X 2 12 —
6 pomocnikéw 25 zt X s 15 —
Razem zt 52.—
Swiadczenia 10% 5.20
Ogoétem zit 57.20

otworéw _, 105¢ 78 Objetosé Kg ce- .
strzyknietego mentu na Uwagi
na 1 m2 muru m3
cementu kg 1 m3
1,39 10.900 142 7
— 25.700 135 190" ) poszio w teren
2,28 15,850 216 73
1,95 12.000 152 79
— 10.500 138 79%) 2 1 duza préznia
2,14 10.650 136 78 pod sufitem
2,37 17.500 231 76
— 8.040 155 52
2,24 16 025 231 70
— 10.550 155 68
2,34 18.200 231 79
— 14,500 195 74
2,64 26.950 150 1803 3 poszto w fun-

dament,

a wiec 1 godzina pracy kosztuje:
57,2 :8 = 7,15 zt.
Wydajnos¢ powyzszego zespotu wahata sie
w szerokich granicach w zaleznosci od twardosci
kamienia, ilosci prdézni, ktére sa przeszkodg w ro-
bocie itp. i wynosita 25— 70 m. b. w ciggu 8 godzin,
stad przecietny koszt robocizny przy wierceniu wy-
nosit 1,20 zt/m.b. otworu.

2. Zastrzyki torkretowe, tj. wstawianie rur do
wywierconych otwordw, uszczelnianie, przeptuki-
wanie muru wodg pod ciSnieniem i wypetnianie
prézni cementem lub zaprawa rowniez pod cisnie-
niem, wymagaja:

1 majstra torkretowego 10 zt X 1 = 10,
4 monteréw przy motorze,
betoniarce, rurach oraz
inzektorze 6 zt X 4 = 24—
1 ciesli do rusztowan
i uszczelniania 5X1= b5—
1 mechanika do naprawy
narzedzi 6 zt X1 = 6.—
7 pomocnikow 25 z+ X 7= 17.50
Razem zit 62.50
Swiadczenia 10% . = 6.25
Ogotem zt 68.75
a wiec 1 godzina pracy kosztuje:
68,75 :8 = 8,60 zi.
Wydajnos$¢ tego zespotu wahata sie jeszcze

bardziej w zaleznosci od ilosci prézni w murze, ich
charakteru, wysokos$ci otworéw nad ziemig, czy tez
pod poziomem wody itp. i wynosita 1,8 do 10,2
t/dziennie. Jednak po wliczeniu dni, zuzytych na
roboty przygotowawcze, przenoszenie maszyn itp.
przecietna wydajno$¢ nie przekraczata 2,5 t/dzien-
nie. Dla obliczenia rzeczywistych kosztéw robo6t
nalezy doda¢ wydatki na: przygotowanie maszyn
przed sezonem oraz ich naprawy podczas robot,
przewo6z na miejsce robot, wszelkie roboty pomoc-
nicze, przerwy w robocie itd.

Koszt samej tylko robocizny przy
na Dniestrze wynidst okoto 200 zt/tone.

3. Zuzycie materiatbw pednych przez kom-
profesor firmy Ingersol Rand, wytwarzajacy ciSnie-
nie do 7 atm. oraz betoniarke o pojemnos$ci 250 1
wynosito na 1 tone zastrzyknietego cementu:

benzyny okoto 200 litrow,

oliwy okoto 25 kg.

robotach
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Nalezy zatozy¢, ze dane powyzsze odpowiada-
ja kosztowi robét, prowadzonych sposobem gospo-
darczym i mogg by¢ znacznie tansze od cen, ofero-
wanych przez przedsiebiorcow pod warunkiem:

1. posiadania kompletu maszyn odpowiednich
dla danej roboty,

2. zachowania ciggtosci pracy statych druzyn
roboczych, sktadajgcych sie ze starannie dobranych
fachowcow.

Dla orientacji podajemy, ze uzywany na Dnie-
strze komplet maszyn do zastrzykéw wgtebnych
kosztowat wedtug cen z 1934 r.:

1. Kompresor 7 atm. okoto 10.000 zt

2. Inzektor na 200 1z wezami dtu-
gos$ci 100 m 9.000 zt
3. 4 wiertarki ze Swidrami 10.000 zt
4. Betoniarka 150 1z pompka 7.000 zit
5. Rézne drobne narzedzia 4.000 zt
Razem , , 50.000 zt

C. Roboty na Stryju.

Roboty torkretowe, prowadzone przy naprawie
podpo6r mostowych na Stryju dotyczyty réwniez za-
strzykow wgtebnych, jednak nosity nieco odrebny
charakter, anizeli roboty na Dniestrze, dlatego tez
opis ich bedzie dotyczyt przede wszystkim roéznic
w sposobie pracy.

Widok z przodu
filara Nr 5 mostu

na Stryju
U twardy
Rys. 15.

Most drogowy przez Stryj o diugosci ogolnej
okoto 219 m sktadat sie z jednego stalowego prze-
sta 0 rozpietosci ponad 53 m oraz 6 przeset dre-
whnianych kratownic syst, Rechniewskiego o rozpie-
tosci okoto 27 m kazda.

Zagadnienie naprawy podobnie, jak i na Dnie-
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strze, wynikto przed zamiang wspomnianych kra-
townic drewnianych na stalowe.

Jak wykazaty prébne wiercenia, same filary
betonowe oparte na pilotach debowych przez ruszt
betonowy (rysunek Nr 15), byty w dobrym stanie,
lecz betonowe ruszty fundamentowe, wykonane bez
odpompowywania wody tylko w opierzeniu bez
Scianek szczelnych, wykazaty raz jeszcze ryzyko
tego sposobu prowadzenia rob6t fundamentowych,
zwtaszcza w rzekach o charakterze gorskim. Przy
betonowaniu w wodzie sktadowe czesci betonu po-
dzielity sie, brak za$ Scianek szczelnych spowodo-
wat podmycie stopy fundamentu. Woda wykopa-
ta gtebokie doty w dnie szutrowym obok fundamen-
tu, zabrata czeSciowo deski opierzenia, zrobita wyr-
wy w samym fundamencie oraz wymyta luzne kru-
szywo, pozostawiajac tylko cienkie warstwy mocnej
zaprawy (fotografia Nr 16). Przed rozpoczeciem
rob6t widoczne byty tylko gérne czesci tych wyrw,
reszta bowiem znajdowata sie ponizej poziomu ma-
tej wody. Jak sie po odkopaniu fundamentu oka-
zato, wyrwy te podciety fundament tak gteboko, ze
najbardziej zagrozony filar (Nr 6) podczas prze-
jazdu furmanek po moscie ulegat zupeinie wyraz-
nym wahaniom w kierunku osi mostu i ruch musiat
by¢ zamkniety. Powyzszy stan podpor ustalony zo-
stat w petni dopiero w czasie trwania rob6t. Przed
ich rozpoczeciem filary zabezpieczano od dalszego
podmycia przy pomocy zasypywania dotéw luznym
kamieniem lub wypetniania wiekszych wyrw wal-
cami siatkowymi z kamieniem (filar Nr 6). Spo-
s6b ten okazat sie niedostatecznym, chociaz bowiem
préznie miedzy kamieniami zostaly zamulone, to
jednak nie zapobiegto to tworzeniu sie nowych
wyrw i nie mogto wzmocni¢ samych fundamentéw.
Wobec tego postanowiono zastosowaé petryfikacje
gruntu przy filarach w obrebie nowych $cianek
szczelnych i podbetonowanie fundamentéw. Na
roboty ogtoszony zostat przetarg jednoczes$nie z po-
przednim, do ktorego zgtosity sie te same co i tam
firmy. Roboty powierzono firmie ,Inz. Krausz
i Ska". Pdzniej okazata sie jeszcze potrzeba oto-
czenia fundamentéw opaskami zelbetowymi oraz
wykonania zastrzykéw wgtebnych do rozluznione-
go betonu fundamentow.

Przechodzimy do szczeg6towego opisu najbar-

Fot. 16.
niu wody,

Filar Nr 6 na Stryju po cze$ciowym odpompowa-
Wida¢ wyrwy w fundamencie i cienka warstwe
pozostatej zaprawy.



dziej typowych czesci rob6t przy trzech naprawio-
nych filarach Nr Nr 4, 5i6 w kolejnosci ich wyko-
nania:

1. Zabicie $cianek szczelnych grub. 12 cm
dookota fundamentu filaréw Nr Nr 4 i 5 w odleg-
tosci 1,20 m, zas$ na filarze Nr 6 w odlegtosci 2,50 m
z powodu zatopionych walcow, ktérych wydoby¢
nie zdotano. Dla przys$pieszenia robdt zabijanie
rozpoczeto sposobem gospodarczym. Ze wzgledu
na to, ze grunt skiadat sie z grubego zwiru z oto-
czakami wykonanie $cianek byto utrudnione i za-
bito je na przecietng gitebokos¢ 3 — 4 m ponizej
matej wody.

2. Petryfikacja gruntu. Z powodu zbyt wiel-
kiego doptywu wody z dna i przez $cianki odpompo-
wanie wody nie mogto byé przeprowadzone i petry-
fikacje nalezato wykonaé¢ w wodzie, z czego wyni-
kty rézne dodatkowe trudnosci.

Roboty prowadzono w nast. kolejnosci:

a) Zabicie rur w dno dotu pomiedzy S$cianka-
mi uskuteczniono przy pomocy recznej baby ze-
laznej z otworem, ktdérag nasadzano na rure i ude-
rzano w uchwyt, zacisniety na rurze. Rury posia-
daty s$rednice |11¥/z" i gwintowany koniec gorny dla
przytaczenia zaworu i weza. Byly one zabite na
gtebokos$¢ Srednig 4 m pionowo, czeSciowo za$ nie-
co ukos$nie pod fundament w iloSci 65 szt. przy
jednym filarze. Wynosito to przecietnie 1 szt/m2
catej powierzchni objetej Sciankami wraz z filarem.

b) Zastrzyki w grunt pod cisnieniem prowa-
dzono stopniowo — seriami w spos6b podobny, jak
przy filarach na Dniestrze z tg jednak roznica, ze
uzywany byt tutaj wytacznie ptynny cement, gdyz
kruszywo, jako skiadnik przysztego betonu, znaj-
dowato sie przeciez w gruncie w postaci zwiru
i otoczakow. Cisnienie robocze zwigekszano bardzo
wolno i regulowano tak, aby unikné¢ macenia sie
wody na skutek wyptywu cementu. Jak wykazaty
obserwacje cement formowat skorupke ponad grun-
tem i dopiero pézniej zatrzymywat sie pomiedzy
ziarnami zwiru, tworzac beton. Po stezeniu za-
strzyknietego cementu odpompowano z ftatwosciag
wode i usunieto wspomniang skorupe cementowa,
ktéra posiadata przecietng grubosé¢ 10 — 15 cm i nie
miata duzej wytrzymatosci. Znajdujacy sie ponizej
spetryfikowany grunt stanowit niezty beton, co

stwierdzono przy pomocy wytamanych prébek (fo-
tografia Nr 17).

Petryfikacja powiodta sie przy dwoch filarach
Nr Nr 4 i 5, przy filarze zas Nr 6 grunt nie zostat
zabetonowany z powodu zamulenia wspomnianych
wyzej kamieni i walcow, co przeszkodzito zwigza-
niu cementu. Jedynie w miejscach niezamulonych
potworzyty sie gniazda betonu. Jednak zastrzyki
zgescity tutaj grunt w tym stopniu, ze pozwolity na
wypompowanie wody z dotu dwiema pompami
i utrzymanie wody jedng pompg podczas betonowa-
nia na sucho, gdy poprzednio nawet trzy pompy nie
mogty podotac pracy.

3, Betonowanie fundamentéw przeprowadzo-
no na sucho po tatwym wypompowaniu wody i oczy-
szczeniu powierzchni skamieniatego gruntu. Na
filarach Nr 4 i 6 spetryfikowany grunt wypetnit
sam catg przestrzen pod stopg fundamentu, filar
Nr 6 nalezato czesciowo podbetonowac¢. Nastepnie
obetonowano wszystkie fundamenty, jak na rysun-
ku Nr 15, oraz wypetniono betonem wyrwy w fun-
damentach.

4. Wobec tego, ze fundamenty byty bardzo
stabe, otoczono je nastepnie w goérnej czesci opaska-
mi zelbetowymi i wzmocniono zastrzykami wgteb-
nymi przez otwory, wywiercone z odsadzki ukos$nie

w dét. Roboty te nie wymagajg dodatkowych wy-
jasnien, jako identyczne 1z prowadzonymi na
Dniestrze.

Koszt ogblny robét, przeprowadzonych na Stry-
ju sposobem gospodarczym i przez przedsiebiorce
przy naprawie 3 podpér wynidst tacznie 100.800 zt
bez administracji, ktéra wynosita 2%. Koszt Scia-
nek szczelnych pochtongt 26.000 zt. Ogoétem zu-
zyto 243 t cementu, z czego poszto na:

a) opaski i betony wykonane na sucho 99 t
b) zastrzyki wgtebne do fundamentéw 9t
c¢) petryfikacje gruntu 98 t
d) straty (na skorupe i rozlanie) 37 t
(pozycje c¢) i d) obliczono w przyblizeniu). Dla

orientacji przyja¢ mozna, ze koszt wttoczenia 1 to-
ny cementu przy petryfikacji gruntu bez kosztow
$cianek szczelnych wynosi okoto 200 zi. Sag to
koszta wyptacone przedsiebiorcy w r. 1934. Ce-
ment dostarczyto kierownictwo budowy.

Fot. 18. Probka spetryfikowanego gruntu wydobyta

filara.

z pod
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D. Wnioski.

Jak juz zaznaczono na wstepie zastosowanie
robot torkretowych jest bardzo obszerne. Przyto-
czone przyktady stwierdzaja raz jszcze, ze:

1. Celowo$¢ betonowania pod ci$Snieniem jest
bezsporna. W tych miejscach, gdzie nie ma doste-
pu, a wiec wewnatrz muréw, w gruncie czy pod wo-
dg, metoda zastrzykdw wgtebnych jest niezastagpio-
na, a wiec przede wszystkim nadaje sie do zastoso-
wania przy naprawach wszelkich fundamentéw oraz
murow mostowych, fortyfikacyjnych i zabytkowych.

2. Roboty torkretowe nalezg do bardzo trud-
nych i kosztownych i winny by¢ indywidualnie trak-
towane dla kazdej roboty osobno. W wielu wy-
padkach zwtaszcza tam, gdzie musza by¢ prowadzo-
ne poomacku, wykonawce czekajg niespodzianki
i wynik, jak to juz podkres$lono, zalezy w znacznym
stopniu od sumiennosci wykonania oraz fachowosci,
koszty za$ od nalezytej i przewidujgcej organizacji.

3. Oddawanie robo6t tych przedsiebiorcy
zwieksza niewspétmiernie faktyczne koszty, gdyz
do przetargu stajg tylko nieliczne firmy, ktére do-
liczajg sobie znaczny procent, aby sie zaasekurowad
dostatecznie od nieprzewidzianych wypadkéw oraz

wykorzystuja swa przewage, jako posiadajace
rzadkie u nas dotad zespoty maszynowe, gitéwnie
przy robotach dodatkowych. Nalezatoby roboty

tego rodzaju prowadzi¢ sposobem gospodarczym,
jednak moze sie to optaci¢ pod warunkiem statego
utrzymania fachowej obstugi maszyn oraz ciggto-
$ci jej zatrudnienia.

4. Niezbedne komplety maszyn winny by¢ za-
kupiono centralnie i przydzielano dla wykonywania
robot w okreslonych z goéry rejonach, obejmujgcych
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jedno lub kilka wojewédztw. Pozadane bytoby,
aby inwestycja ta byta wykonana wspdlnie z wta-
dzami kolejowymi i wojskowymi, jednak dyspono-
wanie maszynami oraz ukladanie kolejnosci robot
powinnoby naleze¢ do jednego urzedu, ktoéry wpta-
cit najwiekszy udziat.

5. Niezaleznie od duzych zespotdw o wielkiej
wydajnosci nalezy skonstruowaé¢ mate komplety ta-
two przenosne dla prowadzenia mniejszych robét
na terenie powiatow lub kierownictw, gdyz w wie-
lu wypadkach sprowadzenie duzej instalacji wca-
le sie nie kalkuluje, poniewaz koszt robét zalezy
tutaj w znacznym stopniu od umiejetnego doboru
wydajnosci maszyn. Przy matych remontach wy-
starczytyby odpowiednie pompki i wiertarki, unie-
zaleznione od duzych kompresorow.

6. Konieczne jest zebranie doswiadczen z ro-
bét przeprowadzonych zagranicg i u nas oraz opra-
cowanie chociazby krétkiej instrukcji o prowadze-
niu robot torkretowych. Szereg robot, przeprowa-
dzonych w kraju, np. w Wilnie i Leczycy (remont
Katedry), Porgbce i Wapiennicy (petryfikacja ska-
ty), Stanistawowie (remont ratusza), Katowicach
(roboty kolejowe oraz budowa drapacza chmur)
itd., nie znalazt dotgd swego wyrazu w literaturze
technicznej, a nawet nie zostat Scisle zarejestrowa-
ny. Dalszym etapem bytoby przeprowadzenie spe-
cjalnych doswiadczen naukowych, unormowanie
warunkéw technicznych odbioru oraz préb, na ko-
niec wprowadzenie tego sposobu betonowania do
programow szkét technicznych.

Ogtoszanie w prasie fachowej doswiadczen ze
wszelkich robét torkretowych przyczynitoby sie
znacznie do zrealizowania powyzszych propozycyj.

Cigilochowa (fot. Ini. areh. K. Roiwadowiki).



Przeglad prasy codziennej

Od Kkilku lat prasa codzienna i periodyczna
poswieca duzo miejsca sprawom drogowym i mo-
toryzacyjnym. Jest to widomy znak zaintereso-

wania opinii publicznej tymi sprawami, co nas, dro-
gowcow, powinno natchng¢ otuchg, ze dla tej dzie-
dziny gospodarki narodowej, ktorej stuzymy, nad-
chodzg lepsze i pomysS$lniejsze czasy. Zwykle bo-
wiem to, na co zwrdéci uwage i czym sie zaintere-
suje opinia publiczna, tak wierny wyraz znajdujaca
w gtosach prasy, pocigga za sobg réwniez zaintere-
rzgdowych oraz samorzado-
wych i wywotuje z ich strony wieksza dbatosc
i opieke nad dziedzing, ktdérag opinia publiczna sie

sowanie czynnikow

zajmuje.

Drogom za$ naszym potrzeba bardzo tej dba-
tosci i tej opieki po tylu latach zaniedbania, a na-
wet wprost upos$ledzenia, gdy bowiem one sig
ugruntuja, to niewatpliwie znajdg sie rowniez $rod-
ki finansowe na gospodarke drogowa w wiekszej
ilosci, niz dotychczas. Wtedy za$ stan drog szybko
sie poprawi, bo oprécz pieniedzy mamy wszystko,
co dla tej poprawy jest konieczne. Dostatecznie
przygotowani i petni zapatu fachowcy, wielkie rze-
sze wolnych ragk roboczych, wtasne materiaty i wta-
wszystko to czeka od

intensywnej pracy na

sny przemyst drogowy —
dawna, aby przystapi¢ do
drogach.

Dlatego tez my drogowcy witamy z radoscig
i wdziecznoscig to zainteresowanie,, jakie sprawom
drogowym posSwieca prasa, wierzgac, ze zwiastuje
ono lepsza przysztos¢ sprawie, ktérej posSwiecamy
swe sity. Sadzimy rdéwniez, ze powinniémy z pra-
sg ta utrzymywac $cisty kontakt, przede wszyst-
kim przez zapoznanie sie z jej gtosami, a nastepnie
przez ich naswietlenie ze strony fachowej, co przy-
czyni sie niewatpliwie do usuniecia nielicznych
zresztg niescistosci w jej wystagpieniach, niescisto-
Sci zupeinie jednak zrozumiatych, jesli wzig¢ pod
uwage temat, wymagajacy specjalnego przygoto-
wania dyskutantéw oraz stosunkowg nowos$¢ zagad-
nienia w naszej publicystyce.

~Wiadomosci Drogowe" wprowadzaja wiec no-
wy dziat, w ktérym beda przytaczane w catosci
lub tylko streszczane oraz zaopatrywane uwagami
ze strony redakcji najbardziej charakterystyczne
gtosy prasy o drogach i motoryzacji.

¥ ¥
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Pionier Komunikacyjny Nr 1z dnia 1. IV. 39 r.
Lodz.

W artykule ,Motoryzacja a drogi" p. Stani-
staw Galas rozpatruje na podstawie danych z ,Ma-
tego Rocznika Statystycznego" znany powszechnie
fatalny stan motoryzacji naszego kraju i zastana-
wia sie nad przyczynami przykrego faktu, ze Pol-

i periodycznej.

ska pod wzgledem ilosci pojazddéw mechanicznych
znajduje sie nawet w potozeniu gorszym od Ru-
munii, dochodzgc do nastepujacych wnioskow:

Minimalny wzrost pojazdéw mechanicznych tlumaczy
sie w pierwszym rzedzie kulturg spoteczng i stopg zyciowa
obywateli. U nas wozy mechaniczne sa wyjatkowo drogie,
niedostepne nietylko dla warstw niezamoznych ale i $red-
nich. Powdz mechaniczny w szeregu os$rodkach dzi$ jeszcze
jest sensacja i co najciekawsze, ze witasnie w momencie za-
stosowania jak najdalej idacych ulg podatkowych — nie
wiele os6b moze pozwoli¢ sobie na kupno maszyny. G#téwna
bowiem przyczyna paralizujaca nalezyty rozwdj motoryzacji
kraju sa drogi. | gdy znéw zwré6cimy uwage na ,Maty Rocz-
nik Statystyczny" przekonamy sig, ze mimo wielkiego wy-
sitku ze strony Rzadu jak i poszczegdlnych samorzadéw,
tempo przebudowy i naprawy drdédg wierzchnich toczy sie
niewspoétmiernie wolnym do wymagan kraju krokiem.

Na og6lna cyfre stanu drég, a mianowicie 60.788 Kkilo-
metréw, przypada na drogi panstwowe 14.703 km, na woje-
wodzkie i powiatowe 34.216 km, za$ na inne 11.869 km.
Z pos$réd wyzej wymienionych drég, o nawierzchni ttucznio-
wej posiadamy 42.104 km drég, wybrukowanych (,kocimi
tbami") 16.338 km, za$ ulepszonych 2.346 km.

Z powyzszego — prosty wniosek: bez rozbudowy i ulep-
szenia dr6g nie moze by¢ mowy o szybkiej motoryzacji na-

szego kraju. Uwazamy, ze postulaty poprawy drég powin-
ny ztaczyé¢ wszystkich zwolennikéw motoryzacji kraju.
Wszyscy, ktérzy zrozumieja doniosto$¢ tego zagadnienia,

winni goraco poprzeé¢ tych, ktérzy pracuja dla drég, powinni
da¢ petne moralne poparcie tym, ktorzy doniosto$¢ rozbu-
dowy drég przyjeli jako naczelng dewize swej wytycznej
pracy.

,P0 przez dobre drogi — do motoryzacji kraju" wota

na kazdym zebraniu Liga Drogowa. Nalezy ztaczyé wszystkie
wysitki w tym kierunku, aby wreszcie przetamaé¢ nieche¢
i niezrozumienie spoteczernstwa do sprawy drogowej, ktéra
ma w Polsce wyjatkowo czarng i niewdzieczng karte.

Od zarania niepodlegtosci nad budzetem drogowym wi-
szg stale nozyce oszczednos$ciowe, ktére tng go w sposéb
niemitosierny na korzy$¢ innych wydatkéw, a ci, ktérzy je
w ruch wprawiaja, wyzyskujag na uzasadnienie swojej nieo-
patrznej polityki, wszelkie mato logiczne argumenty, rozu-
mujac po swojemu, ze z drogami ,jako$ to bedzie".

Uwagi p. Galasa sga niezmiernie stuszne. Twier-
dzenie niektérych ,znawcéw" spraw motoryzacyj-
nych, ze motoryzacja moze sie rozwija¢ nawet
w Kkraju, nieposiadajgcym drég bitych, jest zupet-
nym nonsensem, bo cho¢ oczywiscie dzisiejsze sa-
mochody moga przejecha¢ rowniez po drogach
gruntowych, to jednak koszt takiego przejazdu jest
tak duzy, ze moze by¢ przez zainteresowanych po-
noszony chyba tylko wtedy, gdy nie ma w ogdle
zadnych innych $rodkéw komunikacji poza zupetnie
pierwotnymi, lub tez gdy koszty eksploatacyjne sa-
mochodu wskutek duzej zamoznosci jego wtasci-
ciela nie sga przez niego w ogéle brane w rachube.
Mogta wiec rozwingé sie motoryzacja w krajach
kolonialnych nieposiadajgcych drég bitych, bo
zwierzeta juczne nie stanowity dla samochodu kon-
kurencji, moégt jej rozwdj wyprzedzi¢ znacznie roz-
budowe drég bitych w Stanach Zjednoczonych A.P.,
gdzie bogatemu obywatelowi jest mniej wiecej
obojetne, czy przejechany samochodem kilometr
kosztuje go 25 czy 40 gr, Te jednak przyktady, na
ktére chetnie powotujg sie wspomniani ,znawcy"
spraw motoryzacyjnych, nie moga by¢ brane pod
uwage dla stosunkdw polskich, gdzie olbrzymia
wiekszos$¢ ludnos$ci musi sie liczy¢ z kazdym gro-
szem, ani nawet dla innych znacznie bogatszych
krajow Europy Zachodniej, gdzie réwniez na wy-
soko$¢ kosztow eksploatacyjnych samochodow
zwracato sie zawsze duzg uwage. Wszak wozy ma-



tolitrazowe, tanie w eksploatacji, dlatego witasnie
znalazty najpierw zostosowanie w Europie, a nie
w bogatej Ameryce, cho¢ ta ostatnia jest ojczyzng
wielkiego przemystu samochodowego i osiggneta
najwiekszy rozwdj motoryzacji.

W Polsce nie tyle nawet wysoki koszt nabycia
samochodu, ile wtasnie zbyt duzy koszt jego eksplo-
atacji jest hamulcem rozwoju motoryzacji, a prze-
ciez koszt ten zalezy w bardzo duzym stopniu od
stanu sieci drogowej. Dlatego tez zdanie: ,Bez
drég nie ma motoryzacji" byto, jest i bedzie zawsze
aktualne w Polsce i prawdziwi zwolennicy rozwoju
motoryzacji musza jednoczeSnie walczy¢ usilnie
0 rozbudowe i ulepszenie naszej sieci drogowej.

Kurjer Warszawski z dnia 1.1V. 39 r. (wyda-
nie wieczorne) donosi, ze Rada Gospodarcza Mato-
polski Wschodniej opracowata projekty iny/esty-
cyj drogowych niezmiernie pilnych i waznych dla
wojewoédztw potudniowo-wschodnich. Postulaty
Rady dotyczg w pierwszym rzedzie budowy drdg:
Uhnéw — Betzec — Krystynopol, Radziechéw —
topatyn — Brody, Lwow — Szczerzec — Droho-
bycz, Sokal — Wtodzimierz Wotynski, Radzie-
chéow — tuck, Sokal — Uhnéw — Hrubieszéw
1Zbaraz — tanowce. Poza tym domagano sie bu-
dowy wzglednie przebudowy drogi Buczacz —
Ztoty Potok — Obertyn — Kotlomyja, ukonczenia
przebudowy drogi Koséw— Zabie oraz przebudowa-
nia odcinka Zabie — Worochta, jak réwniez zbu-
dowania juz rozpoczetej drogi Zabie — Burkut.
Wreszcie Rada wypowiedziata sie za budowa tu-
rystycznej drogi karpackiej (projekt Biura planu
regionalnego ziem gorskich) wzdtuz przyblizonej
trasy: Komancza — Baligréd — Lutowiska — Sian-
ki — Stawsko — Wetdzirz — Osmotoda — Rafajto-
wa — Tataré6w — Zabie. Rada zwrdcita nadto
uwage na konieczno$¢ uporzadkowania i unowocze-
$nienia przejazdéw przez wigksze miasta i uzdro-
wiska.

Oczywiscie, ze wszystkie projekty, wysuwane
przez Rade, sg godne szybkiej realizacji, bo stan
drég w Matopolsce Wschodniej bardzo wiele pozo-
stawia do zyczenia, a rozbudowa i ulepszenie sieci
drogowej mogtoby sie przyczyni¢ poza innymi do-
datnimi skutkami natury gospodarczej do ozywienia
ruchu turystycznego w pieknych lecz nieznanych, bo
niedostepnych, zakatkach trzech wojewdédztw potu-
dniowo-wschodnich. Jednak musimy zapatrywac
sie na realizacje tych stusznych postulatéow dos¢
pesymistycznie. Wiele juz bowiem rad, zebran
i zjazdow tak regionalnych jak i og6lno-krajowych
wysuwato roéwnie stuszne postulaty, ale pieniedzy
na ich realizacje wcigz brakuje.

Codzienna Gazeta Handlowa z dnia 1. IV. 39 r.
Warszawa.

W artykule: ,,Na $Swiecie kursuje 43 miliony
samochodéw" podano interesujgcag statystyke samo-
choddéw na Swiecie:

W koncu 1938 roku kursowato we wszystkich czeéciach
Swiata 42.942.387 samochodéw. W ciagu 1938 r. przybyto
samochodéw zaledwie 400 tysiecy sztuk, gdy 1937 roku przy-
rost iloéci samochodéw kursujagcych na drogach wszystkich
czeséci $wiata wynosit ponad 2.500.000 wozéw. Swiadczy to
0 obnizeniu tempa rozwoju motoryzacji na $wiecie, wzgled-
nie o nasyceniu rynku Swiatowego samochodami, co przede
wszystkim odnosi sie do Stanéw Zjednoczonych Ameryki
Pétnocnej.
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llos¢ wozéw na Swiecie

w 1937 i 1938 r.

Stany Zjedn. A. P. 29.649.270 29.211.652
Amer. bez St. Z. 2.105.190 2.214.318
Europa 8.455.577 9.065.475
Australia i Ocean. 1.052.511 1.128.637
Azja 666.719 666.550
Afryka 619.867 655.755

Razem 42.549.134 42.942.387
llo§¢ samochodéw w Stanach Zjednoczonych, przodu-

jacych pod tym wzgledem stale na $wiecie, w 1938 r. zmniej-
szyta sie o 438 tysiecy sztuk.

Zjawisko niezwykle ciekawe,
jedni szukaja w zblizajgcym sie
a drudzy w przesyceniu samochodami
nocnej.

W Europie, krajem najbardziej zmotoryzowanym pozo-
staje nadal Anglia ze swymi 2.542.294 samochodami, ws$réd
ktérych jest 1.916.226 wozéw osobowych i 538.532 cieza-
réwek. Na drugim miejscu stoi Francja liczaca 2.250.000 sa-
mochodéw, w czym 1.750.000 osobowych i 500.000 cieza-
rowek, nastepnie Niemcy z 1.707.496 samochodami, w czym
1.305.608 osobowych, 381.096 ciezaréwek i 20.792 autobuséw.

Doda¢ trzeba, ze cyfry powyzsze nie obejmujg moto-
cykli, ktérych w niektérych krajach kursuje bardzo znaczna
ilos¢, a zwitaszcza w Niemczech, gdzie jest w ruchu blisko
péttora miliona motocykli.

W statystyce motoryzacyjnej krajow europejskich Pol-
ska ciggle zajmuje jedno z ostatnich miejsc. W dniu 1 sty-
cznia 1939 r. posiadata Polska zaledwie 40.413 samochodéw
wszelkiego rodzaju, w czym 24.550 samochodéw osobowych,
8.609 samochodéw cigezarowych, 5.216 takséwek i 2.038 auto-
buséw (tacznie z autobusami panstwowymi i miejskimi).
Ponadto kursowato w Polsce 12.061 motocykli i 1.535 po-
jazdow specjalnych. Pod wzgledem ilo$ci posiadanego sprze-
tu motorowego Polske znacznie wyprzedzajg nawet panstwa
$rednie, duzo mniejsze od Polski zaréwno pod wzgledem
ilosci mieszkancéw jak i zajmowanego obszaru. Polska wy-
przedza w zakresie motoryzacji tylko panstwa batkanskie
(z wyjatkiem jednak Rumunii, ktéra ma wiecej samochodoéw
niz Polska) oraz malenkie panstwa battyckie.

Rzecz znamienna, ze dysproporcja miedzy krajami za-
chodnio europejskimi a Polskg w zakresie motoryzacji nie-
tylko sie nie zmniejsza, lecz przeciwnie coraz bardziej sie
pogtebia na nasza niekorzy$é, mimo iz wieksze i $rednie pan-
stwa europejskie sa juz silnie nasycone sprzetem motorowym,
a natomiast Polska jest wtasciwie ciggle jeszcze ogotocona
z pojazdéw mechanicznych.

Rowniez niepomys$inym dla stanu naszej motoryzacji
byt pierwszy kwartat biez. roku, gdyz zamiast spodziewane-
go a tak potrzebnego nam zwigkszenia ilosci kursujacych po-
jazdow mechanicznych nastgpito wprawdzie niewielkie ale
wyrazne jej skurczenie.

Tak duze zacofanie u nas pod wzgledem motoryzacji
jest nie tylko powaznym hamulcem, utrudniajacym rozwdj
gospodarczy Polski, lecz jednocze$nie i niebezpieczng rysa
W naszym systemie obronnym.

Dysproporcja miedzy krajami zachodnio-euro-
pejskimi a Polska, ktéra sie pogtebia w zakresie
motoryzacji, powieksza sie rowniez w dziedzinie
drogowej, co nalezy przyja¢ za jedna z waznych
przyczyn zjawiska pierwszego. Jezeli chodzi o dro-
gi, to choé¢ w ostatnich latach uzyskaliSmy pewne
godne uwagi rezultaty, to jednak w innych krajach
uzyskano je w zakresie kilkakro¢ wiekszym. Po-
niewaz za$ réznice miedzy stanem sieci drogowej
w Polsce, a stanem dro6g zagranica byty zawsze bar-
dzo znaczne i to na niekorzy$¢ Polski, przeto rézni-
ce te wobec stabego tempa naszych inwestycyj dro-
gowych przez catly okres niepodlegtosci okazuja
sie coraz wieksze, a Polska staje sie krajem coraz
bardziej wyjgtkowym pod wzgledem zaniedbania
swych komunikacyj drogowych.

Maty Dziennik Nr 92 z dnia 2. IV. 39 r. i Wiek
Nowy (Lwéw) z dn. 5. 1V. 39 r.

Pierwsze z tych pism podaje wzmianke pt.
~Wielka autostrada Kielce — Krakéw"; drugie —

ktérego wytlumaczenia
kryzysie gospodarczym,
rynku Ameryki Podt-



artykulik pt. ,Wspaniate autostrady dla Podhala
wzdtuz Dunajca i Popradu".

Nie chcemy tutaj wchodzi¢ w tres¢ tych wzmia-
nek, pragnelibySmy jedynie zwréci¢ Pp. Dzienni-
karzom uwage na konieczno$¢ witasciwego uzywa-
nia stowa ,autostrada". Autostrada — to droga,
przeznaczona wytgcznie dla ruchu pojazdéw me-
chanicznych, pozbawiona przecie¢ w poziomie z in-
nymi drogami i kolejami oraz omijajgca osiedla. To
sg trzy najbardziej charakterystyczne cechy auto-
strad, ktore jednocze$nie stanowig gtownag zalete
tych arteryj z punktu widzenia korzy$ci dla ruchu
samochodowego. Mniejsze koszta eksploatacyjne,
wieksza szybkos$¢ i wieksze bezpieczenstwo sa
w pierwszym rzedzie rezultatem trzech wyzej po-
danych cech autostrad.

W Polsce nie mamy jeszcze autostrad i nie-
stety, nie predko je mie¢ bedziemy. Nasze wysitki
idg narazie w kierunku przystosowania drdg, prze-
znaczonych dla wszelkiego rodzaju ruchu, do po-
trzeb ruchu mechanicznego przez ulepszenie ich
trasy i nawierzchni.

Operowanie terminem ,autostrada" dla okre-
Slenia drég tylko ulepszonych mogtoby zagranicg
wywota¢ wrazenie przesadnej megalomanii, lub co
gorsze — ignorancji w zakresie technicznym. Jest
to bowiem taki sam razacy biad, jak np. nazwanie
waskotorowki Gréjec — Warszawa... magistralg
kolejowa.

llustrowany Kurjer Codzienny z dn. 8. IV. 39 r.

w artykule pt. ,Nowy plan rozbudowy komu-
nikacji kolejowej i drogowej" donosi, ze Biuro pla-
nowania przy gabinecie ministra skarbu opracowa-
to szkic dtugoletniego planu komunikacyjnego:

W zakresie komunikacji kolejowej i drogowej potozono
szczeg6lny nacisk na: 1) skonstruowanie réwnolegtych do
osi Battyk — Morze Czarne przebiegéw kolejowych i koto-
wych, uzupetniajacych o$ Wisty, Sanu i Dniestru. 2) uzu-
petnienie potudnikowego wzglednie dosrodkowego — na
Warszawe — uktadu sieci uktadem réwnoleznikowym, 3) wy-
tworzenie drugiego — obok Warszawy — weztowego punktu
komunikacyjnego w rejonie COP, 4) powigzanie wzajemne
poszczeg6lnych: surowcowych, przetwérczych i aprowiza-
cyjnych o$rodkéw administracyjnych, gospodarczych i kul-
turalnych z podporzadkowanymi im obszarami.

Plan budowy drég bitych podzielono na trzy okresy:
w pierwszym okresie przewiduje sie inwestycje najpilniejsze,
m. in. w COP, na sume 290 mil.,, drugi okres przewiduje bu-
dowe ulepszonych nawierzchni na 264 mil. zt, drég bitych na
10 mil. zt i drég samochodowych (autostrad) na 80 mil. zi
razem na 444 mil. zt, trzeci okres przewiduje 240 mil. zt na
drogi ulepszone nawierzchnie, 100 mil. zt na drogi bite i 50
mil. zt na drogi samochodowe, razem 390 mil. zt.

W zakresie nawierzchni ulepszonych projektuje sie
w pierwszym etapie budowe wzglednie dokoniczenie naste-

pujacych szlakéw: Warszawa — Gdynia, Warszawa — Po-
znan, Warszawa —mBiatystok, Warszawa — Brze$¢, Warsza-
wa — Lublin — Sandomierz, Warszawa — Radom — Kryn-
ki — Sandomierz, Warszawa — Radom — Kielce — Kra-
kéw — Zakopane, Sandomierz — Jarostaw — Lwoéw — Tar-
nopol, Sandomierz — Zamo$¢, Krakéw — Jarostaw.

Sprawa planowania komunikacyjnego wymaga
specjalnego omoéwienia na tamach ,Wiadomosci
Drogowych", Planuje sie u nas w tym zakresie
bardzo wiele, niestety, w pracy tej najmniejszy
gtos maja najwiecej do tego powotani, tj. drogowcy.
Mamy kilkanascie regionalnych biur planowania, sa
biura planowania ogdlno-krajowe przy ministrze
skarbu i przy ministrze spraw wojskowych, plano-
waniem zajmujg sie wreszcie organizacje politycz-
ne (O.Z.N.) oraz spoteczno-zawodowe (N.O.l.).
Wszyscy projektujg nowe drogi i nowe autostrady,

nikt jednak nie zajmie sie ,zaplanowaniem" $rod-
kéw finansowych na cele drogowe. A przeciez bez
tego wszystkie pigkne mapy z choéby z najmadrzej
poprowadzonymi ,osiami", ,ciggami", ,dominanta-
mi" i ,pionami"” sg tylko dzietem sztuki stosowanej
bez najmniejszej nadziei na praktycznag realizacje,
0 ktorg wszak gtéwnie chodzi.

Ci, ktorzy stoja najblizej szafarzy Srodkéow fi-
nansowych na cele inwestycyjne, a wiec wiasnie
Biuro Planowania przy ministrze skarbu, powinni
przede wszystkim zajg¢ sie wydobyciem $rodkéw
finansowych na drogi, ktérych szafarze ci dotych-
czas zawsze tak skapo udzielali.

llustrowana Republika (L6dz) z dn. 8. IV. 39 r.
w artykule pt. ,Drogi i benzyna, najwazniejsze wa-
runki rozwoju motoryzacji w Polsce" stwierdza, ze
mimo pewnej poprawy w zakresie motoryzacji jej
dalszy rozw6j napotyka na dwie bardzo powazne
trudnosci, bez ktérych usuniecia niewiele na odcin-
ku motoryzacyjnym zdziatamy. Tymi przeszkoda-
mi sg zte drogi i wysokie ceny benzyny:

Aby motoryzacja w Polsce staneta doprawdy na sil-
nych nogach, nie wystarczy budowanie montowni czy nawet
fabryk samochodowych, nie wystarczg tez ulgi podatkowe
1 budowa garazy.

Przede wszystkim, aby zapewni¢ Polsce trwate warun-
ki rozwoju motoryzacji — samochody musza mieé¢ po czym
jezdzi¢. Innymi stowy program motoryzacyjny, nawet najle-
piej pomys$lany, nie da pozadanych efektow, jeSli zapomni
0o budowie drég.

Sumy przeznaczane na drogi przez panstwo i samorzad,
sg zupeinie niewystarczajace. Nie tylko nie wystarczajg na
budowe nowych drég, ale nawet na konserwacje obecnego,
zupetnie niezadawalajgcego stanu naszych droég.

Nie jest to rzecza btahg. Znamy liczne wypadki, gdy
automobilisci obawiajg sie bra¢ udziatu w rajdach i innych
imprezach samochodowych ze wzgledu na zte drogi. Znamy
wypadki, gdy posiadacze samochodéw zrezygnowali z auto-
mobilizmu catkowicie, nie mogac pozwoli¢ sobie na ustawicz-
ne remontowanie samochodéw, niszczacych sie w fantastycz-
nym wrecz tempie na naszych drogach.

Druga sprawa dotyczy materiatéw pednych. Aby mo-
toryzacja sie rozwijata, nie wystarczy obnizy¢ ceny samo-
chodéw za pomoca ulg podatkowych. Trzeba pomys$le¢ o po-

tanieniu eksploatacji samochodu. Obnizka benzyny jest
konieczna. Benzyna jest u nas niezmiernie droga. A nie
jest to bynajmniej wing przedsigbiorstw naftowych. Benzy-

na jest droga dlatego,
kami.

ze jest kolosalnie obcigzona podat-

Likwidacja podatku od olejéw mineralnych jest rzecza
pilng i wazng. A tym bardziej tatwo ja przeprowadzié, ze
gdy oleje staniejg, zwiekszy sie ich konsumpcja, a to z kolei
podniesie wptywy z optat od materiatdw pednych, pobiera-
nych na Fundusz Drogowy, co zn6w wypeini luke w budze-
cie wywotanag likwidacjg podatku od olejéw mineralnych.

JesteSmy tegoz zdania, co autorzy, ze wszelkie
podatki od olejéw mineralnych z wyjatkiem optat
na P.F.D. powinny by¢ zniesione. Jezeli za$ ze
wzgledu na rownowage budzetu podatki te mogtyby
by¢ tylko obnizone, to wpitywy z nich po obnizce
powinny byé przekazane na P.F.D., gdyz jedynym
racjonalnym i sprawiedliwym opodatkowaniem ru-
chu mechanicznego jest jego opodatkowanie na ce-
le drogowe, gwarantujace mu poprawe stanu drog,
a wiec i mniejsze koszty eksploatacyjne.

Polonia (Katowice) z dn. 10. 1V. 39 r. w arty-
kule ,Budujemy drogi" wyszydza w zto$liwy spo-
s6b akcje Ligi Drogowej budowy nowych drég dla
uczczenia 20-lecia odzyskania Niepodlegtosci.

Oczywiscie, ze najprostszym sposobem uzyska-
nia nowych drog bitych jest preliminowanie w bud-
zetach panstwa i samorzagdoéw odpowiednich kredy-
tow na ich budowe i szybkie wykonanie robét za go-
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towke w ten sam sposob, jak to sie dzieje na boga-
tym Slasku, ktéry, jak wynika ze wzmianki, poni-
zej umieszczonej, posiada rzeczywiscie dostatecz-
ne fundusze na drogi.

W innych jednak wojewo6dztwach, gdzie brak
pieniedzy na drogi jest zjawiskiem notorycznym,
kazda akcja, majgaca na celu wybudowanie nowej
drogi, jest dobra i chwalebna. Jej wartosci bynaj-
mniej nie zmniejsza fakt, ze musi byé poprzedzona,
jako akcja mobilizowania dobrowolnej pracy na ce-
le ogélne, wuciazliwg dziatalnosciag propagandowa
oraz licznymi formalnosciami, zwigzanymi z zato-
zeniem i zatwierdzeniem spo6iki drogowej.

Choéby akcja Ligi Drogowej data tylko nie-
wielkie rezultaty w postaci kilkudziesieciu kilome-
tréow nowych drég, zbudowanych bez pieniedzy lub
z minimalnym ich naktadem, to jednak wobec bra-
ku drég bitych w naszym kraju i braku pieniedzy
na ich budowe bedzie to akcja celowa i potrzebna.

Niechze wiec prasa nie kpi z tego, co wykpi¢
mozna rzeczywiscie b, tatwo, gdy sie zapomni w ja-
kich warunkach zyjemy i pracujemy, nie tracac
nadziei, ze praca nasza da rezultaty i przyniesie
pozytek ogotowi.

Polonia (Katowice) z dn. 15.1V. 39 r. donosi,
ze w powiecie lublinieckim woj. $lgskiego na roboty
drogowe w roku biezgcym przeznacza sie 1.115.000
zt. Jezeli wiec ludzie dziwia sie, dlaczego na Sla-
sku drogi sg dobre, a w innych wojewdédztwach —
zte, to odpowiedZz znajda odrazu w tej wzmiance.
Zaden bowiem powiat poza Slaskiem nie rozporza-
dza w tym roku takimi kredytami na drogi, wyja-
tek za$ moga stanowi¢ tylko te powiaty, na ktérych
terytoriach prowadzi sie przebudowe nawierzchni
drog panstwowych na diuzszych odcinkach z fun-
duszow inwestycyjnych panstwa. A przeciez stan
drég poza Slaskiem jest znacznie gorszy niz na jego
terenie, przeto i kredyty drogowe powinny by¢
wszedzie wieksze, niz w powiatach wojewo6dztwa
Slaskiego, ktére rozporzadzaja funduszami zaledwie
wystarczajacymi, jakie tylko nam przyzwyczajo-
nym do statych brakoéw, wydajg sie ogromne.

Codzienna Gazeta Handlowa z dn. 18. IV. 39 r.
w wzmiance pt. ,Potrzeba dobrych drég w uzdrowi-
skach" podaje, ze najpilniejsza potrzeba naszych
uzdrowisk jest doprowadzenie drég dojazdowych
i drég na terenie uzdrowisk do dobrego stanu:

Kwesiig drég w uzdrowiskach zainteresowata sie juz
Panstw. Rada Nacz. Zdrowia, wychodzac z zatozenia, ze stan
drég w uzdrowiskach wymaga poprawy, co nalezy przepro-
wadzi¢ w porozumieniu z Min. Kom. Ostatnio za$ Zarzad
Zwigzku Uzdrowisk Pol. zwrécit sie do Min. Komunikacji
z obszernie umotywowanym memoriatem o uwzglednienie naj-
pilniejszych postulatéw drogowych naszych uzdrowisk. Wo-
bec og6lnie przychylnego stanowiska wtadz do naszego prze-
mystu uzdrowiskowego, nalezy mie¢ nadzieje, ze postulaty te
zostang uwzglednione.

Rzeczywiscie sprawa zaopatrzenia uzdrowisk
w nowoczesne, ulepszone drogi, jest sprawa palg-
ca nie tylko ze wzgledow komunikacyjnych, ale
rowniez higienicznych. Tumany Kkurzu, unoszace
sie z drog ttuczniowych w najpiekniejszych naszych
miejscowosciach leczniczych, btoto po kostki w cza-
sie niepogody, obrzydzajgce zycie kuracjuszom,
wszystko to, tgcznie z trudnosciami w podrézy sa-
mochodem do uzdrowiska, odstrecza ludzi od wy-
jazdu na kuracje w kraju i kaze im szuka¢ wypo-
czynku zagranica. Piszacy te stowa miatl moznos$¢
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osobiscie stwierdzi¢ w czasie wycieczki, jak wielka
réznica istnieje w warunkach zycia w uzdrowiskach
krajowych i zagranicznych w pierwszym rzedzie
dzieki doskonatym drogom i ulicom, jakie w tam-
tejszych uzdrowiskach zbudowano.

Wszyscy zdaja sie pojmowac, co znaczg dobre
drogi i dla uzdrowisk i dla miast i dla wsi, tylko
nie wszyscy, niestety, zdajg sobie sprawe z tego, ze
dobrych drog bez pieniedzy mie¢ nie bedziemy.

Kurjer Warszawski z dn. 21.1V. 39 r. Arty-
kut ,Smutny bilans" cyfrowany przez Biestana
omawia na podstawie danych biura prasowego Au-
tomobilklubu Polski koszty, poniesione na ,wzmo-
zenie naszego stabiutkiego potencjatu motoryzacyj-
nego" w formie wydatkéw na optacenie importu
z zagranicy pojazddw mechanicznych i ich czesci.

Wydatki te przedstawiajg sie, jak nastepuje:

Gtéwna pozycja — warto$¢ importowanych samo-
chodéw osobowych — wyraza sie liczbg 18.248.000 z4, z cze-

go przeszto 11 milj. przypada na maszyny, przywiezione
z Niemiec. Motocykli sprowadzita Polska w roku ub. za
6.215.000 zi, przy tym znéw na import z Niemiec przypada

Iwia cze$é, suma 4.874.000 zt.

Nastepna wiekszg pozycja jest przyw6z podwozi do
montazu krajowego. Kosztowato nas to w roku ub.
1.743.000 zt. Nieco wiecej, niz potowa, przypada z tego na
Anglie (886.000), mniej na Niemcy (593.000), a najmniej na
Stany Zjedn. Am. Po6in. (153.000).

Inne pozycje przywozowe mniejsze wykazujag sumy.
Nie we wszystkich najwiekszy odsetek przypada na Niemcy,
sg jednak i takie, gdzie panstwo to objeto 100 proc. sum wy-
danych przez Polske. Taka naprz. pozycja sa: walce i ma-
szyny szosowe (62 tys. — wszystko z Niemiec), lub zamia-
taczki i polewaczki pozarnicze (342 tys. — wszystko z Nie-
miec).

W waznej pozycji przywozowej, wynoszacej razem
8.116.000 zt rekordzista sga Stany Zjednoczone, od ktérych
zakupiliSmy w roku ub. za 4.159.000 zt réznych czes$ci, ktére
Gt Urz. Stat. obejmuje pod rubryka ,amortyzatory, karbura-
tory, mamki, oczyszczacze, kierunkowskazy" itp.

Wykazy Gt Urz. Stat. wymieniaja jeszcze dwadzies$cia
kilka pozycji, majacych bezposredni zwiazek z motoryzacja,
jak omnibusy, ciezaréwki (127.000 w réwnych czesciach
z Niemiec i Wtoch), nadwozia, przyczepki, ramy, chtodnice,
kota, $wiece, opony?) etc., etc...

Razem wszystko to podsumowane daje 53.138.000 zito-
tych i, jak stusznie podaje komentarz biura prasowego Aut.
P., nie jest cyfrg kompletna.

Pozycje importowo-motoryzacyjne figurujg w spisach
G U. St. pod przywoéz ,Srodkéw transportowych". Mieszcza
sie¢ w nim wszystkie wyzej wymienione (i niewymienione po-
zycje), ale figuruja w nim réwniez samoloty przywiezione
w r. ub., todzie motorowe, wagony, lokomotywy (??) i...
wozki dzieciece. Wszystko to razem daje 56.719.000 zt.

Autor ubolewa, ze za sumy te, stracone dla
obrotu wewnetrznego, uzyskaliSmy zaledwie nie-
wielki wzrost ruchu mechanicznego i ,zejscie pod
wzgledem motoryzacji z przedostatniego miejsca
na trzecie od konca w liczbie panstw europejskich".

Zdaniem autora wynik to smutny,

ale chetnie zgodzilibySmy sie nan, jako na jeden z eta-
péw rozwojowych, gdyby suma ta zuzytkowana byta na te
same cele i z tym samym wynikiem w Kkraju. Niestety,
w dziedzinie produkcji krajowej nie da sie wykazaé¢ w roku
ub. zadnych pozycyj realnych dodatnich, nawet drobnych,
godnych do odnotowania chocby....... dla pokrzepienia serc".

Oczywiscie szkoda, ze nie mamy produkcji
krajowej, skoro jednak popetniliSmy juz ten biad,
zeSmy jej zawczasu nie rozwineli, to teraz nie za-
tujmy pieniedzy, jakie poszty na import samocho-
dow, bo innego sposobu wzmozenia motoryzacji na
razie nie posiadamy, a ostatecznie lepiej importo-
wacé¢ samochody, niz perfumy, owoce, galanterie itp.
rzeczy, bez ktéorych mozna zupeinie dobrze sie
obejs¢. Starajmy sie natomiast usilnie, aby stan



ten trwa! jak najkrocej, a produkcja krajowa jak
najszybciej zapotrzebowanie rynku mogta nasycicé.

Dzien Dobry (Radom) z dn. 27.1V. 39 r. w ar-
tykule pt. ,Brak dobrych drég przeszkoda w roz-
woju gospodarczym Wotynia" zastanawia sie nad
uposledzeniem komunikacyjnym tego wojewodztwa,
twierdzac, ze 75°/0 gospodarstw rolnych nie ma tam
potaczen drogowych. Uzalajac sie na stabe tem-
po budowy nowych drég na Wotyniu, przy ktérym
dopiero za 20 lat sie¢ drég bitych bytaby podwo-
jona, pismo stwierdza, ze przeszto 500 km powinno
sie zbudowac¢ jak najszybciej, gdyz stan dzisiejszy
pocigga za sobg niepomys$line nastepstwa dla woje-
wodztwa:

Staba sie¢ drogowa sprawia, ze 50 procent zbioréw nie
moze byé eksportowane i przepada wskutek braku konsumen-
ta na rynku miejscowym. Niektére dziedziny zycia gospo-
darczego lezg catkowicie odtogiem.

Kresy Wschodnie uzyskaty za czas6w niepod-
legtosci najwieksza ws$rdéd innych dzielnic kraju
ilos¢ nowych drég bitych, jednak w poréwnaniu
do potrzeb jest to ilo$¢ wcigz jeszcze niedostatecz-
na. Na Wotyniu i Polesiu zbudowano drég znacz-
nie mniej, niz w wojewdédztwie wilenskim i nowo-
grédzkim, gdyz koszty budowy drég wobec drozyz-
ny materiatéw kamiennych sg tam wysokie. Tempo
budowy drég na catych Kresach, a zwtaszcza na
Wotyniu i Polesiu, musi by¢ nie tylko utrzymane,
ale nawet podwojne, gdyz bez drog nie osiggniemy
rozwoju gospodarczego tych wegetujacych dzisiaj
terenéw, a polska racja stanu wymaga, aby rozwgj
ten jak najszybciej nastapit.

Kurjer £dédzki z dn. 27.1V. 39 r. zamieszcza
wzmianke pt. ,lle kosztuje 1 kilometr drogi
w Polsce? OsiagneliSmy powazne oszczednosci".
Opierajac sie na artykule St. Rod-wicza w Nr 17
.Samorzadu" z dn. 23.1V. b.r. pt. ,Budowa, prze-
budowa i utrzymanie drég panstwowych i samorza-
dowych" pismo przytacza, co nastepuje:

Koszt utrzymania 1 km drogi pochtaniat w r. ub. naste-
pujace sumy: drogi z nawierzchnig twarda — panstwowe
1497 zi, wojewédzkie — 1253 zi, powiatowe — 962 zt; dro-
gi gruntowe panstwowe — 288, wojew. — 167 i powiatowe —
131 ziotych.

Najwieksze kwoty na utrzymanie 1 km drogi wydatko-
wano w latach budzetowych 1928/29 i 1929/30. Na km drég
panstwowych przeznaczono wéwczas 2720 z+ (1930 rok}, wo-
jewédzkich — 2220, a powiatowych — 1700 ztotych.

Od tego czasu wydatkuje sie na utrzymanie drég coraz
mniejsze sumy, a w ostatnim roku budzetowym stosunek ten
przedstawia sie nast.. na drogach panstwowych — 55 proc.
kwoty z 1929/30 r., wojewo6dzkich — 50 proc. kwoty z 1928/29,
a na drogach powiatowych 56 proc. kwoty z 1929/30 roku.

Wszystko bytoby w porzadku, gdyby nie tytut:
»,0OsiagneliSmy powazne oszczednosci", Kktory
Swiadczy, ze autor nie zrozumiat w ogdle artykutu
p. St. Rod-wicza, gdyz to, co jest tragedig naszych
drég, mianowicie state zmniejszanie sie wydatkéw
na ich wutrzymanie, przyjat za godna uznania
oszczednos$¢. Niestety, nie dlatego wydajemy co
rok mniej na utrzymanie drdg, ze mniej wydawac
potrzeba, ale dlatego, ze wiecej wskutek braku
sSrodkow wydaé nie mozemy. Nie jest to jednak
oszczednos$¢, bo wskutek tego niedostatecznego

utrzymywania nawierzchni nasze drogi przedsta-
wiajg coraz mniejszag wartos¢, a kapitat w nich
umieszczony z roku na rok ulega zagtadzie.

Wzmianka Kurjera L 6dzkiego jest wtasnie jed-
nag z tych niescistosci, o ktorej wspomniano na

wstepie i ktéra jesteSmy obowigzani z miejsca zde-
mentowac.

Kurjer Warszawski z dn. 28. 1V. 39 r. zamiesz-
cza tak ciekawy i peten stusznych mysli artykut pt.

~P0tsSrodki", ze przytaczamy go tutaj w catoséci:

Lepsza jest jedna $rednio dobra szosa z wzorowo ure-
gulowanym ruchem, niz sie¢ autostrad, na ktérych panuje
zamet i chaos. Prawde taka tatwo jest sformutowaé, ale
uwierzy¢ w nig mozna tylko, przekonywujac sie praktycz-
nie, jak wielkim i niebezpiecznym, chwilami nawet groznym,
jest wszelki zamet na drodze publicznej i wszystkie czyha-
jace na niej niespodzianki...

Piszacy te stowa odbyt przed kilku dniami nocna, nie-
dtuga, bo zaledwie 250 kilometrowa przejazdzke po jednym
z najwazniejszych szlakéw podwarszawskich, lezagcym na le-
wym brzegu Wisty. Powrét nastgpit innym, nie mniej wa-
znym szlakiem i doprowadzit nas nad ranem do Warszawy.

Obserwacje, poczynione na obu szosach byty jednakowe:
bardzo smutne.
Juz na jakim$ 15 — 20 kilometrze od Warszawy (godz.

21) wida¢ coraz mniej wozéw chitopskich z palagcymi sie pod
spodem latarniami. Przed samochodem na 100 — 150 me-
trow wytaniajg sie z nienacka dziwne ciemne ksztatty, jada-
ce przewaznie $rodkiem. Trudno sie zorientowaé, czy jada
ku nam, czy od nas, jak je nalezy mija¢ i co zrobig w ostat-
niej chwili. Tymczasem dystans od chwili spostrzezenia, do
ewentualnego miniecia, lub wyprzedzenia ich, przebiega auto
w 5 do 10 sekund. Te sekundy (auto w peinym biegu na
szosie robi 15 do 25 metréw na sekunde) decydujg o zyciu
kierowcy i jego pasazerow, a réwniez o zyciu woznicéw i ich
koni. Ale furmani zdaja sie o tym nie wiedzie¢, to tez wie-
lu jedzie z pogaszonymi latarniami, lub ma je umieszczone
pod wozem w taki spos6b ze ich nie widaé, ani z przodu, ani
z tytu. Jednego z nich mijaliSmy w chwili, gdy stat i zlaz}-
szy z kozta gasit starannie latarnie. Zapytany, dlaczego to
robi, odpowiedziat dobrodusznie, ze tu juz ,kontrol” nie do-
ciera, a nafty szkoda.

W jednym miejscu byty na szosie jakie$ roboty i miej-
sce to byto zagrodzone barierkga nie osSwietlong. Nie byto
tez na barierce kierunkowskazu, ani znaku, czy objezdzac
ja wprawo, czy z lewej. Widocznie drdznicy, czy naprawia-
cze zatujg tak samo nafty, jak i furmani... Widniata tylko
poteznych rozmiaréw tablica z nazwg firmy, ktéra roboty te
wykonywa...

Osobna wzmianka nalezy sie cyklistom, ktorzy szczegdl-
nie w poblizu Warszawy miewajgag czasem latarki a nawet
tylne szkietka odblaskowe, ale jezdzg przewaznie $rodkiem
szosy, lub w zygzak. Ich koledzy z dalszych rejonéw maja
te sama metode jazdy, a réznia sie tylko tym, ze latarek ani
szkietek z reguty nie maja. Stanowili oni tez w poczatko-
wych godzinach jazdy, tj. mniej wiecej do godz. 23, praw-
dziwe utrapienie kierowcy. Potem zostaliSmy juz sam na
sam z ciemnymi barierami i woZnicami. Przystanelismy
w odstepie godziny 23 — 24 przy jedenastu: wszyscy spali
na wozach, a konie szty samopas. Do zadnego z nich nie
zastosowaliSmy znanego ,wymiaru kary", aby furmanke
ostroznie zawr6ci¢ w przeciwnym kierunku i doprowadzi¢ do
tego, by $piacy po kilku gpdzinach obudzili sie w tym miej-
scu, z ktérego wyjechali wieczorem, co, podobno uwazajg za
najzto$liwszego figla.

Im dalej od Warszawy, tym mniej jednak spotykaliSmy
pojazdéw. Auta w ogdle mineliémy cztery i jedno przego-
nili. Caty czas b. dobra szosa (z wyjatkiem owego krotkie-
go objazdu) sktaniata do duzych szybkosci, okoto poéinocy
trzeba byto jednak skreca¢ z gtéwnego traktu w boczny, aby
nim dosta¢ sie do innej szosy gtéwnej i nia nad ranem po-
wroci¢ do Warszawy.

Tu dopiero okazato sie, jak bardzo u nas szwankuje
jeszcze znakowanie zaréwno kilometrowe, jak i kierunkowe.
Niektére kilometrowe stupy byty figlarnie zamalowane, in-
ne — zatarte. Na rozstajach albo zadnych wskaznikéw, albo
metne. Droga, taczgca obie nasze arterie, byta znacznie gor-
sza pod wzgledem nawierzchni, ale odpowiedniejsza do nor-
malnej jazdy, nie z powodu wzorowego ruchu, ale wskutek
zadnego, tj. zupeinej martwoty. Po za tym, ze wzdiuz Kil-
ku wsi widniaty na szosie stare miednice, szmaty, pordze-
wiate druty itp., a w jednej z osad na $rodku brukowanej
,ulicy” taczki, — jechato sie niezle i spokojnie. Ok. g. 1
m. 15 wjechaliS$my juz znéw na magistrale (inng), wiodaca
do Warszawy i tu powtérzyta sie historia z wozami, jada-
cymi sznurem na targ. Nie potrzeba dodawaé, ze wszyscy
woznice spali a latarnie-kopciuchy mieli pogaszone.
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Razem wrazenie przygnebiajace. Po co wydaje sie ja-
kie$ papierowe przepisy, ktérych nikt sie nie trzyma i nikt
ich przestrzegania nie pilnuje. JechaliSmy po doskonatych,
przewaznie, nawierzchniach, ktére razem (ok. 200 km), ko-
sztowaty ze 25 milj. ztotych, a na ktérych nigdy nie mozna
byto rozwinaé normalnej szybkos$ci wozu, 70 — 80 km, wta-
$nie przez zawalidrogéw. Znalazto sie 25 milionéw, ale
brakto okoto po6t miliona na spopularyzowanie przepiséw,
pouczenia, dobrg straz porzgdkowa i te wszystkie tatwe, zda-
watoby sie, drobiazgi, bez ktérych kosztowne asfalty, beto-
ny i kostki sa wtasciwie bezuzyteczne.

Potsrodki Swiadczag o péicztowieku,
wojownik. Nie da sie jednak zaprzeczyé, ze bardziej po-
trzebujemy na niektérych stanowiskach Iludzi, niz do nie-
ktérych zadan — $rodkéw. Wszelka potowiczno$¢ daje re-
zultaty optakane, ktore czasem pochtaniaja znaczna czes$¢
dorobku wielkiego i kosztownego.

Sprawy poruszone w tym artykule wymagaja
bardzo starannego omoéwienia, co nastapi w dalszych
numerach ,Wiadomos$ci”, Na razie przyznajemy
autorowi catkowitg racje, bo stoimy na stanowisku,
ze matostkowe oszczednosci, jakie sie u nas robi na
policji drogowej, prowadzg do powaznych cho¢
ukrytych strat w formie niedostatecznego wykorzy-
stania tych mozliwosci ruchowych, jakie dajg mi-
liony, obrécone na ulepszenie naszych drég. Ka-
pitat ten w dzisiejszych warunkach rentuje spotecz-
nie znacznie stabiej, niz rentowatby przy ruchu
uporzadkowanym i ujetym w zelazne karby dyscy-
pliny. Stwierdzamy jednocze$nie, ze odpowiedzial-
noé¢ za brak porzadku w ruchu drogowym nie spa-
da na drogowcdéw, gdyz wotaliSmy zawsze o poli-
cje drogowa i ostre karanie wykroczen, sa to jednak
dziedziny, na ktére wptyw nasz jest minimalny.

Inzynierowie drogowi rozumiejg bardzo dobrze,
ze sg stugami nie drdg, ale ruchu drogowego. Zda-
ja sobie bowiem sprawe z tego, ze droge bez ruchu
nalezatoby zaoraé¢, gdyz jej istnienie bytoby bez-
celowe. Zawsze wiec dazyliSmy do tego, aby ruch
znajdowat wszelkie mozliwe utatwienia, o ile oczy-
wiscie dane nam do dyspozycji Srodki finansowe
na to pozwalaty. To jednak, co mogliSmy uczynic
w tym zakresie, dotyczyto strony technicznej bu-
dowy i utrzymania drég, dziedzina za$ ich eksploa-
tacji, czyli ruchu drogowego, zostata w naszych re-
kach tylko, o ile chodzi o sprawy legislacyjne, tj.
o wydawanie przepiséw ruchu. Nadzér nad wyko-
naniem tych przepiséw, jaki nam, drogowcom, po-
zostat, jest wobec niedostatecznych atrybutéw na-
szej wiadzy zupetng fikcja, o karaniu za$ za po-
petnione wykroczenia decydujag inni.

powiedziat wielki

Wie$ Polska z dn. 30. 1V. 39 r. podaje artykut
pt. ,Dobre drogi — warunkiem rozwoju zycia go-
spodarczego wsi", nadestany przez jednego ze
swych czytelnikéw:

Ten, kto obserwowat zycie chitopa w przeciggu 20 lat
niepodlegtego bytu panstwowego, miat mozno$¢ stwierdzic,
ze stan, w jakim obecnie znajduje sie wie$, wymaga gruntow-
nej i natychmiastowej naprawy, w przeciwnym bowiem razie
tak gospodarcze, jak i kulturalne zycie chtopa ulegnie zu-
petnemu zahamowaniu. A przeciez chtop jest podstawag na-
szego bytu panstwowego, bez rolnika, roli i chleba parnstwo
nie mogtoby istnie¢, nie mozna by w ogéle moéwi¢ o mozli-
woéciach rozwoju zycia panstwowo-spotecznego.

Wie$ dazy wszelkimi silami do wzorowego gospodaro-
wania na kilku morgach lichego gruntu, wie, ze nie narze-
kanie, nie prosby i nadaremne kotatania o pomoc mogag zmie-
ni¢ dotychczasowe zycie, ale wspélna wytezona praca chito-
péw jest w stanie przeobrazi¢ oblicze gospodarcze i kultu-
ralne wsi.

Wielkim jednak utrudnieniem w rozwoju
tecznego i gospodarczego na wsi jest sprawa drdg.

zycia spo-
Za da-

84

wnych czaséw chtop brodzit po kostki w biocie, a dzisiaj
dostownie po kolana. Przy takim stanie drég nie moze by¢
mowy o0 wzmozeniu ruchu gospodarczego po wsiach i mia-
steczkach; daje sie to zauwazy¢ zwitaszcza w okresie jesien-
nych biot i roztopéw na wiosne, kiedy nie mozna ani wyjs¢
ani wyjechaé¢ poza prég swego domu.

Wobec optakanego stanu naszych drég, a tym samym

krytycznego potozenia chtopa — jak dotychczas — milcza
miejscowe wtadze powiatowe i samorzagdowe, bezsilnie roz-
ktadajgc rece. Oto mamy przyktad z miechowskiego. Nie-

daleko miasteczka Stomnik leza Proszowice, ktére od paru
dziesigtek lat sg os$rodkiem zycia gospodarczego pow. mie-
chowskiego. Ostatnio zostat powotany do zycia oddziat
Zwigzku Plantatoréw Tytoniu — zatozono spétdzielnie rol-
niczg, ktéra miata pomagac¢ rolnikom w uprawie tytoniu, gru-
pujac okoto 4.500 cztonkéw. Ruch gospodarczy na odcinku
proszowickim ozywia sie¢ z kazdym dniem i miejmy nadzieje,
ze w niedalekiej przysztosci miasteczko Proszowice stanie
sie osrodkiem produkcji rolnej w tych okolicach. Mieszkan-
cy pobliskich wiosek — Ztotnik, lIgotamii, Pobiednik, Trapi-
szowa, Glewu, Stegoborzyc, Tomaszowa, Rudna i Wierzbna—
garng sie do pracy, chca sie organizowa¢ — wszyscy jed-
nak odcieci sg od pobliskich Proszowic, od miasta. Brak od-
powiednich drég, niemoznoé¢ odstawienia swych produktéw
do os$rodkéw handlowych powoduje olbrzymie straty, uprze-
dza chtopa do jakichkolwiek prac, powoduje zanik chtop-

skiej inicjatywy, oddziatywa ujemnie na wies.

Chiop ptaci podatki drogowe, stara sie wypetniaé
wszystkie swoje obowigzki, tymczasem nie ma z tego naj-
mniejszej korzys$ci, co wiecej — ponosi olbrzymie straty.

Jesli moéwi sie dzi§ o zamierzonej pomocy Rzadu dla
wsi, to niech ta pomoc przejawi sie w formie rozbudowy na-
szych drog wiejskich. Potrzeba nam szosy, drogi kamien-
nej, bez dotéw i btota do Proszowic, potrzeba nam drég bi-
tych do wszystkich miast i miasteczek, do wszystkich wsi—
jak Polska diuga i szeroka.

Chtop chce ulepsza¢ swoje gospodarstwo, chce orga-
nizowacé sie i tworzy¢ nowe zycie, nowa rzeczywisto$¢ chtop-
ska — nie trzeba tamowa¢ tego chiopskiego pedu do wyz-
wolenia sie¢ z biedy i niewoli gospodarczej.

Niech to bedzie apel do wszystkich wtadz administra-
cyjnych i samorzadowych — celem wzmozenia ruchu gospo-
darczego przez rozbudowe sieci drdg wiejskich.

Jozef Ciszewski,
Wawrzenczyce, pow. Miechéw,
woj. kieleckie.

Oto sa stowa najbardziej zainteresowanego
i najbardziej z rzeczywistosScig wsi polskiej zapo-
znanego cztowieka. Bije z nich prawdziwe zrozu-
mienie szkoéd, jakie przynosza rolnictwu bezdroza
a jednoczes$nie pitynie z nich wskazéwka, w jaki
spos6b nalezy rozpoczg¢ prace nad podniesieniem
rozwoju gospodarczego i kulturalnego naszych wio-
sek. Piszacy te stowa mieszkat kiedy$ w pow. mie-
chowskim i zna dobrze ten powiat o nadzwyczajnie
urodzajnej glebie, powiat, ktory ma wszystkie dane
do wspaniatego rozwoju nie tylko juz rolnictwa,
dla ktorego ziemia jest wprost zbyt bogata, ale na-
wet warzywnictwa i sadownictwa. Powiat ten
jednak wegetuje, a nie kwitnie, bo w parze z dosko-
nata gleba ida straszliwe bezdroza, o ktdérych ten,
kto powiatu tego nie zna, nie ma nawet pojecia.
Drég bitych ilos¢ zupetnie minimalna, gdyz jest to
dawny powiat nadgraniczny, w ktéorym przed wojna
Rosjanie drég nie budowali, po wojnie za$ drég no-
wych mimo wysitku samorzadu zbudowano niewie-
le, bo koszt budowy jest b. znaczny z powodu zu-
petnego braku kamienia.

Drogi gruntowe wobec doskonatej ciezkiej gle-
by zamieniajg sie po krotkim nawet deszczu w ba-
jora nie do przebycia tak, ze z domu do domu
przebrnaé nie mozna. A c6z dopiero moéwi¢ o wio-
sennych i jesiennych roztopach! Wsie sg wdwczas
zupetnie odciete od $wiata, a mieszkancy ich po-



zbawieni wszelkiej mozliwosci
z wyjatkiem jazdy konno.

Takich powiatéw jest w Polsce wigcej, a im
lepsza gleba, a wiec i wieksze mozliwosci rozwojo-
we, tym gorsze, rzecz oczywista, drogi.

Dla ludzi, znajacych wie$ polska i podchodza-
cych do jej zagadnieh ze strony praktycznej, jest
rzecza jasnag, ze bez poprawy komunikacji dro-
gowej nie ma mowy o gospodarczym i kulturalnym
jej rozwoju. Drogi i szkoty, to sg sprawy dla wsi

poruszania sie,

najpilniejsze, wszystko za$ inne moze i powinno
zaczeka¢, bo wsérdéd bezdrozy traci racje bytu
i wszelki sens,

Jednak u nas o tym sie nie pamieta. Ludzie,

ktorzy nad podniesieniem wsi pracujg, wydaje sie,
zbyt teoretycznie i w sposéb zgota oderwany od
rzeczywistosci podchodza do zagadnien z tym zwia-
zanych. Niechze gtos tego prostego, a tak rozum-
nego cztowieka wytraci ich z utopii i otworzy oczy
na prozaiczne, jednak najwazniejsze dla wsi pol-
skiej potrzeby.

Nowy typ poreczy no dojazdach do wiaduktu nad kolejg na drodze panstwowe| W<

Rolnik Polski (Poznah) z dn. 29.1V. 39 r. do-
nosi, co nastepuje:

Gmina Berezne, w pow. kostopolskim, upamietnita
w sposob bardzo pozyteczny 20-lecie niepodlegto$ci panstwa
polskiego. Wéjt gminy, p. Fr. Zborowski, wezwat mieszkan-
cOw wsi i osiedli do ofiarowania jednego dnia pracy na
zwézke kamienia dla wybudowania szosy, taczacej miastecz-
ko ze stacjg kolejowg. Na wezwanie woéjta stawito sie 1046
gospodarzy z zaprzegami; fabryka papieru w Mokwinie przy-
stata 3 samochody ciezarowe, parafie katolickie i prawostaw-
ne stawity sie z furmankami zaprzezonymi w konie i woly.
Kilometrowy sznur furmanek zawiézt tadunek kamieni na
projektowang szose.

A wiec mys$l, rzucona przez Lige Drogowa, wy-
daje jednak rezultaty wbrew pesymistycznym
przewidywaniom niepowotanych krytykéw. Lud-
nos¢ wiejska rozumie znaczenie dobrych drég, ro-
zumie lepiej, niz jej opiekunowie z réznych insty-
tutéw i organizacyj, ktérzy snujg marzenia o do-
mach ludowych, teatrach amatorskich itp. pieknych
rzeczach, nie zastanawiajac sie nad tym, ze ludnos$¢
zanim dostanie sie do domu ludowego brnie po ko-
lana w btocie, ztorzeczgac na swa dole.

iwa—Czestochowa

(fot. ini. arch. K. Rozwadowski).
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Przeglad czasopism technicznych.

IV. Og6lne zagadnienia techniczne z zakresu
budowy i utrzymania drog.

57/24/938. Potter-Se —
chemicznych zwigzanych

Chemistry and Industry —
O paru problemach fizycznych i
z drogownictwem.

Autorzy omawiaja pare charakterystycznych proble-
moéw, z ktoérych jedne zostaly juz rozwigzane, inne za$ cze-
kaja jeszcze na wyjasnienie. Do problemoéw jeszcze niewy-
jasnionych nalezg: budowa smoét i asfaltéow, zjawiska miek-
nienia i topienia sie asfaltéw, zagadnienia stabilizacji smot,
smoty nietrujgce, zagadnienie zachowywania sie emulsji,
sprawy przyczepnos$ci i wtasnosci mechaniczne nawierzchni
bitumicznych.

W nawierzchniach betonowych wysuwaja sie na pierw-
szy plan zagadnienia, zwigzane z dozowaniem wody do mie-
szanki, dalej sprawa wptywu wiasnoséci cementu, zagadnie-
nie sktadu granulometrycznego kruszywa i zagadnienie ukta-
dania betonow.

Zagadnienia zwigzane z gruntami: stabilno$¢ czaste-
czek przy rozluznianiu i ubijaniu gruntu, zagadnienia zwia-
zane z ubijaniem gruntéw, zagadnienia nalezytego fundamen-
towania drég z uwzglednieniem rodzaju gruntu i drenazy,
przetomy i fundamentowanie mostéw i muréw oporowych
w potaczeniu ze stabilizacjg gruntéw.

W zakoriczeniu autorzy omawiajg pokrdétce metody ba-
dan.

Le Strade
drogi.

Skutki mrozu na drogach dajg sie najtatwiej stwierdzic,
jezeli badZz to nawierzchnia, badZ to podtoze zawiera w so-
bie wode, pochodzaca z opadéw atmosferycznych lub wode
kapilarna.

Skutki te wystepuja najsilniej w piaskach gliniastych,
glinach piaszczystych, terenach bagnistych, tj. wszedzie tam,
gdzie istnieja materiaty absorbujgce i nasigkliwe.

Najprostszym sposobem zabezpieczenia sie od skut-
kéw mrozu jest oczywisécie nalezyty poprzeczny drenaz dro-
gi. W wypadkach duzej kapilarnosci nalezy oczekiwa¢, ze
dreny umieszczone w gtebokos$ci 1 m nie spetnig swego za-
dania. Z drugiej strony w gruntach b. jednolitych nieodpo-
wiednie zatozenie drenéw moze daé¢ bardzo zie rezultaty.
Autor, powotujgc sie na liczne przyktady, podaje nastepu-
jace sposoby przeciwdziatania skutkom mrozéw:

a) Utlozenie na catej szerokos$ci drogi na gtebokosci li-
nii przemarzania warstwy p#dtna lub tektury bitumowanej.

b) Umieszczenie na tej samej gtebokos$ci warstwy mate-
riatbw, mogacych zniszczy¢ zdolnosci kapilarne gruntu, np.
warstwy zwiru. Warstwa taka nie dopuszcza do podnosze-
nia sie wody kapilarnej na niebezpieczng wysokos$¢.

X/38. Marchisto — Wpltyw mrozu na

VI* Doswiadczalnictwo i badania drogowe.

Le Genie Civil.
Nowy sposéb badania naprezen w konstrukcjach
wych lub stalowych.

Wiadomo, ze czesto$¢ drgan napietej struny N wyraza
sie wzorem:

Listopad 1938 r. Inz. M. Coyme. —
zelbeto-

gdzie K jest to wspodtczynnik liczbowy, T — naprezenie
w strunie i L — diugo$¢ struny. Za pomoca tego wzoru mo-
zemy mierzy¢ naprezenia w danej cze$ci konstrukcji, o ile
przymocujemy do niej strune i obliczymy czesto$¢ jej drgan
N, gdyz L i K sa znane. Praktycznie pomiary wykonujg
sie w ten sposdb, ze struna w rurce stalowej zatapia sie w be-
ton i doprowadza sie do niej z laboratorium przewdd elek-
tryczny, ktéry zapomoca elektromagnesu zmusza strune do
drgan. Dzwiek wraca do laboratorium tym samym przewo-
dem. W laboratorium zestrajamy druga strune z pierwsza.
Naprezenia w obu strunach sg wtedy proporcjonalne do ich
dtugosci. Naprezenie w strunie znajdujacej sie w labora-
torium mierzy sie bezpos$rednio. Przy mierzeniu naprezen
w konstrukcjach stalowych strune przypawa sie na nieznacz-
nej diugosci do danej czesci konstrukcji. Autor wylicza
rézne wypadki zastosowania swego wynalazku. Tak np. 200
strun byto zatopionych w zaporze na rzece la Bromme we
Francji, W kazdej chwili mozna byto zda¢ sobie sprawe
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z pracy konstrukcji w jej réznych czesciach. Zauwazono,
ze przy tym samym poziomie wody i tej samej temperaturze
naprezenia sa zawsze te same. W innym wypadku struny
zatopione w jezdni zelbetowej mostu o dZzwigarach kratowych

pozwolity skonstatowa¢ wspdiprace jezdni z dziwigarami
gtéwnymi,

Bitumen Nr 1/39, str. 15. Hanse — Badania mas zale-
wowych.

Obowigzujace w Niemczech przepisy dla mas zalewo-
wych obejmuja nastepujace badania:

1) Badanie temperatury mieknienia wg P. i K.

2) Préba deformacji kuli trzymanej w temperaturze
45",

3) Proba wytrzymatos$ci na wstrzas przez uderzanie
zamrozonej w — 10" kuli z badanej masy normalnym miot-
kiem (zamiast préby spadku kuli).

4) Proba ciagliwosci w specjalnych aparatach
i Tremmel).

5) Proéba przyczepnosci.

Préby te, zdaniem autora, pozwolg na dobra charakte-
rystyke mas zalewowych oraz na doswiadczenia z doborem
asfaltu do wyrobu mas.

Revue Generale de TElectricite 1938 — 4 — 24. Cohn
i Trequigneux — Badanie odblaskéw na mokrych jezdniach.

Autorzy opisuja badania nawierzchni wilgotnych z pun-
ktu widzenia ich odblaskéw. Zagadnienie to przedstawia sie
dla nawierzchni wilgotnych catkiem inaczej, anizeli dla na-
wierzchni suchych, co tez byto juz badane. Dla nawierzchni
bowiem suchych odblask i rozproszenie Swiatlta badane na
powierzchni 60 cm2 ze statego punktu jest prawie niezalezne
od potozenia zrédta Swiatta.

Przy nawierzchniach mokrych, stopien odbtysku zmie-
nia sie znacznie w zaleznoéci od potozenia Zrédia Swiatta,
co powoduje konieczno$¢ zastosowania specjalnych metod
badan.

(Graf

Autorzy zastosowali tutaj metode fotograficzna, przy
uzyciu specjalnych, opisanych w artykule przyrzadéw. Po-
réownanie wynikéw i ujecie ich w krzywe natezenia odbla-
skéw pozwolito na $cistg charakterystyke nawierzchni i usta-
lenie pewnych statych.

Der Strassenbau Nr 22/38 str. Otto Graf — Scieral-
no$¢ materiatbw brukowych — préby praktyczne na odcin-
kach doswiadczalnych.

Badania mialy na celu stwierdzenie, czy uzyskiwane
w laboratorium wyniki odpornoéci na $cieranie na tarczy
Béhme'go (DIN DVM 2108) dla materiatéw brukowych znaj-
dujg potwierdzenie w praktyce. W tym celu na pieciu réz-
nych drogach o znanym natezeniu ruchu utozone zostaty
w roku 1929 i 1930 prdébne odcinki nawierzchni brukowych
z materiatébw kamiennych réznego pochodzenia.

Kostki brukowe przed utozeniem byty znaczone w spo-
s6b trwatly, nastepnie oczyszczane. Po 48 godzinnym nasy-
caniu w wodzie wazone byty pod woda, nastepnie po wyje-
ciu suszone w 105" do statego ciezaru, po czym dopiero ukta-
dane na drodze.

Po kilkuletniej pracy kostki wyjmowano z nawierzchni
i wazono ponownie. Straty na wadze i objetosci, powstawa-
nie odpryskéw lub rys byto notowane i stanowito podstawe
do oceny odpornos$ci materiatu na $cieranie. Wreszcie z nie-
ktorych kostek przygotowywano prébki i ustalano $cisle ich
witasnos$ci mechaniczne, a mianowicie wytrzymato$¢ na $ci-
skanie, na uderzenie i odpornos$¢ na S$cieranie.

Wyniki. Na jednej z drég utozone byty prébne odcin-
ki z bazaltu pochodzgcego z Westerwaldu, granitu z Fiirsten-
steinu i porfiru z Fichtelgebirge. Poréwnawcze badania co
do zachowania sig¢ tych trzech rodzajéw materiatu daty wy-
niki nastepujace:

Bazalt Granit Porfir Stosunek

Scieralnoé¢ wg DIN DVM2108

na sucho w cm!/cm! | 0,18 0,14 0,15 1:0,78:0,83

na mokro w cm!/cm! . = 0,39 0,23 0,26 1:0,59:0,67
Scieralno$é¢ na odcinku préb-

nym po 6 latach i 10 mie-

sigcach w cm .. 0,15 0,12 0,10 1:0,80:0,67



Na innej drodze utozone byty trzy rodzaje granitu.
Badania pordwnawcze wykazaty:
NS N é
N .
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On oLae oOoLg n
Scieralnoéé wg DIN DVM2108
na sucho w cm’/cm! 0,18 0,10 0,14 1:0,56:0,78
na mokro w cm3cm! 0,34 0,15 0,24 1:0,44:0,71
Scieralnoé¢ na odcinku proéb-
nym po 4 latach i 5 mie-
sigcach W Ccm ..oieiienins 0,13 0,07 0,11 1:0,54:0,85

Na odcinku 3 wreszcie utozono wapien i granit.
Wyniki badan poréwnawczych:

Granit Wapien Stosunek
Scieralno$¢ wg DIN DVN 2108
na sucho w cm’/cm!. 0,12 0,26 1:2,2
na mokro w cm3cm2 , 0,18 0,54 1:3,0
Scieralno$é na odcinku prébnym
po 4 latach i 2 miesigcach
W CM et 0,09 0,23 1:2,6

Z badan powyzszych wynika, ze wyniki $cieralnosci na
tarczy wg DIN DVM 2108, uzyskane w laboratorium, sg mia-
rodajne do oceny pdzniejszego zachowania si¢ materiatu bru-
kowego w nawierzchni.

Materiaty kamienne, ktére przy badaniach .laborato-

ryjnych wykazuja wieksza $cieralnos$é¢, w nawierzchni S$cie-
raja sie istotnie szybciej.
Der Strassenbau Nr 1z roku 1939. K. Walz — Usta-

lanie ksztattu ziarn w grysach gruboziarnistych.

Autor opisuje wyniki badan ustalania zawartosci w gry-
sach ziarn nieodpowiednich wedtug zaproponowanej przez
siebie metody. W pierwszej czes$ci pracy rozpatruje istnie-
jace sposoby badan i podkresla ich stabe strony. Stosowane
metody badan mozna zaliczy¢ do dwéch grup: a) Metody
oparte na bezpos$rednich pomiarach ziarn kruszywa i b) Me-
tody pomiaréw posrednich.

Do grupy pierwszej nalezg metody stosowane w Anglii,
Szwecji oraz innych krajach opisane np. przez Hirschwalda,
Grengga, Otzena, Stinego, Liepolta, Schmeélzera, Graafa,
Walza, Kathreina, Zimato, Bendela i innych.

Oparte sa one w ogdlnosci na pomiarach ziarn w trzech
do siebie prostopadtych kierunkach. Na podstawie tych po-
miaréw ustalany jest stosunek ditugoséci do szerokosci i gru-
boéci ziarn (1:b :d) lub tez d:b i 1:b. Ze stosunkéw
tych ustalana jest zawarto$¢ ziarn nieodpowiednich, przy
czym uwzgledniane sg osobno lub nieuwzgledniane ziarna
blaszkowe i igietkowate.

Metody pomiaréw posérednich operuja zazwyczaj wspot-
czynnikami poréwnawczymi, np. w stosunku do ziarn o ksztat-
cie kulistym. Uwzgledniana jest réwniez zalezno$¢ obje-
tosci ziarn od ich ksztattu (Feret-Stern).

Autor w badaniach swych przeprowadzonych w Drogo-
wym Instytucie Badawczym w Stuttgarcie (oraz réwnolegle
w Dusseldorfie przez Dr. Kiela) postugiwat sie obu metoda-
mi tacznie.

Do badan uzyt grysu granitowego i diabazowego o uziar-
nieniu od 15 do 30 mm. Prébka pierwsza zawierata ziarna
ponizej 15 mm, probka za$ druga ziarn takich nie posiadata.

Po uzyskaniu $rednich prébek sposobem kwadratowym
pobrano z kazdego rodzaju grysu cztery porcje po 50 ziarn.
Badania przeprowadzato 2-ch ludzi i polegaty one na po-
miarze grubosci (d), szerokos$ci (b) i diugosci (1) kazdego
ziarna przy pomocy miarki suwakowej. Ziarna posiadajace
d mniejsze od 0,5 b oznaczano jako ziarna igietkowate; wy-
dzielono poza tym jeszcze trzecig grupe ziarn blaszkowo-
igietkowatych. Dla kazdego rodzaju grysu wyznaczono pro-
centowa zawarto$¢ wagowo i iloSciowo ziarn ptaskich, igiet-
kowatych, igietkowato-ptaskich, wreszcie tacznie ogdlng za-
wartoé¢ ziarn nieodpowiednich, jako $rednig z czterech po-
miaréw. Otrzymane dane postuzyly dla ostatecznego scha-
rakteryzowania jakosci gryséw.

Autor podkres$la prostote metody, jako jej gtdéwna za-
lete, zaznaczajac, ze cate badanie trwa |h do godziny
i wymaga zaledwie kilku prébek grysu po 50 ziarn i miarki
suwakowej.

Bitumen Nr 1/39 str. 1. Neumann — Badania mecha-
niczne mas bitumicznych.

Pierwsze préby badan wtasnosci mechanicznych mas
asfaltowo-mineralnych datuja sie z 1915 r.

Okres$lona w tym czasie wytrzymato$¢ na zgniatanie
asfaltu prasowanego data wyniki 18 — 60 kg/cm2 Juz wten-
czas zwr6cono uwage na zmiany wytrzymatosciowe, jakie za-
chodza w prébkach nasyconych wodag i mrozonych.

Przepisy wydawane pdzniej (1929 i 1936 r.) zwracatly
jedynie uwage na stosunki, jakie zachodzg w wytrzymatosci
prébek, badanych w 22° i w 40° po 28 dniach moczenia. Je-
dynie dla asfaltu lanego, uzytego jako podktad pod linole-
um, wymaga sie wytrzymatoséci 85 kg/cm2 przy 22° i 45 kg/cm-
przy 40°.

Ostatnie prace, dazace do ustalenia szybkich i pewnych
metod badan, proponujg dokonywanie badan na prébkach cy-
lindrycznych o wymiarach 0 8 cm, h 8 cm, co pozwala na
dane poréwnawcze na prébkach pobieranych z nawierzchni.

Prace te wykazatly réwniez decydujacy wplyw sposo-
bu komprymowania prébek, poniewaz ubijanie miotem nor-
malnym daje wyniki rozbiezne. Zaproponowano wiec kom-
prymacje przez $ciskanie o okreélonej szybkos$ci wzrostu na-
cisku przy uzyciu form cylindrycznych.

Strasse und Verkehr Nr 25 z r. 1938 str. 393. —
Badania gruntéw z technicznego punktu widzenia.
Grunt w badaniach laboratoryjnych moze by¢ rozpa-

trywany jako: 1) fundament budowli, 2) jako materiat 3) ja-
ko zbiornik wody gruntowej,

1. Grunt jako fundament przysziej budowli.

W tym wypadku nalezy w pierwszym rzedzie okres$li¢:

a) dopuszczalne obcigzenie gruntu,

b) niebezpieczeistwo powstawania usuwisk. Do okre-
$lenia zdolnos$ci gruntu do zachowania statego potozenia stu-
za nizej wymienione wspotczynniki: kat tarcia wewnetrzne-
go, kohezja, porowato$¢ absolutna, oraz ilo$¢ wolnych prze-
strzeni w gruncie,

c) niebezpieczenstwo uszkodzen od dziatania mrozu.

Dla okre$lenia odpornosci gruntu na dziatanie mrozu
miarodajnymi sg: uziarnienie gruntu, grubo$¢ badanego po-
ktadu, jego wodoprzepuszczalno$¢ oraz zdolno$¢ do podcia-
gania wody na skutek zjawisk witoskowatosci.

2. Grunt jako materiat budowlany.

Jezeli grunt ma by¢ uzyty do wykonania nasypéw, ka-
natéw, watéw ochronnych, do zasypania muréw oporo-
wych lub przyczétkéw mostowych, to winien on by¢ zbadany
w pierwszym rzedzie pod katem widzenia zachowania sta-
toéci objetosci i nadanego danej budowli ksztattu (pochyle-
nie skarp nasypow itp.).

3. Grunt jako zbiornik wody gruntowej.

W tym wypadku nalezy zaobserwowaé¢ w danym grun-
cie wahania pozioméw wody gruntowej, przy czym dla oce-
ny danego gruntu wazng rzecza jest zaobserwowanie nie ty-
le chwilowego potozenia zwierciadta wody gruntowej, co
okresdlenie jego najnizszego i najwyzszego potozenia w réz-
nych mozliwie diugich okresach czasu.

Le Strade T. 20/38. Ariano — Badania $lisko$ci droég.

Autor omawia przestanki teoretyczne, na ktérych opart
sie¢ Badawczy Instytut Drogowy Witoski w swych badaniach
nad poslizgiem. Chodzi tu o po$lizg pneumatykéw na dro-
gach, zwiekszajacy sie na skutek $liskosci drog i o wplyw
réznych czynnikéw na poélizg. Na zakornczenie podane sa
wspoétczynniki tarcia miedzy gumag a zelazem i nawierzchnia-
mi suchymi, mokrymi oraz blotnistymi.

VII. Materiaty drogowe i mostowe.

Asphalt U. Teer Nr 9/38 str. 127. Platzmann — Asfal-
towe powtoki ochronne.

Ogromne zuzycie preparatéw asfaltowych do powtok
ochronnych doprowadzito do znacznego podniesienia si¢ ja-
kosci tych preparatéw. Prawie nie spotyka sie dzi$ na ryn-
ku preparatéw o ztych wiasnosciach, a nieudanie sie powiok
jest powodowane prawie wytacznie biebami wykonania.

llo$¢ materiatu, jaki sie zuzywa przy wykonywaniu po-
wioki ochronej, wynosi dla preparatéw pitynnych w zalez-
nosci od materialu konstrukcyjnego, na Kktéry sie naktada
izolacje od 150 g/m2 dla zelaza do 350 g/m2 dla porowatego
betonu przy jedrorazowym natozeniu powtoki. Przeliczajac
te ilosci na asfalt otrzymuje sie grubo$¢ warstwy ochronnej
od 0,08 mm do 0,2 mm. Poniewaz przekonano sig, ze takie
powtoki wykonywane preparatami na zimno sa zbyt cien-
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kie i nie daja pewnos$ci nalezytego uszczelnienia, wymagaja
obecnie przepisy Kolei Niemieckich naktadania warstw izo-
lacyjnych na gorgco, po uprzednim nalozeniu warstwy zim-
nej (z asfaltu uptynnionego), jako warstwy gruntujacej, kto-
rej zadaniem jest zapewnienie nalezytego przylegania do kon-
strukcji warstwy asfaltu goracego.

Ten sposéb wykonywania izolacji ma jednak wiele stron
ujemnych, miedzy innymi koszty i trudnosci, jakie sprawia
wykonywanie warstwy izolacyjnej na gorgco. Z drugiej za$
strony asfalty ptynne posiadaja w swym sktadzie rozpusz-
czalniki lotne, ktérych parowanie nalezy tez uzna¢ za strate.

Ostatnio rozwigzano ten problem przez zastosowanie
mas asfaltowych, stosowanych na zimno, ktére zawieraja du-
z0 mniej rozpuszczalnikéw, a dzieki wypetniaczom dajg sie
nanosi¢ w grubszych warstwach.

Dalszym udoskonaleniem $rodkéw izolacyjnych jest
wprowadzenie na rynek emulsji asfaltowych izolacyjnych,
ktére mozna ktaé¢ na wilgotne powierzchnie, bez obawy two-
rzenia pecherzy na skutek zawartej w murze wilgoci. Autor
konczy artykut przegladem typéw materiatéw izolacyjnych

Bitlimen Nr 1/39 str. 10. Keil — Szlaka wysokopieco-
wa, jako materiat do budowy drég.

Duze ilo$ci szlaki, jakie otrzymuje sie jako produkt od-
padkowy z wysokich piecéw, zmusza huty do szukania ryn-
kéw zbytu dla tego produktu.

Przerébka wypuszczonej z wielkiego pieca szlaki moze
i$¢ w nastepujacych kierunkach:

Szlaka wolno studzona, ewent. odlana w formy kostki
ze szlaki, lub ttuczen,

Szlaka szybko studzona: piasek i grys szlakowy,

Sziaka dmuchana (w zaleznos$ci od sposobu) pomeks
szlakowy Ilub wetna szlakowa.

Kazdy z tych produktéw znajduje dzi$§ zastosowanie
badz to w budownictwie, badZz to na drogach.

Obok tego niektére rodzaje szlaki daja sie przerabia¢
na cement. Od szlaki stosowanej w drogownictwie wymaga
sie:

a) Jednolitej, struktury bez pecherzy
i piany.

b) Odpowiednio wysokiego ciezaru objeto$ciowego (ttu-
czen ze szlaki o wymiarach 30/60 mm winien wazy¢ 1250
kg/m3). Warunek ten jednak nie jest bezwzgledny i jest

zwigzany z wytrzymatoscig i zwieztoscia.

nieporowatej

c¢) Odpowiedniej wytrzymatosci mechanicznej, badanej
na przyrzadzie Foéppla,
d) Braku zjawisk chemicznego wietrzenia i rozpadu.

Rozpad taki moze nastepowaé¢ na skutek zmian chemicznych,
zachodzgcych w zwigzanym chemicznie wapnie (Ca) lub ze-
lazie (Fe).

Zjawiska te bada sig¢ przez obserwacje szlaki w Swie-
tle pozafiotkowym i przez moczenie w wodzie oraz przez ob-
serwacje pod mikroskopem. Ostatnie lata przyniosty wzrost
zuzycia szlaki w drogownictwie.

Roads and Road Construction, Luty 1939 r. — Nowy
spos6b wykonania betonu wodoszczelnego.

W Niemczech opracowano ostatnio nowy sposéb wy-
konania wodoszczelnego betonu. Polega on na dodawaniu
pewnych substancyj, ktére w obecnosci alkalii strgacaja sole.
Te ostatnie zapetniaja pory w betonie. Otrzymany w ten
sposéb beton jest wybitnie wodoszczelny.

Roads and Road Construction. Luty 1939 r. — Beton
odporny na dziatanie dymu.

W Stanach Zjednoczonych wykonuje sie obecnie do-
Swiadczenia z betonem, do ktérego dodaje sie talk. Jest on
dodawany do cementu w proporcji 2 — 4°/0 wagowo.

Beton otrzymany w ten spos6b jest bardzo odporny na
dziatanie dymu, a wigc nadaje si¢ bardzo dobrze do wykona-
nia mostéw nad torami kolejowymi, tuneli i w ogéle na bu-
dowle kolejowe.

Engineering Tom. 146. Nr 3791 X/38. — Zastosowanie
melasy do budowy droég.

Instytut dla technologii cukru w Cawnpore (Indie) opra-
cowat sposéb zamiany melasy na nierozpuszczalng mase zy-
wicowa, ktéra nadawataby sie do budowy drég. Zzywicze-
nie melasy daje sie przeprowadzi¢ po zmieszaniu ze smotg
z wegla kamiennego i z asfaltem w obecnoséci kwasu siar-
kowego. Zwigzki chemiczne (weglowodany) melasy tgcza
sie z kwasnymi (o charakterze fenoli) zwigzkami smoty
i z asfaltem, dajac produkt zupeinie w wodzie nierozpusz-
czalny, ktéry jako lepiszcze drogowe posiada nastepujace
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zalety: 1) ptynno$¢ w chwili uzycia, 2) niewyciekanie i nie-
pocenie sie w lecie, 3) $cieralnos¢ prawie réwnag 0, 4) tanios¢.

Spos6b przyrzadzenia tej masy jest nastepujacy:

Melase ogrzewa sie w kotle do 135° celem zupeinego
odwodnienia. Przy tym ogrzewana melasa gestnieje i staje
sie ciagliwa. Nastepnie dodaje sie I°/o kwasu siarkowego
i ogrzewa do temperatury 210 — 230", jednocze$nie w od-
dzielnym kotle z mieszadtem ogrzewa si¢ mieszanine smoty
z asfaltem réwniez z dodatkiem kwasu siarkowego. Nastep-
nie wlewa sig¢ stopniowo przygotowang melase do mieszani-
ny smoty z asfaltem przy cigglym mieszaniu. Te mieszanine
ogrzewa sie nastepnie przez diuzszy czas az do otrzymania
produktu zupeinie w wodzie nierozpuszczalnego.

Gotowy produkt jest gesta masa, dajaca sie tatwo uzy-
waé, np. do otaczania gryséw.

VIIl.  Ruch na drogach i przepisy ruchu.

Strassenbau Nr 4/39 str. 60. — Szybko$¢ pojazdow

w Paryzu.
Szybko$¢ poruszania sie pojazdéw jest dla miasta Pa-

ryza normowana wedtug specjalnych przepisow. Wedtug
tych przepiséw pojazdy ogumione o wadze 3001 — 6500 kg
przy masywach moga osiagnaé¢ szybko$¢ maksymalng 25
km/godz., przy pneumatykach za§ — 40 km/godz. Przy wa-
dze pojazdéw do 10000 kg wozy na masywach — do 20
km/godz., na pneumatykach — do 35 km/godz. Przy cie-

zarze powyzej 10000 kg — do 10 wzglednie — 20 km/godz.
Dla pojazdéw o wadze ponizej 3000 kg nie ma ograniczen
szybkos$ci. Wymaga sie tu jedynie, aby kierowca panowat
w zupetnosci nad pojazdem i moégt w kazdej chwili zwolni¢,
wzglednie zatrzymaé sie w zalezno$ci od warunkéw ruchu.

Strasse u. Verkehr Nr 3/39 str. 33. — W6z drogowy

dla wagonéw kolejowych.
Niejednokrotnie zachodzi dzi$

transportow wagonowych do miejsc,

nic kolejowych.

Konieczne w tym wypadku przetadowywanie na wozy
podraza znacznie koszta transportu.

Aby temu zapobiedz, wprowadzity Witochy i Niemcy
specjalne wozy do przewozenia catych wagonéw kolejowych.
Charakterystyka takiego pojazdu jest nastepujaca:

Posiada on osiem osi zaopatrzonych kazda we dwa ko-
ta ogumione tj. razem 16 két. Pojazd ten moze zabieraé¢ wa-
gon o rozstawie osi do 7,50 m i wadze brutto 32 t. Szero-
kos$¢ tego pojazdu jest wieksza niz normalnych pojazdéw,
obcigzenie pojedynczych ko6t nie jest za wysokie dla prze-
jazdu przez wiekszo$¢ mostéw drogowych. W6z ten moze
sie porusza¢ po krzywiznach o promieniu okoto 8 m. Tara
wozu wynosi 85 t.

Jako site pociggowa uzywa sie ciagnikéw, ktérymi w te-
renie réwnym mozna uzyska¢ szybko$¢ 10 km/godz., przy
wzniesieniach jednak 3 — 4°/o trzeba ciagniki te dodatkowo
obcigzac.

Autor sadzi, ze rozpowszechnienie tego rodzaju wozéw
nie bedzie korzystnym dla droég.

potrzeba dostarczania
nieposiadajacych bocz-

X. Sygnalizacja i oSwietlenie drog.

Roads and Road Construction Luty 1939 r. —Os$wiet-
lenie autostrady wschodniej we Francji.

W celu znalezienia najlepszego sposobu os$wietlenia
autostrady Wschodniej we Francji robia sie préby na odcin-
kach doswiadczalnych okoto miasta Rambouillet z rozmaity-
mi instalacjami. Miedzy innymi wykonywuja sie do$wiadcze-
nia z lampami sodowymi. Niektére typy o lampach tuko-
wych umieszcza sie bezposrednio nad ziemiag w ten sposéb,
ze rzucaja one S$wiatlo w kierunku ruchu.

Celem poréwnania tego lub innego typu os$wietlenia
na nawierzchni stawia sie czarne przedmioty majace formy
szeSciandw, prostopadtoscianéw tréjkatnych i walcow. No-
tuja sie przy tym odlegtosci, na ktérych z auta, jadacego
z szybkosécia — 40 km na godzine, mozna zauwazy¢ taki
przedmiot i rozrézni¢ jego forme. Typy lamp, przy ktérych
zrédto Swiatta umieszcza sie tuz nad poziomem ziemi, maja
duzo zwolennikéw. OSs$wietlenie takie wyglada w nocy bar-
dzo efektownie, poniewaz nie wida¢ prawie lamp a cata na-
wierzchnia zalana jest $wiattem.



XIll.  Oczyszczanie drég i walka z zaspami

$nieznymi.
Die Autostrasse Nr 2/39 str. 25. — Usuwanie $niegu
na drogach Alpejskich w zimie 38139.

Wzrost ruchu pojazdéw motorowych zmusit General-
ng Dyrekcje Poczt Szwajcarskich do statego oczyszczania ze
$niegu znacznej ilosci drég gorskich.

Mechaniczne usuwanie $éniegu szczegdlnie na drogach
bocznych, udostepniajac je dla pojazdéw motorowych, utru-
dnia jednoczes$nie ruch innego rodzaju pojazdéw na tych
drogach zwitaszcza san, transportujacych drzewo, co stwa-
rza pewne niewygody.

Aby tego uniknaé¢ stosowano do usuwania $niegu rézne-
go rodzaju maszyny.

Na drogach o twardej nowoczesnej nawierzchni naj-
praktyczniejszymi okazaty sie ptugi $niegowe, umocowywane
na przodzie autobuséw komunikacyjnych. Plugi takie nie
tylko zgarniaja $nieg z drogi, lecz odrzucajg go do$¢ dale-
ko na pobocze, pozwalajgc jednoczeénie na szybko$¢ jazdy
autobusu do 30 km/godz.

O ile tylko $nieg nie lezy na twardym,
podtozu, to sposéb ten nie uniemozliwia jazdy saniami na
oczyszczonych drogach.

Ptugi te budowane sg w réznych typach we wiasnym za-
kresie i przymocowywane bagdZz to do zwyczajnych autobu-
séw, badz tez w wypadku duzych opadéw puszystego $nie-
gu do pojazdéw z napedem gasiennicowym.

Specjalne odgarniacze $niegu, ktérych konstrukcje
w ostatnich czasach znacznie ulepszono, stosuje si¢ tylko dla
bardzo trudnych warunkoéw.

XIV-

Asphalt U, Teer 9/39 str. 134. Dr. Klose — Mechani-
zacja w budownictwie na Targach Lipskich w 39 r.

Gldwng czescig sktadowa nowoczesnych maszyn bu-
dowlanych sa motory do wbudowywania, produkowane
w wielkosciach od paru HP do 100, a nawet 140 HP. Sa
to motory 2 lub 4-ro taktowe, bogato wyposazone w nowo-
czesne urzadzenia, lezace lub stojace.

Przenoszenie sity odbywa sie badz bezposrednio przy
pomocy paséw, ko6t zebatych i tancuchéw, badz tez przez
sprezone powietrze i prad elektryczny.

Prad elektryczny zyskuje szczegélnie coraz to szersze
zastosowanie w maszynach drogowych, jak np. ubijacze, wi-
bratory, wyciagi, wykanczarki itp.

Z maszyn wystawionych na Targach Lipskich uwage
zwracaty maszyny do robdét ziemnych o bardzo wielorakim
zastosowaniu, dalej aparaty do réwnania i transportu ziemi

Maszyny drogowe.

oraz maszyny do robét betonowych i produkcji sztucznych
materiatow kamiennych.
Asphalt U. Teer 3/39 str. 35. Dr. Macht. — Rozdzie-

lacze mas, walce i wykanczarki dla drég bitumicznych.

Przy nawierzchniach bitumicznych jednowarstwowych,
wyréwnanie niedoktadnos$ci podtoza jest utrudnione. tat-
wiej udaje sie to przy nawierzchniach wielowarstwowych,
gdyz przez odpowiednie zatozenie gérnej warstwy mozna
jeszcze btedy podtoza i warstw posrednich poprawi¢. Przy
pojedynczej natomiast warstwie, nieré6wno utozony materiat
komprymuje sie inaczej w warstwach grubszych, a inaczej
w cienszych, co prowadzi rychto do fal.

Réwniez i niedo$¢ dobry dob6r agregatu mineralnego,
nietworzacy dostatecznie sztywnego szkieletu przys$piesza
tworzenie sie fal.

Problem réwnego rozktadu i komprymacji mieszanki bi-
tumiczno-mineralnej w czasie budowy prébowano rozwigzaé
przy pomocy watéw, ktére jednak mimo udoskonalen nie
rozwiazaty wszystkich zagadnien. Lepsze juz wyniki dawa-
to potaczenie wykanczarki z szynag ubijajaca i idacego na-
stepnie walca, przy czym jednak wysungt sie na pierwszy
plan problem nalezytego roztozenia na budowie mieszanki
asfaltowo-mineralnej. Poniewaz reczne roztozenie nigdy nie
byto dostatecznie dokiadne, zastosowano specjalne rozdzie-
lacze, ktére sprawe te dzi$§ zadawalniajgco rozwigzuja.

Ostatnie przepisy dla autostrad wymagaja zastosowania
przy budowie wszystkich 3 wyzej omoéwionych maszyn.

XVII.

Revue Générale des Routes — XI11/38 str. 314. — Spo-
s6b naprawy jezdni falistych lub znieksztatconych.

Drogi z kamieni naturalnych.

zamarznietylnje odrazu znaczng cze$¢ szerokosci jezdni,

Dotychczasowe sposoby naprawy nie zawsze dajg za-
dawalniajgce wyniki. Ze sposobdéw tych autor omawia:

Naprawag sposobem naktadania lat makadamowych z le-
piszczem bitumicznym.

Spos6éb ten wymagajacy oczyszczenia i przygotowania
miejsc wadliwych powoduje pewne naruszenia struktury na-
wierzchni. Roéwniez i zawatowywanie natozonej taty nie wy-
rownywuje struktury szosy.

Pogrubianie szosy dywanikiem tez nie poprawia profi-
lu szosy, dajac rownomierne pogrubienie z odbiciem wad pro-
filu.

Wychodzac z zatozenia, ze fale i nieré6wnosci na jezdni
sg wadami, niesiegajacymi w gtab konstukcji szosy a jedy-
nie ograniczajacymi sie do warstw goérnych, autor uwaza za
najlepszy sposéb naprawy natozenie na jezdnie warstwy wy-
rownywujacej, podnoszacej niwelete miejsc nizszych do wy-
sokosci szczytéw garbéw i nastepnie zawatowanie.

Do watowania autor zaleca uzywanie specjalnego wa-
tu konstrukcji A. Naget'a. Wat ten jest watem drogowym
doé¢ ciezkim o stosunkowo matej $rednicy i b. wielkiej dtu-
gosci, napedzanym silnikiem umieszczonym na osi. Watl wa-
poruszajac sie
réwnolegle do swego pierwotnego potozenia, wzdtuz utozo-
nej na drodze taty regulacyjnej.

XVIII. Drogi z kamieni sztucznych.

Engineering News-Record. 10 listopada 1938 r. — No-
wy typ nawierzchni drogowej.

W Stanach Zjednoczonych na drodze panstwowej Nr 23
(Stan Ohio) wtadze drogowe zastosowaty na prébnym odcin-
ku nowa nawierzchnie, ktéra stanowi co$ posredniego po-
miedzy nawierzchnig betonowg (z uzbrojeniem) a Kklinkie-
rowa. Na zabrukowanym podtozu po ubiciu 2 cm warstwy
piasku i doktadnym zniwelowaniu uktada sie prety stalowe
o S$rednicy okoto 9 m/m w ten spos6b, zeby tworzyty one
kwadraty o wymiarach 23 cm X 23 cm. W kwadraty te
uktada sie klinkier formy kwadratowej 20 X 20 i grubosci
9 cm. Poza tym, zeby podnie$¢ uzbrojenie nad podtozem,
pod prety stalowe podktada sie cegietki betonowe grubosci
2 cm. Po utozeniu w ten sposéb pewnego odcinka drogi przy-
stepuje sie do jego zabetonowania po uprzednim zwilzeniu
klinkieru, Beton (1:3) oczywiscie musi zawiera¢ tylko dro-
bne kruszywo, poniewaz odstepy pomiedzy klinkierem nie
przekraczajag 6 cm. Fugi dylatacyjne urzadza sie w normal-
nych odstepach (oo 15 m). Deske wezsza u dotu stawia sie
na kant na catej szeroko$ci drogi. Przez odpowiednio wy-
konane otwory przepuszcza sie przez nig uzbrojenie podiuz-
ne w sasiednie pole na dtugoéci okoto 40 cm.

Prety na tej diugos$ci smaruje sie ttuszczem, zeby za-
pobiec przywieraniu do nich betonu. Oprécz tego na koniec
kazdego preta zaktada sie kapturek korkowy, ktéry po za-
betonowaniu zapewnia podtuzne ruchy uzbrojenia. To bar-
dzo proste urzadzenie daje doskonate wyniki.

Zamiast licznych pretéw stalowych moze by¢ uzyta spa-
wana siatka z pretéw tej samej grubosci lub tez druciana,

XIX.

Die Betonstrasse listopad 1938 r. str. 246, — Budowa
drég betonowych zagranica, (na podstawie referatéw na VIII
Miedzynarodowy Kongres Drogowy w Hadze,

Japonia.

Zakres stosowania nawierzchni betonowych w Japonii
rozwingt sie znacznie w zwigzku z rozwojem ruchu mecha-
nicznego na drogach.

Nawierzchnie betonowe wykonywuje sie przewaznie
z betonu jednowarstwowego, przy czym grubo$¢ nawierzchni
jest stata na catej szerokos$ci przekroju. W wypadkach, gdy
ptyta betonowa otrzymuje zgrubienia na krawedziach, sto-
suje sie beton dwuwarstwowy. Grubos$¢ plyty betonowej wy-
nosi: dla drég panstwowych 18 cm, dla drég prowincjonal-
nych 15 cm, dla drég miejskich 14 cm i dla dr6g w matych
osiedlach i wsiach 9 cm. Sktad betonu jest nastepujacy:
w nawierzchni z betonu jednowarstwowego 1:2:4 (przy
wspoétczynniku wodocementowym 0,4 — 0,45), w warstwie
dolnej zas 1:3:6 (przy wspobtczynniku wodocementowym
0,55 — 0,65). Wkitadki zelazne stosuje sie tylko w wypad-
kach specjalnych, przy czym ilo$¢ Zzelaza wynosi przeciet-
nie 2,2 kg/m2

Spoiny poprzeczne wykonywuje sie w odstepach 10 m,

Drogi betonowe.
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przy tym sa prowadzone badania nad celowo$cig zmniejsze-
nia rozstawu tych spoin do 6 — 7 m. Szeroko$¢ spoin wy-
nosi 1 cm. Do wypetnienia spoin uzywa sie filcu bitumiczne-
go lub ptyt z masy bitumicznej. Wktadki stalowe w spo-
inach sa stosowane tylko w rzadkich wypadkach.

Nawierzchnie betonowe izoluje sie od podtoza przy po-
mocy wodoszczelnego papieru, beton ubija sie przy pomocy
recznych ubijakéw, lub tez przy pomocy specjalnych wykan-
czarek, powszechnie stosowanych przy budowie drég beto-
nowych.

Zastosowanie wibratoréw dla zageszczenia betonu jest
obecnie w fazie doswiadczen.

Die Betonstrasse Listopad 1938 r. str. 247. — Bu-
dowa dr6g betonowych zagranica, (na podstawie referatéw
na VIII Miedzynarodowy Kongres Drogowy w Hadze).

Holandia.

Nawierzchnie betonowe znajdujg powszechne zastoso-
wanie na drogach panstwowych i $ciezkach dla rowerzystéw
w Holandii.

Nawierzchnia przewaznie wykonywana jest z betonu
dwuwarstwowego ze zgrubieniem tréjkatnym na narozach.
Ptyta betonowa w $rodku ma grubo$¢ 18 cm, na narozach
za§ — 23 cm. W wypadku stabego podtoza piyta betono-
wa posiada stata grubo$¢, wynoszaca 23 cm na catej szero-
kosci. Poza tym piyta betonowa na narozach otrzymuje
zbrojenie stalowe w ilosci 3-ch pretow o $rednicy 16 mm.
Beton warstwy gérnej zawiera 440 kg cementu, beton za$ dol-
nej warstwy 300 kg cementu na 1 m3 betonu.
rowerowych sktada sie z betonu
400 kg cementu na 1 m3 betonu.
Zageszczanie betonu odbywa sie przewaznie przy pomocy
ubijarek ze sprezonym powietrzem, chociaz sporadycznie
uzywa sie réwniez wykanczarek-wibratoré6w o czestotliwosci
3000.

W wypadku stosowania wibratoréw zawarto$¢ cementu
w gérnej warstwie betonu zmniejsza sie do 400/m3 Spoiny
poprzeczne rozstawia sie co 15 — 20 m, szeroko$¢ spoin wy-
nosi 18 mm, chociaz ostatnio ujawnia sie tendencja, zeby
szeroko$¢ te zmniejszy¢ do 13 mm. Spoiny wypetnia sie
obecnie przy pomocy ptytek korkowych, siegajagcych do po-
ziomu o 2 mm ponizej gérnej powierzchni plyty. Goérna
cze$¢ spoiny zalewa sie masa bitumiczng. Poniewaz wyni-
ki stosowania ptyt korkowych nie okazujg sie zawsze cat-
kowicie zadawalajace, obecnie prowadzone sa studia nad
stosowaniem do wypetniania spoin ptyt, wykonanych z mie-
szaniny korka z guma, blaszek metalowych w potgczeniu
z plytami izolacyjnymi itp.

Plyty nawierzchni na spoinach sa w zasadzie tgczone
przy pomocy dybli stalowych o $érednicy 16 mm, rozstawio-
nych co 25 cm.

Podtoze nawierzchni przed betonowaniem doktadnie sig
wygtadza i pokrywa wodoszczelnym papierem.

Spoiny poprzeczne w nawierzchni na drézkach dla ro-
werzystow rozmieszcza sie co 6 m, grubos¢ nawierzchni wy-
nosi 8 cm.

Nawierzchnia drog
zwirowego o0 zawartosci

Engineering News-Record 29 grudnia 1938 r. Inz.
C. A. Weymouth. — Beton o maksymalnej urabialnosci.

Inzynier C. A. Weymouth z Laboratorium w Los Ange-
les w Stanach Zjednoczonych opracowat nowy sposéb wy-
konania betonu o maksymalnej urabialnosci przy statym
wspétczynniku wodocementowym.

Autor podaje wykres, ktéory daje mozno$¢ okres$lenia
stosunku ilosci piasku do ilosci cementu przy danym wspot-
czynniku wodocementowym. Daje to absolutng objetos$¢ za-
prawy na 1 m3 betonu, poniewaz ilo§¢ cementu zwykle jest
przyjeta naprzéd. Odejmujac od 1 m3 absolutng objetos¢
zaprawy, otrzymujemy objeto$¢ kruszywa. Pozostaje wiec
tylko podzieli¢ znang ilo$¢ kruszywa na czeéci o réznych wy-
miarach.

Otéz ilos¢ kruszywa danego wymiaru musi by¢ taka,
zeby przecietna wolna przestrzen pomiedzy jego elementami
byta wigekszg niz ziarno kruszywa nastepnego mniejszego wy-
miaru. Przy zachowaniu tej zasady kruszywo mniejszego
wymiaru tatwo si¢ porusza pomiedzy kruszywem grubszym
i otrzymuje sie doskonale wyrabialny beton. Autor udowad-
nia, ze absolutna objeto$¢ ziaren kruszywa danego wymiaru
musi réwna¢ sie 0.182 wolnej przestrzeni pozostatej w kru-
szywie wszystkich wiekszych wymiaréw zmieszanych ze so-
ba. Bedac w posiadaniu tej liczby tatwo obliczy¢ ilos¢ kru-
szywa poszczeg6élnych wymiardw.

Sposéb ten daje najracjonalniejsze potaczenie danej
ilosci cementu z kruszywem. Otrzymuje sie najwieksza mo-
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zliwa urabialno$¢ betonu przy danym wspdétczynniku wodo-
cementowym, danej konsystencji i danej ilosci cementu.

Engineering News-Record. Listopad 1938 rok. Sciste
potaczenie $wiezej warstwy $cieralnej ze starg nawierzchniag
betonowa.

Przy remoncie drég betonowych w Stanach Zjednoczo-
nych daje sie zwykle nowa warstwa S$cieralna grubosci
10 — 12 cm. Tak znaczna grubos$¢ tej warstwy titumaczy
sie tym, ze nie mozna liczy¢ na $ciste jej polaczenie ze sta-
ra nawierzchnia, ktéra w tym wypadku gra jedynie role pod-
toza. Swieza warstwa musi wiec wytrzymaé samodzielnie
wszystkie mozliwe naprezenia. Niedawno w stanie Pensyl-
wania zastosowano nowy sposéb remontu nawierzchni beto-
nowej, ktéry zapewnia S$ciste polaczenie Swiezej warstwy ze
starg i w ten sposéb daje mozno$¢ zmniejszenia grubosci
Swiezej warstwy do 5 cm. Sposéb ten polega na wykorzy-
staniu cisnienia atmosferycznego, jako sity przyciskajacej
Swiezg warstwe betonu do starej. Prace zaczyna sie od grun-
townego oczyszczenia starej nawierzchni. +taty asfaltowe
a zwtaszcza ttuste plamy musza byé catkowicie usuniete. Ce-
lem lepszego potaczenia obu warstw stara nawierzchnia mu-
si by¢ nacinana, po czym zmywa sie ja woda pod ci$nieniem
Wtedy dopiero jest ona gotowa do ulozenia na niej Swiezej
warstwy betonu. Bezposrednio po wykonaniu tej warstwy
naktada sie na nig ptyty drewniane o wymiarach 2,75 X 1,20
m, ktérych krawedzie obramowane sg ze strony dolnej gab-
czastg masa, uniemozliwiajagca dostep powietrza do wewnatrz
Od $rodka kazdej z piyt ida rury gumowe, ktére potgczone
sag z pompa ssaca. Powietrze z pod ptyt wypompowuje sie
i w ten sposdéb cisng one na $wiezy beton. Usuwa to zby-
teczng wode a po 10 minutach beton jest juz tak suchy, ze
mozna po nim chodzi¢ niezostawiajac $ladéw. Sposéb ten
daje dobre wyniki, poniewaz zapewnia $ciste potaczenie Swie-
zego betonu ze starym a przez usuniecie zbytecznej wody
z betonu podnosi jego wytrzymatos¢ o 40 — 50°/o.

Roads and streets. Styczen 1939 rok L. M. Arnis —
inzynier drogowy. — Postepy w technice wykonania drég be-
tonowych.

Chociaz pierwsza droga betonowa byta wykonana jesz-
cze w 1893 roku, $miato mozna powiedzie¢, ze nowoczesne
drogi betonowe sa owocem pracy ostatnich lat 20. Przed ro-
kiem 1914 w Stanach Zjednoczonych wykonano mniej, niz
1% wszystkich istniejacych obecnie drég betonowych. W cia-
gu ostatnich lat technika wykonania tych drég przeszta od
wykonania recznego do skomplikowanych, jednak stajacych
na wysokos$ci zadania maszyn. Postep ten zawdzieczamy
wspoétpracy praktyki z teoretycznymi badaniami w labora-
toriach.

Narazie najwazniejszym zagadnieniem jest wcigz za-
gadnienie materiatu, zapeiniajacego fugi dylatacyjne. Mamy
co prawda juz materiaty, ktére nie traca swej plastycznos$ci
podczas mrozoéw i sa jednocze$Snie dos$¢ geste, zeby nie wy-
cieka¢ podczas upatéw, ale sg one drogie. Obecnie Panstwo-
wy Urzad Drogowy w Kalifornii owocnie pracuje nad tym
problemem.

Z punktu widzenia polityki drogowej waznag jest spra-
wa, dotyczgca specjalnych autostrad zwitaszcza okoto wiek-
szych miast. Drogi te trzeba zarezerwowa¢ jedynie dla sa-
mochodéw z wykluczeniem wszelkiego innego ruchu.

Przypuszczajag ze w Stanach Zjednoczonych w ciagu
najblizszych 20 lat bedzie budowane rocznie ponad 1000 km
takich autostrad o nawierzchni betonowej.

Engineering News Record, 22 grudnia 1938 r.
réwnoéciach nawierzchni drég betonowych.

Departament drogowy w Los Angeles (Stany Zjedno-
czone) wykonal szereg pomiaréw celem lepszego zapozna-
nia sie z przyczynami pojawienia sie nieréwnosci na na-
wierzchniach drég betonowych.

Plyta nawierzchni betonowej stale zmienia swojg for-
me pod wptywem zmian temperatury i stanu wilgotnosci po-
wietrza. Dla zwymiarowania tych zmian uruchomiono wazki
i dos¢ dtugi wézek na trzech kétkach. Posrodku woézka znaj-
duje sie czwarte koto, ktérego 0§ moze poruszaé¢ sie w kie-
runku pionowym. Odpowiednio przymocowany przyrzad no-
tuje te ruchy na papierze. W ten sposéb woézek pokazuje
odchylenie nawierzchni od ptaszczyzny przeprowadzonej
przez punkty styczno$ci pozostatych trzech koétek. Pomiary
pokazaty, ze nowa nalezycie wykonana droga betonowa jest
zupetnie gtadka. Lecz po pewnym czasie ptyty zaczynaja
wyginaé¢ sie wypukta strong do podtoza. W ten sposéb na-
wierzchnia faluje sig, przy czym fugi dylatacyjne stanowiag
grzbiety fal. Ma tu miejsce kurczenie si¢ powierzchni beto-

O nie-



nu pod wpltywem jego wysychania, ktére jest znaczne pod-
czas upatéw i suchej pogody. Po deszczach ptyty naodwrét
wyprostowujg sie i w ten sposéb zmieniaja ciagle swojg krzy-
wizne.

Kurczenie sie ptyt jest mniej wyrazne,
tatwo przepuszcza wode.

Zauwazono, ze po szeéciu — dwunastu miesigcach po
wykonaniu nawierzchni ptyty czesto pekaja mniej wiecej po-
Srodku swej rozpietosci. Jednocze$nie nieréwnosci nawierz-
chni znacznie sie zmniejszaja, poniewaz fale sg krotsze. Nie-
ktérzy inzynierowie sadzg, ze przyczyna wyginania sie piyt
nawierzchni betonowej jest pecznienie podtoza przy fugach
dylatacyjnych pod wptywem wody, ktéra dostaje sie do nie-
go przez fugi.

Lecz w tym wypadku maksymalne wykrzywienie sig
ptyt miatoby miejsce po deszczach, tymczasem zjawisko to
powstaje odwrotnie po dtuzszym trwaniu pogody suchej.

Z doswiadczen przeprowadzonych przez Departament
Drogowy wynika, ze celem zmniejszenia nierédwnosci w na-
wierzchniach betonowych trzeba:

1) wykonywaé¢ w nawierzchni ptyty krétsze, tj. dawac
wiecej fug dylatacyjnych, jednoczeénie zmniejszajac ich sze-
rokos¢,

2) zmniejszy¢ ilos¢ cementu na m3 betonu, poniewaz
obecnie wykonuje sie beton zbyt mocny. W ten sposéb
zmniejszytby sie skurcz i 1 m3 betonu kosztowatby taniej.
Zaoszczedzone sumy trzeba uzy¢ na pogrubienie nawierzchni
betonowej, ktoéra bedzie wtedy odporniejsza na odksztat-
cenia.

jezeli podtoze

XX. Drogi smotowe i asfaltowe.

Bitumen Nr 1/39 str. 6. Meyer — Asfalt lany o szor-
stkiej powierzchni na ulicach Monachium.

Specjalny asfalt lany o szorstkiej powierzchni znalazt
szczegblnie duze zastosowanie przy budowie ulic w Mona-
chium.

Asfalt ten byt stosowany:

a) Jako dywanik na zuzyte bruki wszelkich wymiaréw
i na stare szosy makadamowe.

b) Do naprawy i poprawy nawierzchni
sowanego.

c) Do budowy nowych jezdni.

Asfalt tego typu uktada sie na podtozach elastycznych,
a wiec zasadniczo na warstwie wigzgcej (binder) z miesza-
nek mineralno-asfaltowych. Samo uktadanie asfaltu doko-
nywane bywa dotychczas przez reczne rozposcieranie.

Sktad tego typu asfaltu lanego jest zblizony do nor-

z asfaltu pra-

malnego asfaltu lanego, charakteryzuje go jedynie: gruby
grys wapieny lub granitowy, zastapienie zwyktego piasku
piaskiem z tamaczy, bardzo mata ilos§¢ wolnej przestrzeni

i mata ilo$¢ lepiszcza asfaltowego o duzej stosunkowo twar-
dosdci.

Tego rodzaju nawierzchnia asfaltowa wytrzymuje do-
brze silny ruch pojazdéw, daje sie ukiada¢ w zimie nawet
w czasie lekkich mrozéw i jest do$¢ tanig (okoto 6 RM/m2).

Asphalt U. Teer Nr 5/39 str. 63. W.
Tworzenie sie pecherzy na asfalcie lanym.

Autor wychodzi z zatozenia, ze pecherze tworza sie je-
dynie w asfalcie lanym i to na miejscach wystawionych na
dziatanie stonca, a zatem przyczyn tego zjawiska nalezy
szukaé¢ w skladzie samego asfaltu, a nie w podtozu.

Jako lepiszcze do asfaltu lanego stosuje sie: 1) asfalt
z wapieni asfaltowych o duzej wiskozie, czeSciowo utleniony;
2) dodatek asfaltu np. Trynidadzkiego, zmieszanego z ole-

Neukorn —

jem fluksujacym; 3) mieszanke asfaltu Trynidadzkiego
z asfaltem ponaftowym.
Rozwazajac wtasnosci powyzszych asfaltéw, autor

twierdzi, ze zawieraja one lzejsze oleje, ktére niedostatecz-
nie zwigzane z drobnym (o wymiarach ponizej 0,06 mm) wy-
petniaczem, moga by¢ powodem pecherzy.

Ponadto przy ogrzewaniu asfaltu lanego wydzielajg sie
pewne ilo$ci pary wodnej, pochodzacej badZ to z wilgoci za-
wartej w agregacie mineralnym, badZz tez wydzielajacej sie
z weglanu wapnia. W razie niedostatecznego wygrzania za-
tem masy w kotle, okludowana w masie para wodna stano-
wi state niebezpieczenstwo powstawania pecherzy. Przy
rozpos$cieraniu wiec masy asfaltu lanego, o ile ta masa nie
byta dostatecznie wygrzana, a robota nie do$¢ starannie pro-
wadzona, okluduje sie w masie duzg ilo$s¢ pary wodnej, co
tez moze by¢ powodem pecherzy.

Streszczajac powyzsze, za gtdwne przyczyny tworzenia
sie pecherzy autor uwaza:

1) Obecnos$¢ wolnych przestrzeni (pr6zni) w masie
asfaltu lanego,
2) Wypeinienie tych wolnych przestrzeni przez po-

wietrze lub wode,

3) Wplyw ciepta

Powyzsze twierdzenie
ktadow.

Uwaga. Redakcja czasopisma As. u. T. zastrzega sig,
ze powyzszy artykut obrazuje poglady pewnej firmy w Szwaj-
carii i nie zupeinie zgadza sie z pogladami niemieckimi.

i nastonecznienia.
autor ilustruje szeregiem przy-

Asphalt U, Teer Nr 8/39 str. 105. — Konserwacja drég
smolg.

Zwiekszenie ilo$ci drég, wykonanych przy uzyciu bitu-
moéw, wysuwa problem odpowiedniej ich konserwacji.

Naprawy i prace konserwacyjne najlepiej jest wykony-
waé wczesna wiosna, z chwilag gdy po ustaniu mrozéw,
wszystkie uszkodzenia zimowe zaczynajg si¢ uwydatniac.

Pierwsza czynnoscia, jaka nalezy wykona¢ jest osusze-
nie, odwodnienie i oczyszczenie drogi, przy czym duzo réw-
niez uwagi poswieci¢ nalezy poboczom.

Naprawy: wieksze naprawy najtatwiej dokonywuje sie
smotg na gorgco przy uzyciu rozpryskiwaczy, do mniejszych
lepiej nadajg sie smoty stosowane na zimno (ptynne). Oczy-
szczone i spryskane smota uszkodzenie wypetniaé nalezy
dobrym grysem smotowanym, przy czym nie nalezy stoso-
wac zbyt drobnego grysu, gdyz posiada on zawsze skionnos$¢
do pocenia sie.

Przy uzyciu smét na zimno mozna otaczanie wykony-
waé wprost na miejscu budowy bez maszyn.

Utrwalanie dréog i poprawki: zwyczajna szutréwka, sko-
ro tylko znajdzie si¢ pod wiekszym ruchem samochodowym,
zaczyna szybko niszcze¢. W tych wypadkach wykonanie na
czas powierzchniowego utrwalania niejednokrotnie jg ratuje
i zmniejsza pdzniejsze koszty utrzymania. Tu wspomina
jeszcze autor o sposobach poprawienia i uszlachetnienia drog
bitumicznych przez powierzchniowe olejowanie, smotowanie

i pokrywanie grysami bitumowanymi, co zapewnia réwniez
szorstko$¢ nawierzchniom.

Asphalt U. Teer Nr 5/39 str. 66. Nellenstein — Szor-
stkos$¢ i $liskos¢ nawierzchni bitumicznych.

Zagadnienie to praktycznie jest rozwigzane.

Dyskusja na Kongresie w Hadze wykazata, ze sprawe

te zbyt ostro ujeto, to tez wnioski kongresowe ztagodzono
dodatkiem ,przy dobrej konstrukcji" (wniosek 4a).

Nie nalezy jednak tego rozumie¢ w ten sposéb, ze pro-
blemem tym w ogdéle interesowaé sie nie potrzeba. Znaczy
to jedynie, ze przy obecnym stanie techniki pojazdéw i gum
samochodowych, nawierzchnie drég odpowiadaja stawianym
im wymaganiom. Wymagania te jednak zostanag niewatpli-
wie obostrzone. Nalezy wiec prowadzi¢ stata obserwacje
tych probleméw i zbiera¢ materiaty statystyczne.

Autor omawia nastepnie metody budowy i skiad réz-
nych typéw nawierzchni, ktére pod tym wzgledem zdaty do-
brze egzamin.

Strasse U. Verkehr
typu Syntrafalt.

Jedna ze szwajcarskich fabryk produktéw asfaltowych
wprowadza na rynek asfalt filleryzowany (mastyx) do budo-
wy nawierzchni typu mastyxmacadam pod nazwg ,Syntra-
falt".

Nawierzchnie z tego mastyxu wykonywuje
pujaco:

1) 100 —
suchego i czystego rozsypuje sie na grubos$¢ 7 —
jezdni i watuje walcem 15 — 18 t na sucho,

2) Uwatowany ttuczen zalewa sie produktem Syntra-
falt stopionym o temp. £ 200° w ilo$ci 25 — 40 kg/m2 (tj.
okoto 5 kg/m2i 1 cm grubosci warstwy ttucznia). Stopiony
mastyx wypetnia przestrzen miedzy ziarnami tiucznia na ca-
tej grubosci.

3) Jeszcze nie zastygtag nawierzchnie posypuje sie za-
raz po wylaniu mastyxu grysem bitumowanym o wymiarach
10/20 mm w ilosci 10 — 20 kg/m2 i watuje walcem 8 t.
Ewentualnie zbyt tluste miejsca zasypuje sie jeszcze grysem
bitumowanym 3 — 8 mm.

Do otaczania grysu fabryka zaleca asfalt o penetracji
100/25° zmieszany z 20°/0 Trynidadu. Tak zbudowana
trwatos¢, piekny wyglad

.Nr 4/39 str. 51. — Nawierzchnie

sie¢ naste-

150 kg/m2 ttucznia wielkos$ci 50 — 60 mm
10 cm na

50 —
jezdnia posiada duzag szorstkosc,
i ma by¢ podobno tania.
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Annales des Trav. Publ. de Belgigue 6.X.938. E. Cla-

eys. — Nawierzchnie asfaltowe na autostradach w Nadrenii.
Na og6t nawierzchnie asfaltowe buduje si¢ tam na od-
cinkach, lezgcych w okolicy kopaln, gdyz te odcinki posia-

dajg ostabione podtoze.

Jako podktad daje sie silng podbudowe z kamienia.
W nielicznych wypadkach stosuje sie podktad z chudego be-
tonu o waskich fugach dylatacyjnych.

Nawierzchnie te buduje sie zazwyczaj
Ltopeki" grubosci 3 cm, potozonej
(binder) grubosci 3,4 cm.

Jako lepiszcze stosuje sie dla topeki asfalt ponaftowy
zmieszany z 20% smoty specjalnej utlenianej (,Wetterteer"),
dla warstwy za$ dolnej dodatek ten wzrasta do 40%. Jak
autor przypuszcza, dodatek smoty jest spowodowany wzgle-
dami autarkii. Pory w nawierzchni sag zamykane przy pomo-
cy proszku z wapieni bitumicznych, ktéry po uwatowaniu
jezdni wciera sie w ilosci 25 gr/m

Szerokoé¢ jezdni asfaltowych jest taka sama jak jezdni
betonowej (7 m 80 cm), opaski zas wykonane sg z asfaltu
lanego o szerokoéci 0,4 — 1,0 m, czyli identycznie, jak na
jezdniach betonowych. Asfalt lany na opaskach posiada gru-
bos¢ 2,5 cm. Jako bitum do asfaltu lanego stosuje sie wy-
tacznie asfalt ponaftowy.

Aby unikngé¢ fal, niemieckie kierownictwo budowy wy-
maga stosowania maszyn do rozpoécierania mas bitumicz-
nych oraz wykanczarek Dinglerowskich.

jako
na warstwie

warstwe
spodniej

Annales des Travaux Publics de Belgigue 6.X.38 r.
E. Claeys — Budowa drég bitumicznych w Anglii.

Zasadniczy spos6b budowy, stosowany od
stepujacy:

Podktad — ttuczen watowany na mokro.

Warstwa posrednia (binder) grubo$¢ 7 cm o skladzie:

lat jest na-

Asfaltu (80%> Trinidatu + 20%) ,,fluxu") 9°/o
Piasku 18°/o
Grysu 73%
100°/0
Warstwa goérna:
Asfaltu (84% Trinidatu + 16% fluxu) 1970
Cementu Portlandzkiego 12%
Piasku 69%
100%

Ostatnio administracja angielska przeszta do stosowa-
nia prawdziwych asfaltobetonéw, np. droga Basingstoke —
Winchester ma nawierzchnie o skladzie nastepujacym:

Asfaltu (o sktadzie 75% Trinidatu

15% asfaltu ponaft. pen. 45°
10% oleju (fluxa) 10%
Cementu Portlandzkiego 5%
Piasku 27%
Grysu 10 — 13 mm 58%
100%

Nawierzchnie te utozono jako jednowarstwowa.

Asphalt U. Teer 1/38 str. 6.
by budowy drég.

a) Zawalowana zaprawa smotowa.

Po omoéwieniu stosowanych dotychczas metod budowy
i ich cech charakterystycznych autor opisuje swoje préby ze
sposobem budowy, polegajgcym na watowaniu zaprawy smo-
towej na drodze przyrzgdzanej.

Do tego celu przygotowuje sie zaprawe ztozonag z do-

Oberbach— Nowe sposo-

branego materialu mineralnego, wody i rzadkiej smoty lub
cut-backu, zmieszanych np. w betoniarce.
Tak przygotowana zaprawe, ktéra nie znosi dalekiego

transportu, wylewa sie na przygotowane szutréwki i watuje.
Wylana masa wciska sig¢ w ttuczenh, uszczelnia go i te-

zeje, dajac jezdnie odporng na nowoczesny ruch drogowy.
b) Betony plastyczne.
Autor opisuje swe proéby, jakie przeprowadzit z nawierz-
chniami, stosujac mineralny agregat dobrany na minimum

prézni a jako lepiszcze miekkie paki (temp. miekn. 45 — 55°).
Tego rodzaju mieszanina po sprasowaniu posiada wy-
trzymato$¢ nawet wyzsza niekiedy od wytrzymatosci betonu.
Prébny odcinek utozony tym systemem dwuwarstwo-
wo dat na razie wyniki obiecujace.

Asphalt U. Teer 1/38 str. 4. Neumann — Nawierzchnie
bitumiczne o duzej odpornosci na wptywy temperatur.

Rozpieto$¢ miedzy temperaturg tamliwoéci wg Fraass'a
a temperaturg kapniecia (Ubbelhode’a) powinna by¢ dla le-
piszcz bitumicznych dobierana w zaleznoéci od klimatu miej-
sca budowy.
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Sprawa ta dla niektérych asfaltéow naturalnych, jak np.
dla asfaltow z wapieni bitumicznych z Val de Travers nie na-
suwa trudnoéci, gdyz rozpieto$¢ ta dochodzi do 80, a nawet
90", gorzej jest jednak z asfaltami ponaftowymi.

Ostatnie badania teoretyczne oraz préby praktyczne
rzucity ciekawe $wiatlo na te sprawe.

Zabezpieczenie od peknie¢ nawierzchni w czasie mro-
z6w uzyskuje sie przez uzycie wtasciwego asfaltu, nieuszko-
dzonego i nieprzepalonego w czasie robd6t. Migeknienie nato-
miast nawierzchni asfaltowych jest zalezne od grubosci fil-
mu bitumicznego na agregacie mineralnym i ilosSci proézni
W agregacie.

O ile nastawienie agregatéw na minimum prézni
dzi$ juz sprawa rozwigzana, o tyle sprawa grubosci filmu
jeszcze nie jest dostatecznie wyjasniona. Brak jest bowiem
sposobéw obliczen powierzchni agregatu, ktéreby nadawaty
sie do og6lnego przyjecia. Im jednak grubo$¢ tego filmu jest
mniejsza, tym nawierzchnia jest odporniejsza na wptywy wy-
sokich temperatur.

Szereg tablic i wykreséw popiera twierdzenie autora.

XXI. Mosty, wiadukty, tunele.

Die Bautechnik, 27 stycznia 1939 r. Inz. K. Schaechter-
le. — Drogowe mosty spawane.

Ostatnio duzo sie moéwi o wypadkach z mostami spa-
wanymi w Berlinie i w okolicach Rudersdorfu w Niemczech.
Na spawanych dzwigarach tych mostéw, wykonanych, zda-
watoby sie, wedtug zasad nowoczesnej techniki, zarysowaty
sie pekniecia i spawki musiano zamieni¢ na potaczenia ni-
towane. Inz. K. Schaechterle mys$li, ze powodem peknief
mogto by¢:

1) Zastosowanie stali (dZzwigary byty ze stali specjal-
nej St. 52) zawierajacej za duzo szkodliwych dla ciggtosci
domieszek.

2) Mikroskopijne rysy, ktére moga zjawi¢ sie w pro-
filach jeszcze podczas walcowania i ktére powiekszaja sie
przy spawaniu. Z tego powodu autor proponuje zabronié
stosowania profili walcowanych w mostach spawanych.

3) Stosowanie zbyt cienkich elektrodéw.

4) Miejscowe pogrubienia spawek, ktére dajg bardzo
nieregularny rozktad naprezen; w ogéle zbyt grube spawki
sg raczej szkodliwe niz pozyteczne tak, ze konstruktor zbyt
ostrozny, dajac grubsze spawki niz trzeba, moze przez to po-
gorszy¢ sytuacje.

5) Nieodpowiednia kolejno$¢ wykonania spawek. Mu-
si tu by¢ zachowana taka zasada, ze spawki, ktére najmniej
przeszkadzaja doj$ciu na wtasciwe miejsce danej czesci kon-
strukcji, musza by¢ wykonane przed innymi.

Autor przychodzi do wniosku, ze zastosowanie spawa-
nia w mostach drogowych o matej rozpietosci dato bardzo ko-
rzystne wyniki, lecz stosowanie go w duzych mostach jest
stanowczo przedwczesne. Najpierw trzeba odpowiednio udo-
skonali¢ catg te gataz techniki, poniewaz w mostach bezpie-
czenstwo gra dominujaca role.

Engineering. News - Record. 5 stycznia 1939 r. — No-
wy spawany wiadukt dla pieszych.

Zeby unikngé wypadkéw przy przejéciu przez bardzo
ruchliwa arterie, przecinajaca park w Chicago, zdecydowano
sie zapewni¢ spacerujacym przejscie w innym poziomie.
Pierwotny plan wybudowania tunelu pod droga okazat sie
nieodpowiednim wobec wysokiego poziomu wody gruntowej
Wobec tego wykonano spawany tuk tréjprzegubowy o roz-
pietosci 35 m i strzatce 4 m. Wybrano ten schemat statycz-
ny, poniewaz wyklucza on wszelkie naprezenia termiczne i da-
je mniejsze momenty zginajace niz inne schematy. Za tukiem
trojprzegubowym przemawiata poza tym konieczno$¢ zabez-
pieczenia sie przed skutkiem nieréwnomiernego osiadania nie-
pewnego terenu, ktéory kilka lat temu byt dnem jeziora. Dzwi-
gary tukowe spawano na warsztacie. Rusztowanie wykonano
jedynie posrodku tuku i przywiezione gotowe dZzwigary tukowe
ustawiono jednym koncem na przegubie przy przyczétku
i drugim na rusztowaniu, Po wykonaniu przegubu $radko-
wego rusztowanie usunieto. W ten spos6b ruch na drodze
byt przerwany tylko w ciggu 5 godzin. Przeniesienie gtéwnej
pracy na warsztat i btyskawiczny montaz wiaduktu znakomi-
cie wptynat na obnizenie kosztu jego wykonania. Szerokos$¢
zelbetowej jezdni wiaduktu wynosi 2,00 m, przy maks. spad-
ku do 10%.

Betonowanie jezdni wykonano bez deskowania na ogal-
wanizowanych ptytach stalowych, wmontowanych pomiedzy
dzwigarami lukowymi, o przekroju dwuteowym zmiennej wy-
sokosci.

jest



Die Bautechnik, 13.1.39 r.
gowych.

Inz. Buschmann w artykule ogtoszonym w ,Bautechnik"
gorgco zaleca budowe mostéow drogowych o dzwigarach sta-
lowych z plyta zelbetowa. Dla mostéw jednoprzestowych
poleca autor zastosowanie profili walcowanych, a dla innych
profili spawanych, jako oszczedniejszych. Zalety tego typu
mostu w porédwnaniu z mostami zelbetowymi zdaniem autora
sga nastepujace:

1) mniejsza wysoko$¢ konstrukcyjna,

2) wykonanie moze by¢ powierzone mniej wykwalifiko-
wanym przedsigebiorcom,

3) wymaga ono mniej czasu,

4) obliczenia sa prostsze.

Autor poleca catkowite zabetonowanie dzwigaréw sta-
lowych (typowe mosty w Polsce maja dZwigary niezabetono-
wane). Po6tka dolna przekroju dwuteowego dzwigaréw musi
by¢ przy tym owinieta siatka druciana.

Na niekorzy$¢ tych mostéw przemawia jedynie zuzycie
wiekszej ilosci stali, niz w mostach catkowicie zelbetowych.
W tych ostatnich przy rozpietosci do 8 m najoszczedniej pro-
jektowac¢ ptyte bez zadnych zeber.

O typowych mostach dro-

Engineering News Record. 1 wrzes$nia 1938 r — Tani
most zelbetowy.

W Stanach Zjednoczonych na drodze panstwowej oko-
to miasta Tacama zbudowano most zelbetowy, ktérego cat-
kowita dtugos$¢ wynosi 80 m. Posiada on dwie trdjprzesto-
we belki gtéwne. Przekroje belek gtéwnych, belek poprzecz-
nych, filaréow i nawet chodnikéw, ktére wykonano jako
wsporniki, sa skrzynkowe. Ze wzgledu na to na catg budo-
we zuzyto tylko 380 m3 betonu, tj. mniej niz 5 m3 na metr
biezacy mostu. Jest to jeden z najtariszych mostéw drogo-
wych, wykonanych w Stanach Zjednoczonych.

Szeroko$¢ belek gtéwnych wynosi 1,22 m, wysokos$¢
15 m. Odlegto$¢ pomiedzy nimi w $wietle — 2,12 m.

Ze wzgledu na znacznag sztywno$¢ przekrojéow skrzyn-
kowych wykonano tylko 4 belki poprzeczne w miejscach
podpér belek gtéwnych. Grubos$¢ jezdni wynosi 18 cm na
osi mostu i 23 cm pomiedzy belkg gtéwnag a chodnikiem, gdzie
ptyta pracuje, jako wspornik. Grubos$¢ Scianek bocznych
przekroju skrzynkowego dzwigaréw gtéwnych wynosi 13 cm,
Scianki dolnej 20 cm (przy podporach 43 cm). U gé6ry prze-
kréj skrzynkowy zamyka ptyta jezdni. Prety odgiete uzbro-
jenia belek gtéwnych przechodza w $ciankach pionowych.
Celem usztywnienia przekroju skrzynkowego posiada on Kil-
ka przepon, rozrzuconych na catej diugosci' mostu. Grubos$¢
tych przepon wynosi 15 cm.

Filary skiadajg sie z dwoch stupéw ktére majg forme
kwadratu o ditugosci boku réwnej szerokosci belek gtéwnych.
Wysoko$¢ dwéch $érodkowych filaré6w wynosi 27,5 m. Sa
one wiec bardzo wiotkie. Statycznie kazdy filar jest rama
zamknieta, ktoérej boki pionowe tworzg stupy, rygiel gérny—
belka poprzeczna i rygiel dolny specjalnie w tym celu wy-
konana belka usztywniajgca. Wiotkie filary posSrednie ma-
to wptywajg na rozktad momentéw w belkach gtéwnych.

Natomiast duzy wpityw na ten rozkiad majg filary
skrajne, ktére przy matej wysokosci posiadajg ten sam prze-
krédj. Z tego powodu tylko jedna podpore skrajna wykona-
no jako przesuwna, liczac ze wiotkie filary $rodkowe nie be-
da stanowity przeszkody przy dylatacjach mostu. +tozysko
ruchome wykonano, napetniajac betonem kawatek rury sta-
stalowej.

Ze wzgledu na wiotkoé¢ filaré6w $rodkowych wszystkie
sity poziome przenosza sie jezdnia bezposrednio na filary
skrajne. W ten sposdb dla obcigzenia pionowego most jest
trojprzestowy a dla obcigzenia poziomego liczono go jako
jednoprzestowy.

Przy betonowaniu celem wykonania przekrojéow skrzyn-
kowych zatapiano skrzynki drewniane wymoczone poprzed-
nio w wodzie. Nie byto wiec obawy, ze nasigkna one wo-
da ze $wiezego betonu i tym sposobem peczniejac rozsadza
przekr6j z wewnatrz. W belkach poziomych betonowano
najpierw jedna $cianke pionowa. Kiedy beton ukazywat sie
po drugiej stronie, znaczyto to, ze dno przekroju skrzynko-
wego jest napeinione. Dopiero wtedy betonowano drugg
Scianke pionowa.

Roads and Streets Pazdziernik 1938 r. — Drewniane
mosty drogowe.

Przy sporzadzaniu kosztoryséw budowy drég rzuca sie
w oczy razaca ro6znica kosztéw 1 m biezgcego drogi w po-
rownaniu z 1 m. b. mostu. Zeby w granicach mozliwosci
zmniejszy¢ te dysproporcje, mosty musza byé jaknajtansze.

Z tego punktu widzenia drewno, jako material na budowe,
zajmuje pierwsze miejsce. W ostatnich czasach technika bu-
dowy mostéw drewnianych zrobita wielki postep. Tiumaczy
sie to znalezieniem nowych sposobdéw konserwacji drewna
i walki z destrukcja pod wptywem czynnikéw biologicznych
i fizycznych oraz wykorzystaniem przez konstruktoréw no-
woczesnych potaczen elementéw drewnianych.

W Stanach Zjednoczonych wykonywa sige ostatnio duzo
mostéw drewnianych, przy czym z daleka trudno rozpozna¢
czy most jest stalowy czy drewniany do tego stopnia istnie-
je podobienstwo w ogdlnych liniach. Mosty te sa zwykle
kratowe a elementy kraty wykonuje sie jako przekroje zito-
zone zupetnie analogiczne do stalowych.

Gorne i dolne potki przekrojow stanowig beleczki dre-
wniane o przekroju prostokatnym. Srodnik wykonujg albo
przybijajac deski pod katem 45° do osi obojetnej z obu stron
beleczki dolnej i goérnej, tworzac w ten sposob przekroj
skrzynkowy, albo przymocowujac analogiczne deski tylko
w osi symetrii przekroju za pomoca tat, ktére w tym wypad-
ku graja role katownikéw przekrojéow stalowych. W ten spo-
s6b otrzymuje sie belka drewniana o przekroju dwuteowym.
Celem wzmocnienia przekroju wystarczy przymocowac¢ odpo-
wiedniej grubos$ci deski na gérna i dolng pétke. Mamy wiec
petng analogie z przekrojami stalowymi. W ziozonych bel-
kach drewnianych dopuszcza sie w mostownictwie napreze-
nia 65 kg/cm2 (w budownictwie 100 kg/cm2).

Tak np. wiadukt drewniany Dolan Greek Bridge w Ka-
lifornii ogélnej ditugoséci 155 m wykonano catkowicie z dre-
wna. Jego Srodkowa cze$¢ stanowi tuk tréjprzegubowy o roz-
pietosci 55 m i strzatce 18 m. Drewniana jezdnia szerokos$ci
7 m pokryta jest pieciocentymetrowag warstwg asfaltu. Cien-
kie stupy drewniane podtrzymuja jezdnie i przenoszg ciezar
na tuk. tuk wykonano w formie kraty. Gruboé¢ jego zmniej-
sza sie koto przegubdéw. Catoé¢ wyglada bardzo efektownie.

Engineering News Record. 20 pazdziernika 1938 r. —
Jak trzeba wykonywaé¢ porecze mostéw drogowych.

Zasadniczo dobrze wykonane porecze nie powinny za-
trzymywacé¢ wozdéw, lecz skierowywaé¢ je na wtasciwag droge.
Rozpatrujgc porecz z tego punktu widzenia, przychodzimy
do przekonania, ze musi ona by¢ gtadka i nie posiada¢ zad-
nych wystepéw od strony drogi. Stupy, ktére ja podtrzymuja,
musza wiec albo licowa¢ z niag, lub znajdowac sie na zewnatrz.
Wysoko$¢ tych stupdw nie powinna przekracza¢ wysokosci
poreczy, aby nie zatrzymywaé powozu, ktéry catym cieza-
rem swym $lizga sie wzdtuz poreczy. Te ostatnie musza by¢
obliczone na znaczne parcie, proponuje sie liczy¢ je na
450 kg na m b. (w Polsce liczy sie na 80 kg). Odlegto$¢ po-
miedzy stupami nie powinna przekracza¢ 3,5 m. Wytrzyma-
tos¢ stupoéw trzeba obliczy¢ nie tylko na site pozioma, pro-
stopadtg do osi mostu, lecz réwniez na site pozioma, réwno-
legta do tej osi, o wielko$ci 2 ton. Porecze musza by¢ za-
ankrowane w stupach skrajnych, ktére trzeba obliczy¢ na si-
te 10 t. Za stupy skrajne uwaza sig wszystkie te stupy, przy
ktérych porecze sa przerywane (np. przy fugach dylatacyj-
nych).

Wyosoko$¢ kraweznikéw musi by¢ dos$¢ znaczna, aby
mogty one wstrzymac¢ kota wozu. Jednakze nie powinny by¢
za wysokie, by nie stanowily przeszkody dla czes$ci wozu,
znajdujacych sie nad kotem;

Der Stahlbau. 11 listopoda 1938 r. —
urzadzenie dylatacji w mostach drogowych.

Dobrze urzgdzona dylatacja na mostach drogowych mu-
si przede wszystkim dawac¢ gtadka powierzchnie jezdni. Jest
to bardzo wazne zwtaszcza na autostradach, gdzie przy znacz-
nej szybkos$ci pojazdéw wstrzasy moga byé niebezpieczne.
Uzywane obecnie blachy zebate tatwo sie zanieczyszczaja
a nawet moga by¢ zablokowane.

Szpary pomiedzy zebami sa réwniez niebezpieczne dla
haceli podkéw. Urzadzenie dylatacyjne zastosowane na mo-
Scie imienia Admirata Spee przez Ren nie ma tych wad.
Daje ono gtadka powierzchnie bez zadnych szpar. Urzadze-
nie to funkcjonuje, jak zwijajaca si¢ roleta. Do skrajnej
belki poprzecznej mostu przymocowuje sie blache potaczonag
przegubowo z kilkoma wazkimi paskami blach, ktére be-
dac potgczone miedzy soba tez przegubowo, tworza rolete.
llo$¢ tych wazkich blach zalezy od dtugos$ci mostu. Zwykle
wystarczy 2 — 3. Robia si¢ one ze stali lanej i majg gru-
bos¢ 5 — 7 cm.

Taka roleta spoczywa na stotkach o zakrzywionej po-
wierzchni, ktére sa przymocowane do przyczétka lub filaru.
Zheblowana blacha, przymocowang do przyczétka lub sasied-
niego przesta mostu, przyciska sie te rolete do stotkéw.

Nowoczesne
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Wszystko jest wykonane w ten sposdb, ze zheblowana bla-
cha i ta cze$¢ rolety, ktéra nie jest schowang pomiedzy stot-
kiem a blachg zheblowang, zachowujg zawsze potozenie po-
ziome i tworza doskonate przejscie z mostu na przyczétek
lub przesto sgsiednie. Podobne urzadzenie moze byé zasto-
sowane nie tylko w mostach prostych, lecz i w ukos$nych.
W tym wypadku w rzucie poziomym roleta nie bedzie wygla-
data jako wazki prostokat na catej szerokosci jezdni, lecz
bedzie miata forme schodkdw,

XXV. RoOzne.

Asplialt U Teer Nr 9/39 str. 146. Budownictwo dro-
gowe w Marchii Wschodniej (tj. dawnej Austrii).

Rezultatem 10 miesiecy wspoétpracy Rzeszy z dotgczo-
nym krajem jest kompletna likwidacja bezrobocia i urucho-
mienie wszystkich zaktadéw przemystowych.

Roboty drogowe, ktérych plan opracowano i ktére wy-
konywuje sie teraz, obejmujg przede wszystkim uwolnienie
drég od plagi kurzu przez uszlachetnienie nawierzchni i do-
stosowanie ich do wymagan ruchu motorowego, czego doko-
nano catkowicie na 2100 km. Obok tego ustalono program
przebudowy 400 km drég, ktére beda dotgaczone do systemu
autostrad.

Die Autostrasse. Nr 2/39, str. 17 —
lewym brzegu jeziora 4-ch Kantonéw.

Trasa tej drogi stoi w zwigzku z droga przez St. Got-
hard, stanowigc dla niej uzupeinienie i odcigzenie. Droga
nie tylko utatwi komunikacje dla szeregu waznych miejsco-
woséci, lecz takze stanowi¢ bedzie strategiczne zabezpiecze-
nie dla linii St. Gothard.

Przy projektowaniu tej drogi uwzgledniono najnowsze
wymagania drogownictwa oraz poprowadzono jg zwtaszcza
w potudniowej czes$ci, jako droge widokowa.

Diugoé¢ projektowanej drogi wynosi 20 km, spadki do-
chodzg do 7,9°0, réznice pozioméw 424,4 m. Szerokos$¢ jezd-
ni 6 m, wzdtuz catej drogi przewidziana jest éciezka dla pie-
szych szerokos$ci 15 — 2 m, oraz drézka dla rowerzystow.

Koszta og6lne budowy obliczono na 15 milionéw fran-
kéw szwajcar., z czego na robocizne przypada 7,3 miliona, co
moze da¢ 3 letnie zatrudnienie dla 1000 bezrobotnych.

Roads and Road Construction, Luty 1939 r. —
Dziesiecioletni plan przebudowy drég w Szwecji.

W Szwecji opracowano dziesiecioletni plan przebudo-
wy drég panstwowych zgodnie z nowoczesnymi wymaganiami.
Catkowity koszt robét wyniesie 50.000.000 funtéw. Plan
zakreslono w bardzo szerokiej skali. Jest to jeden z najda-
lej posunietych programéw rozbudowy drég, ktére gdziekol-
wiek byly opracowane.

Licza, ze koszta robot beda pokryte opodatkowaniem
pojazdéw mechanicznych i benzyny. W roku 1937 z tego ty-
tutu wptyneto 5.850.000 funtéw. W roku 1938—6.150.000 fun-
tow Przypuszczaja, ze w roku 1939 suma ta powiekszy sie
do 6.600.000 funtéw.

Roads and Road Construction.
dowa nowej autostrady w Chinach.

W Chinach zatwierdzono plan budowy autostrady dtu-
gosci 4.800 km. Trasa nowej drogi, ktérej pewne odcinki
znajdujg sie juz w budowie, przechodzi przez Se-Thouan,
tan-Chow, Vrumisi do Czuguczak i tgczy Chiny z Rosja.
Ostatni odcinek drogi od Czuguczak do granicy sowieckiej
wybuduja Rosjanie. Po stronie rosyjskiej droga przechodzi
przez Sergjopol — stacje kolei turkiestanskiej. Szlak ten
bedzie miat wielkie znaczenie wojenne, poniewaz pdjda nim
dostawy sowieckie dla Chin. Budowa ma by¢ wykonana
w szybkim tempie.

Projekt drogi na

Luty 1939 r. — Bu-

Roads and Road Construction, Luty 1939 r. — Nowe
drogi kotowe w Indiach.

W Indiach opracowano plan przebudowy 79 drég ko-
towych. Plan ten opiera sie na raporcie komisji technicznej,
ktory byt ogtoszony jeszcze w 1936 r. Przewiduje sie prze-
budowa 1450 km drég kosztem 3.852.000 rupij. Roboty mu-
szg by¢ ukonczone przed 1 marca 1941 r. Nalezy zaznaczy¢,
ze wielkie powodzenie w Indiach majag drogi betonowe, po-
niewaz nie daja one bardzo dokuczliwego w tym Kkraju ku-
rzu _i dobrze wytrzymujag zmiany klimatu. W Hydera-
bad zie tytutem préby jeszcze w 1930 roku wybudowano
okoto 50 km drég betonowych, ktére daja bardzo dobre wy-
niki. Koszta eksploatacyjne sga minimalne, chodzi jedynie
o nalezyta konserwacje fug dylatacyjnych. Stan zdrowia
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ludnos$ci réwniez sie poprawit dzieki nalezytej walce z ku-
rzem.

Roads and Road Construction.
rozbudowy drég kotowych w Egipcie.

W roku 1939 asygnowano 614,000 funtéw egipskich na
budowe dré6g. Zgodnie z umowa anglo-egipska suma ta be-
dzie podzielona na nastepujace pozycje:

1) Przebudowa drogi o znaczeniu strategicznym Ismai-
lia — Alexandria — 370.000 funtéw eg.

2) Poszerzenie drogi Foka — Marsa —
27,000 funtéw eg.

3) Wybudowanie drogi wojskowej Port Said —
ilia. — Cairo — 192,000 funtéw eg.

4) Wykonanie nowej nawierzchni na drodze Cairo —
Fayum — 25.000 funtéw eg.

Luty 1939 r. — Plan

Matruh —

Isma-

Roads and Road Construction. Luty 1939 r. — Pie-
cioletni plan rozbudowy drég w Estonii.

W Estonii opracowano piecioletni plan rozbudowy drég
kotowych, zgodnie z ktérym poza sumami budzetowymi be-
dzie asygnowane na drogi 10 milionéw koron rocznie. Plan
przewiduje gtéwnie remont dr6g drugorzednych i pewne
zmiany tras w celu ich przystosowania do wymagan doby
dzisiejszej.

Chodzi o to, ze trasa duzej ilosci drég jest bardzo nie-
regularna i posiada mnéstwo niepotrzebnych krzywych o ma-
tych promieniach. Dla przyktadu trzeba podaé, ze projekty
przebudowy pewnych drég przewidujg ich skrécenie o 15
do 20°/o.

Roads and Road Construction. Luty 1939 r. — Wy-
konanie piecioletniego planu przebudowy drég w Australii.

W Australii jeszcze w 1937 roku rozpoczeto prace przy
realizacji piecioletniego planu budowy i przebudowy drég.
Rok 1938 byt juz drugim rokiem trwania tych prac. Plan
przewiduje przebudowe i budowe drég ogélnej diugosci
2400 km. Stosuje sie gtdwnie lekkie nawierzchnie tanich ty-
péow. Co rok koszty rob6t razem z oprocentowaniem kapi-
tatu siegaja 1.000.000 funtéw. Srodki na budowe dostarczyé
ma gtdwnie opodatkowanie pojazdéw mechanicznych, opta-
ty od Swiadectw na prawo jazdy oraz opodatkowanie benzy-
ny, W roku 1937 z tego tytulu wplyneto 449.548 funtdw.
Brakujgce sumy dodaje Rzad.

Roboty przy konserwacji drég sa w Australii zorgani-
zowane w ten sposob, ze partie robotnikéw jezdzg w autach
ciezarowych po drogach i przeprowadzajg wszystkie potrzeb-
ne reperacje. W autach znajdujg sie wszelkie potrzebne na-
rzedzia i materiaty wigzace.

Roads and Road Construction.
budowa drég panstwowych w totwie.

Departament Drogowy Ministerstwa Komunikacji

opracowat plan przebudowy trzech gtdwnych panstwowych
drég kotowych:

Luty 1939 r. — Prze-

1) od estonskiej do litewskiej granicy przez Rujieneg,
Valmiere, Cesis, Rige, Jelgare i Meitenge — 254 km dtu-
gosci,

2) przez Aluksne, Gulbene, Rezekne, Daugarpils —
248 km,

3) odgatezienia od drogi (1) od Jelgare przez Dobele,
Saldus, Skrunda, Durbe, Liepaja i Rucava do granicy litew-
skiej — 247 km.

Ruch na odcinku Riga — Jelgare jest tak intensywny,
ze droga bedzie poszerzona z 7,5 do 8 m szeroko$ci i wszyst-
kie skrzyzowania w jednym poziomie beda usuniete.

Roads and Road Construction, Marzec 1939. — Pro-
gram robét drogowych na 1939 r. w Rumunii.

opracowano plan robét drogowych ktoére
musza by¢ wykonane w biezacym roku. Przewiduje sie prze-
budowa zgodnie z wymaganiami nowoczesnymi 1,200 km
drég, ktére otrzymajg nawierzchnie asfaltowe. Gtéwniejsze
odcinki droég, ktére zostang zmodernizowane sg nastepujace:

1) Bucuresti — Cernauti z odgatezieniem do Kiszy-
niowa,

2) Muhlbach —

3) Klausenberg — Satu Mare i

4) Bucuresti — Pitesti — R. Walcea.

Oprécz tego bedzie zbudowane okoto 200 km nowych

W  Rumunii

Arad —m Temeschwar,

drég lokalnego lub strategicznego znaczenia.

Koszt robdét przewidzianych programem wyniesie
1.050.000.000 lej — (1.600.000 funtéw). W sume te nie wcho-
dzg kwoty, asygnowane na nabycie maszyn drogowych

(150.000.000 lej = 227.000 funtéw).



Roads and Streets. Grudzien 1938 r. —
gowe w Peru.

W 1936 roku opracowano w Peru program robét dro-
gowych, obliczony na 3 lata. Obecnie roboty te ukoriczono
Wybudowano ponad 2.000 km nowych drég, z ktérych ponad

1.000 otrzymato nawierzchnie asfaltowa.

Roboty dro-

Roads and Road Construction, Marzec 1939 r. No-
wa droga betonowa na Wegrzech.

Na Wegrzech rozpoczeto budowe betonowej autostrady
od Komarom przez Dunaszerdahely do Galanta na teryto-
rium niedawno otrzymanym od b. Czechostowacji. Koszt bu-
dowy wyniesie 6.500.000 pengo (266.000 funt.).

Nowa droga przetnie Dunaj.

Roads and Road Construction. Grudzien 1938 r. —

Nowa droga betonowa w Abisynii.

W tosi rozpoczeli budowe drogi betonowej, ktéra potaczy
Addis Abebe i Harar z Mogadiscio w Somalii. Dla wykona-
nia tych robdt trzeba bedzie wykonaé¢ 9.500.000 m3 robdt
ziemnych. Do budowy trzeba bedzie uzy¢ 9.000 ton cementu,
19.000 ton asfaltu, 700 ton drewna, 1.700 t. stali, 350 ton ma-
teriatow wybuchowych i 4.000 ton nafty.

Okoto 4.000 wtochéw i 7.000 tubylcéw bedzie zatrudnio-
nych przy robotach, ktére maja potrwac¢ 5 lat. Przewiduja,
ze koszt budowy 1 km wyniesie 600.000 lir.

Genie Civil 21.1. 1939 r. J. O. Levine. — Znaczenie
nowowybudowanej kolei w Persji.

Nowowybudowana kolej w Persji bedzie miata znaczny
wptyw na polepszenie warunkéw ekonomicznych w tym Pan-
stwie.

Chodzi o to, ze przed wojng Rosja zajmowata dominu-
jace potozenie w zagranicznym handlu Persji (kupowata ona
70°/0 jej exportu i dostarczata 60%> importu). Byto to skut-
kiem catkowitego braku drég, dzieki czemu péinocne czesci
panstwa, najgesciej zaludnione i najbogatsze, miaty jeden
tylko rynek zbytu — Rosje. Stan ten, zachwiany podczas re-
wolucji rosyjskiej, ustalit sie znéw w ostatnich czasach, przy
czym bolszewicy wykorzystywali czesto swoje korzystne po-
tozenie. Tak naprzykiad w r. 1926 z powodu dyplomatycz-
nego zatargu, zabronili oni wwozu pewnych wyrobéw rolnych
i cate wsie w Persji, ktére zyty z tego handlu, byty zrujno-
rowania exportu na potudnie ma wielkie znaczenie ekono-
wane. Nowowybudowana kolej bedzie prawdopodobnie defi-
cytowa w ciagu pierwszych lat swego istnienia, ale moznos$¢
skierowania exportu na potudnie ma wielkie znaczenie ekono-
miczne,

Inzynieria i budownictwo Nr 2/39 str. 71. Prof. Bra-
tro — Czynnik biologiczny w projektach inzynierskich.

Obok dziet inzynierskich, ktére zwigzane sa $cisle z bio-
logia, jak np. melioracje, kanalizacje, zaktadanie stawodw,
nalezy uwzgledni¢ tez zjawiska biologiczne i w innych dzie-
dzinach prac inzynierskich. Wazno$¢ tego czynnika, do nie-
dawna zaniedbywanego, znajduje dzi$ nalezyte zrozumienie,

Kronika.

Sprawozdanie Prezydium Zarzadu Stowarzyszenia
Cztonkéw Polskich Kongreséw Drogowych.

Na dzien 1 maja 1939 r. Stowarzyszenie liczyto 450
cztonkoéw; zwyczajnych 448 i wspierajacych 2; w tym oséb
fizycznych 309 i oséb zbiorowych 141 (z ostatnio podanej
w zeszycie 140 — 141 liczby 479 oséb ubyto wskutek nieo-
ptacenia sktadki cztonkowskiej za 1938 r. wzglednie zrze-
czenia sie¢ — 30 os6b, natomiast przybyto w czasie od 1 sty-
cznia do 1 maja 1939 r. — 1 osoba).

Pozostatos¢ gotéowki na dzien 31.XII.

21.935 zt 43 gr

Wptyneto w czasie od 1 stycznia do

1 maja 1939 I 5.829 zt 80 gr

Razem 27.765 zt 23 gr

Wydano w czasie od 1 stycznia do

1 maja 1939 I 10.229 zt 32 gr

Pozostaje na dzien 1 maja 1939 r. . 17.535 zt+ 91 gr

(w P.K.O. — 2.804 zt 38 gr; w Polskim Banku Komunal-
nym — 14.609 zt i u skarbnika — 122 zt 53 gr).

czego dowodem jest powstanie Zaktadu dla biologii inzy-
nierskiej przy panstwowym urzedzie odzywiania w Mona-
chium. Placéwka ta ma za zadanie z jednej strony badanie
wptywu dziet inzynierskich na zjawiska biologiczne danej
okolicy, z drugiej za$ — wykorzystanie pewnych zjawisk
biologicznych dla celéw inzynierii. Jako przykiady pota-
czenia biologii z inzynierig, autor cytuje wnioski, jakie mozna
wysnué z ro$linnosci przy badaniu gruntéw. Wnioski te mo-
ga niejednokrotnie utatwia¢ i uzupetnia¢ wiercenia prébne.

Drugim przykitadem wykorzystania biologii sa umocnie-
nia gruntu skarp, usuwisk itp. W wielu wypadkach stoso-
wanie sztucznych umocniern, odwodnien itp. moze by¢ zasta-
pione przez zasadzenie odpowiednio dobranych roslin (np
wierzb, zywoptotéw itd.).

Dziatem jeszcze bardzo mato zbadanym, a ogromnie
waznym jest tu dziedzina réznych bakterii, z ktérymi zwtasz-
cza przy budowie osiedli powinni inzynierowie bardzo sige li-
czyé€.

Revue Genodrale des Routes —
w Etiopii.

X11/38. — Sie¢ drog
Rozwo6j sieci drogowej datuje sie od podboju wtoskiego.
Przed podbojem terytorium Etiopii (1.120.000 km2) po-

za linig kolejowa Dzibuti-Adis Abeba nie posiadato zadnej

nowocze$niejszej arterii komunikacyjnej. Komunikacja od-
bywata si¢ po $ciezkach wydeptanych przez muty, ktére by-
ty nie do przebycia w porze deszczowej.

Budowe dr6g rozpoczeto jednoczeénie z rozpoczeciem
wojny i prowadzi ja sie dalej z wielka energia.

Gtéwne drogi sa obecnie nastepujace: Massuona — Ad-
dis Abeba, Massuona — Gondar (nad jeziorem Tassa), Mas-
suona — Subderat ( na granicy Sudanu), Assab — Dessie,
Addis Abeba — Gunna, Addis Abeba — Lekemte. Zapro-
jektowana sie¢ bedzie miata ogdlng diugos¢ 4.394 km.

Do 30 czerwca 1936 r. wykonczono 15 km, do 30 czerw-
ca 1939 r. bedzie catkowicie wykonczonych 2.840 km (na-
wierzchnie smotowane).

Engineering News Record 22 grudnia 1938 r. — Ko-
lej potaczyta morze Kaspijskie z zatokg Perska.

Niedawno ukonhczono budowe linii kolejowej Bandar

Shah — Teheran — Bandar Shapur, ktéra przecina Persje
z poéinocy na potudnie i taczy morze Kaspijskie z zatoka
Perska. Dtugos$¢ tej linii wynosi 1.392 km. Rzad perski za-

mierzat wybudowaé¢ ja juz przed 45 laty, lecz prace rozpo-
czeto dopiero w roku 1926. Ze wzgledu na gdrzyste tereny
linia posiada okoto 250 tuneli, z ktérych jeden ma ditugoscé
3 km.

Ogéblny koszt budowy wynidst 140 milionéw dolaréw
Rzad perski nie zaciggat zadnych pozyczek na budowe. Kie-
rownictwo techniczne powierzone byto najpierw firmom ame-
rykanskim i niemieckim, pézniej za$ dunskim.

Obecnie projektuje sie linia Teheran —
potaczy linie perskie z siecig kolei rosyjskich.

Tabriz, ktéra

Przystapili do Stowarzyszenia
w czasie od 1 stycznia do 1 maja 1939 r.

B. Cztonkowie zwyczajni:
a) osoby zbiorowe.
317. Wydziat Powiatowy w Krzemiencu — Krzemieniec.
Skarbnik
(—) Inz. St. Lenczewski-Samotyja.

Ze Zwigzku Inzynieréow Drogowych R. P.

Zbiérka na F.O.N.

Z inicjatywy Zarzadu Giéwnego Zw. Inz. Drog. zostata
podjeta wséréd cztonkéw Zw. Inz. Drog. zbiérka na F.O.N.

Za zebrana kwote zakupiono obligacje Pozyczki Obro-
ny Przeciwlotniczej, ktére w nastepstwie przekazane zosta-
ng na Fundusz Obrony Narodowej.

Pokaz filmowy.

Instytut Francuski w Warszawie przy wspoétudziale Za-
rzadu Giéwnego Zw. Inz. Drog. zorganizowat w dn. 24 maja
r, b. pokaz filmowy z dziedziny francuskiego budownictwa
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drogowego. Pokaz ten wzbudzit duze zainteresowanie w sfe-
rach fachowych Stolicy, czego dowodem byta obecnoé¢ wielu
przedstwicieli wtadz, kierownikéw firm oraz inzynieréw i te-
chnikéw drogowych,

Zjazd Inzynier6w Drogowych.

W niedtugim czasie zwotany zostanie Ogo6lnopolski
Zjazd Inzynieréw Drogowych, Przy okazji Zjazdu odbedzie
sie réwniez Walne Zebranie Cztonkéw Zw. Inz. Drog. R.P.

Kalendarz drogowy.

Zw. Inz. Drogowych prosi tych wszystkich, ktérzy sie
zainteresowali ,Kalendarzem Drogowym", o przestanie swo-
ich uwag i spostrzezen pod adresem Zwigzku, Warszawa,
ul. 6 Sierpnia 34. Uwagi te beda wykorzystane przy reda-
gowaniu nastepnego wydania ,Kalendarza". Tres$¢ i ukiad
Kalendarza zostang przy tym catkowicie na nowo opraco-
wane.

Z Ligi Drogowej,

Mys$l uczczenia odzyskania Niepodlegto$ci przez budo-
we drog powstata na Walnym Zjezdzie Delegatéw Ligi Dro-
gowej w czerwcu r. ub. Liga Drogowa, podejmujac te inicja-
tywe, ma na widoku akcje propagandowa w kierunku pobu-
dzenia poszczeg6lnych gmin do tworzenia spdtek drogowych
dla budowy drég ku uczczeniu odzyskania Niepodlegtosci.
Wydang pod tym hastem odezwe rozestata Liga Drogowa do
wszystkich Wydziatéw Powiatowych, gmin i jednostek orga-
nizacyjnych L. D. w sama rocznice Niepodlegtosci, to jest
w dniu 11 listopada 1938 r.

Na skutek odezwy niektére powiaty, jak Kkoszyrski,
piotrkowski, warszawski i wotkowyski zainteresowaly sie
blizej ta akcjg i od razu nawigzaly $cislejszy kontakt z Liga
Drogowa. Poza tym delegaci gminni L.D. rozpoczeli inten-
sywna akcje propagandowag na terenie swych gmin. W dwa
miesigce poézniej zorganizowala Liga Drogowa Zjazd Dele-
gatow do Warszawy. Na zjezdzie rozdano wszystkim ucze-
stnikom instrukcje w sprawie organizacji sp6tek drogowych
budowy drég ku wuczczeniu odzyskania Niepodlegtosci,
uzgodniong z Ministerstwem Komunikacji i z Ministerstwem
Spraw Wewnetrznych. Powzieta na Zjezdzie rezolucja jest
dowodem zrozumienia przez przedstawicieli gmin znaczenia
rozpoczetej przez Lige Drogowa akcji. Cata niemal prasa
ustosunkowata sie réwniez do niej zyczliwie,

Po Zjezdzie Liga Drogowa wydata specjalny okélnik,
ktéry wraz ze wspomniang wyzej instrukcja rozestano w te-
ren. W okodlniku zostato zamieszczone sprawozdanie ze Zja-
zdu oraz wyniki z dotychczasowej akcji. Obecnie Liga Dro-
gowa kontynuuje te dziatalno$¢, udzielajac informacyj i wy-
tycznych zgtaszajgcym sie gminom, czy instytucjom, a na-
wet poszczeg6lnym osobom.

Wyniki tej dziatalnoséci po dzien dzisiejszy pozwalajg
mie¢ nadzieje, ze akcja Ligi Drogowej, zakrojona na caty
szereg lat, przyjmie si¢ w spoteczenstwie i zyska na popu-
larnosci. Niektore powiaty zadeklarowatly gotowos$¢ przy-
stapienia do tej akcji, a mianowicie: biatostocki, bielski, opa-
towski, ptonski, przemyski, réwienski, stopnicki, wiodawski
i zbaraski. Powiaty za$ $éremski, wotkowyski i sarnenski
organizuja juz spo6tki drogowe. W dziatalnosci tej duzg ro-
le odgrywaja Powiatowe Zarzady Drogowe i delegaci gminni

L.D. Wydawane przez niektére powiaty okdlniki do gmin
sa wyrazem realnego poparcia dziatalnosci Ligi Drogowej
i zawieraja niejednokrotnie szczeg6towe wytyczne, dotycza-

ce miejscowych warunkéw budowy drég, wzglednie organi-
zacji spoétek drogowych, majacych na celu realizacje hasta
Ligi Drogowej.

Niezaleznie od akcji prowadzonej przez powiaty, po-
szczeg6lne gminy przystapity réwniez do tworzenia spotek
drogowych, a mianowicie: gmina Zatucze pow. $niatynskiego,
gmina Nawaria pow. Iwowskiego, gmina Ostrorég pow. sza-
motulskiego, gmina Kalwaria pow. wadowickiego, gmina He-
lenéw pow, blonskiego, ostatnio zas gromada Runowo w gmi-
nie Koérnik w pow. $remskim i miasteczko Wiodzimierzec
w pow. sarnenskim zorganizowatly Komitety Obywatelskie,
majace na celu utworzenie spoétek drogowych do budowy
drég ku uczczeniu odzyskania Niepodlegtosci. Zaznaczy¢ row-
niez nalezy, ze w powiecie sokalskim firma ,Leszczkéow"
przystgpita do akcji z duzym udziatem finansowym i zaini-
cjowata zatozenie spoétki drogowej w tamtejszej gminie.
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Miedzynarodowy Kongres Mostéw i Konstrukcyj
w Warszawie w roku 1940

(Odbitka z mies, ,Inzynieria i Budownictwo"” Rok Il Nr 3).

Lata powojenne przyniosty zwyczaj urzadzania mie-
dzynarodowych Kongreséw naukowych celem wspdlnej wy-
miany mys$li i dorobku naukowego oraz zblizenia wza-
jemnego narodéw na polu prac naukowych. Kongresy te,
cho¢ nie idace czesto w parze z zatargami politycznymi,
barierami celnymi i utrudnieniami dewizowymi, — staty sie
nie tylko wydarzeniami, waznymi dla os6b bioracych w nich
udziat, ale przybraty znaczenie i charakter znacznie szer-
szy. Staly sie bowiem zbiorowg manifestacja sity naukowej
i ekspansji technicznej krajow, bioracych udziat w kongre-
sie. Stad tez udzielanie tym kongresom protektoratu przez
najwyzsze czynniki panstwowe, pomoc pieniezna i organi-
zacyjna, a nawet pewien posmak polityczny.

Na tej ptaszczyznie musimy rozpatrywaé¢ takze zwo-
tanie do Warszawy na jesien 1940 Miedzynarodowego Kon-

gresu Mostéow i Konstrukcji, ktéory naktada na nasze Pan-
stwo i Wtadze, nasz $wiat techniczny, a przede wszystkim
na nasz Zwiazek, obowigzek nalezytego przedstawienia

uczestnikom Kongresu dorobku nauki polskiej, a wigc i zna-
czenia naszego Parnstwa na polu prac naukowych.

Nalezy bowiem pamietaé¢, ze w Kongresach tych bie-
rze udziat od 2 do 3 tysiecy oso6b, delegatéw okoto 40
panstw z catego $wiata, ludzi nie tylko czystej nauki, ale
i przemystowcéw, wyzszych urzednikéw administracji, przed-

stawicieli organizacji zawodowych, a i nie rzadko znanych
mezéw stanu i politykéw. Mozemy sie o tym przekonad
przegladajac listy uczestnikéw poprzednich Kongresdw,

a wiec w r. 1928 w Liegc, w r. 1932 w Paryzu, czy tez w r.
1936 w Berlinie. Szczegdlnie ten ostatni Kongres przybierat
czasami podczas dyskusji wyrazny pojedynek $wiatowych
poteg technicznych, gdyz przedstawiciele wielkich panstw
walczyli o przeforsowanie reprezentowanych przez nich
kierunkéw naukowych.

Kongres w r. 1940 naktada wigec na nas powazny obo-
wiazek, aby$my godnie zaprezentowali to, co zostato u nas
dokonane w dziale budownictwa inzynierskiego, tym wiecej,
ze przyjezdni beda mieli szczegélnie wyostrzony wzrok na
nas, jako na gospodarzy. Poza tym musimy sie liczy¢ z tym,
czego dokonata i nad czym dzi$ jeszcze pracuje wroga nam
propaganda, pragnaca nasz kraj i nasza kulture przedstawié
w jak najgorszym S$wietle. Musimy wiec rozproszy¢ te
uprzedzenia i pozostawi¢ u naszych gosci przekonanie o po-
ziomie naszej kultury technicznej i naszych pracach nau-
kowych, iz nie sa wcale gorsze lub mniej warto$ciowe niz
u innych narodéw, przodujacych w cywilizacji.

Oprécz obowiazkéw, wynikajacych z nalezytego obsa-
dzenia referatéw i dyskusji, czekaja nas jeszcze powazne
prace organizacyjne w zakresie przygotowania Kongresu,
a wiec zebranie referatéw, ich przettumaczenie i wydanie
w 4 jezykach, tj. po polsku, francusku, angielsku i nie-
miecku, sprawy kwater dla tych okoto 2.000 przyjezdnych,
znizki kolejowe, przygotowanie sal obrad, wycieczek, przyje¢
oficjalnych i towarzyskich itd., — o czym dobrze wiedzg ci,
ktorzy brali udziat w takich kongresach. Sa to prace, wy-
magajace doskonatej umiejetnosci organizacyjnej, duzego
aparatu biurowego, sztabu wielojezycznych tlumaczy, no
i duzo pieniedzy, o ktére przeciez nie tak tatwo.

Wprawdzie termin Kongresu jeszcze daleki, bo prawdo-
podobnie odbedzie sie on we wrze$niu przysztego roku, —
to jednak prace przygotowawcze juz sie rozpoczety. Pierw-
szy zrab organizacyjny zostat nakres$lony na Zjezdzie Statych
Delegatéw w czerwcu 1938 w Krakowie, o czym w swoim
czasie obszernie pisaliSmy. Ustalono wtedy zasadnicze te-
maty Kongresu Warszawskiego, ktére po pewnych mody-
fikacjach teraz podajemy. Tematy te rozpadaja sie na 5
sekcyj, a mianowicie:

I. Obliczanie i zastosowanie zelbetu

1. Obliczanie zelbetu z uwzglednieniem odksztatcenia
plastycznego.

2. Konstrukcje o naprezeniu wstepnym.

3. Budowle o czedciach wpierw zabetonowanych.

1. Szczeg6ty konstrukcji
1. Zginanie i
wego.

2. Postepy w wykonaniu na budowie konstrukcji spa-

wanych od r. 1936.
3. Konstrukcje stalowe w potaczeniu z betonem
betem.

stalowych

skrecanie cienkos$ciennego preta stalo-

i zel-



I11. tuki masywne o wielkich rozpieto$ciach

1. Teoria odksztatcenia i pewno$¢ na wyboczenie.

2. Wplyw sztywnos$ci nadbudowy.

3. Rusztowania i przebieg betonowania.

4. Nowe przyktady tukéw o wielkich rozpietosciach.
IV. Mosty wiszace

1. Teoria.

2. Projektowanie.

3. Wykonanie i montaz.

4. Techniczne i gospodarcze zasady stosowania.
V. Rozne.

(tu moga by¢ zgtaszane wybitne prace inzynierskie, nie-
objete powyzszymi tematami).

Poszczeg6lne zwiazki narodowe, a wiec w Polsce
Z.P.1.B., winny zgtasza¢ nazwiska i tytuty referatéw do kon-
ca kwietnia 1939, podajac réwniez krotkie streszczenie re-
feratu. Na posiedzeniu Statego Komitetu w Zurychu w dniach

Przeglqd wydawnictw.

Inz, Jerzy Necliay — Przeglad wyrobéw betonowych.

Krétki opis wykonania okoto 1500 wyrobéw betonowych
utozony wg klasyfikacji dziesietnej. Naktadem Zwigzku
Polskich Fabryk Cementu. Warszawa 1939.

Ksigzka ta obejmuje jak to zapowiada jej tytut w zwiez-
tej formie podany, bogato ilustrowany przeglad prawie ze
wszystkich wyrobéw betonowych mogacych byé przedmiotem
produkcji kazdej betoniarni. Sci$le usystematyzowany wg
grup. Spis ten nie nasuwa zadnych trudnosci w odszukaniu
kazdego wyrobu. Grupy wyrobéw sa nastepujace:

1 Budynki mieszkaniowe,

Budownictwo przemystowe,
Budownictwo podziemne i wodne,
Drogi,

Kolejnictwo,

Ogrodnictwo,

Gospodarstwo domowe,

Beton szlachetny,

Kult religijny i rzezba.

Kazdy wyrob jest krotko opisany i bogato ilustrowany.
Ksiazka ta uwzglednia najnowsze zdobycze w tej dziedzinie
i jest niezbednym podrecznikiem nie tylko dla wytwércy, ale
i dobrym doradcg dla =zainteresowanego przedsiebiorcy
w dziedzinie publicznych robét inzynierskich i ogrodniczych
oraz dla kazdego rolnika, czy tez wtasciciela cho¢by najdrob-
niejszej posiadtosci, pragnacego widzie¢ swa siedzibe prak-
tycznie i estetycznie utrzymana,

©ONDU A~ WN

Inz. Lubomir Suwalski — Beton wibrowany, str. 96,
rys. 36, tablic 17, format PN/As, nakt Zwigzku Polskich Fa-
bryk Cementu, Warszawa 1939, cena 1 zi.

Publikacja stanowi odbitke obszernie uzupeiniong pra-
cy drukowanej w kilku kolejnych zeszytach czasopisma ,Ce-
ment" (NN 9, 10, 11, 12 — 1938).

Tres$é¢ ksigzki dzieli sie na nastepujace rozdziaty:

I. Podstawy teoretyczne. W rozdziale tym autor ujmu-
je ptynne dotad poglady teoretyczne na istote przebiegu wi-
bracji w betonach na podstawie licznych obszernie omoéwio-

nych w nastepnych rozdziatach prac doswiadczalnych oraz
witasnej koncepcji dziatania oporéw podczas wibracji.

Il. Dotychczasowe wyniki badan obejmujg analize wy-
nikéw wszelkich publikowanych dotad prac laboratoryjnych
i doswiadczen przeprowadzanych na budowach. Zrédia,
z ktérych autor korzystat, obejmujg przeszto 50 powazniej-
szych pozycyj bibliograficznych wymienionych w osobnym
spisie oraz wielka ilo$¢ drobniejszych wspomnianych w 43
dopiskach. Autor opart si¢ nie tylko na pracach zagranicz-
nych, ale réwniez i na skromnym jak dotychczas dorobku
polskim w tej dziedzinie oraz na wtasnych doswiadczeniach
z praktyki konstrukcyjnej.

I11. Wnioski og6lne streszczone lakonicznie w szere-
gu punktéw przedstawiajg sie nastepujaco:

1) W warunkach praktycznych osigga sie wytrzyma-
tosci 28-dniowe wyzsze od wytrzymatosci zwyktych betonéw
0 25 — 50°/o.

2) Zmniejsza sie ilo$¢ energii wtozonej w uformowanie
betonu w poréwnaniu z betonem ubijanym.

2 i 3 czerwca rb. zostang zatwierdzone zgtoszone referaty.
Rekopisy, gotowe do druku, majg by¢ nadestane do konca
r. 1939.

Dnia 30 kwietnia odbyto sie w Warszawie na Poli-
technice pierwsze zebranie Polskiego Komitetu Organizacyj-
nego Kongresu z udziatem przedstawicieli Ministerstw i in-
nych wtadz, delegatéw organizacji naukowych, zawodowych
i przemystowych, wybitnych uczonych i wykonawcéw w za-
kresie budowli inzynierskich oraz polskich cztonkéw Miedz.
Zw. Mostéw i Konstrukcji. Na posiedzeniu tym zostat
okre$lony osobowy skiad Komitetu Organizacyjnego i wy-
brany Komitet Wykonawczy, ktéry zaraz potem przystapi
do pracy.

Pierwsza z nich bedzie nalezyte obsadzenie referatow
we wszystkich sekcjach przez najwybitniejszych w danym
dziale specjalistow. Nie watpimy, ze polscy inzynierowie,
Swiadomi waznosci Kongresu dla nalezytego przedstawienia
nas wobec obcych, udziela Komitetowi w jego pracach pet-
nego poparcia.

3) Mozna utozyé beton nawet w takich warunkach,
w jakich inne sposoby zawodzag (bardzo geste uzbrojenie,
skomplikowane ksztatty formy itp.).

4. Mozna zmniejszy¢ zawarto$¢ cementu do 150 kg/m1}

nie powodujac jeszcze gwattownego spadku wytrzymatosci.

5) Betony wykonane w réznym czasie wigza sie bar-
dzo silnie.

6) Przyczepno$¢ betonu do zelaza wzrasta o ile w/c
jest zbyt duze.

7) Beton jest mato nasigkliwy i przesigkliwy, a przez
to odporny na wptywy zewnetrzne.

8) Beton posiada mniejsza $cieralnosc.

V. Niektére wytyczne wibrowania i
toréw. Wnioski wymienione w rozd. Ill i szereg innych
mniejszego znaczenia pozwolito autorowi na podanie niekto-
rych wytycznych wibrowania i doboru wibratoréw dla wszel-
kich sposobéw wibrowania. Jednocze$énie podano w zary-
sie uzupeinienie do projektowania skitadu betonu, uwzgled-
niajgc specjalne potrzeby betonu wibrowanego.

Jak z przytoczonego krétkiego streszczenia wynika, od-
dano do ragk technikéw polskich nowa cenng prace, ktéra nie
tylko wzbogaci naszg literature techniczna, ale odda niewat-
pliwie duze ustugi w pchnieciu wykonawstwa i projektowa-
nia budowli zelbetowych i betonowych na nowe tory.

Praca ,Beton wibrowany" stanowi poza tym, czego
przemilcze¢ nie mozna, jeden z chlubnych dowodéw owocnej,
pozytecznej, peinej inicjatywy pracy naukowej mitodego pol-
skiego pokolenia naukowego, szkolonego juz catkowicie
w polskich uczelniach technicznych.

Inz. Witadystaw Trylinski— Nawierzchnia z ptyt beto-
nowych sze$ciokatnych (patent polski Nr 18323). Wydanie II.
Naktadem Zwigzku Polskich Fabryk Cementu. Warszawa
1939.

Plyty szesciokatne wg, patentu inz. Trylinskiego obcho-
dzg swdj piecioletni jubileusz proby zycia. Skionito to Au-
tora do przygotowania Il. wydania tej popularnej broszury,
uzupeinionego wynikami doswiadczen. Broszura ta opisuje
wszystkie czynnos$ci zwiazane z produkcjag piyt i budowa
z nich nawierzchni, sprawdzone doswiadczeniem, stanowi
wiec gotowy materiat i bedzie niewatpliwie wielkim utatwie-
niem w pracy dla budujacego.

Inz, Mieczystaw topuszynski — Podstawy rozwoju sieci
komunikacyjnej w Polsce. Wydawnictwa Techniczne Mi-
nisterstwa Komunikacji Warszawa 1939 r.

Praca inz. M. topuszyniskiego jest pierwszym wydaw-
nictwem Ministerstwa Komunikacji, jak zresztg i pierwszg
ksiazkg w Polsce, traktujaca o catos$ci zagadnienia komuni-
kacyjnego, obejmujacego koleje zelazne, drogi wodne i ko-
towe.

Na wstepie autor przytacza ogé6lne rozwazania na te-
mat znaczenia komunikacji, jako dobra publicznego i rozpa-
trujac przeinwestowanie komunikacyjne, wspdtzawodnictwo
i wynikajace z niego straty, dochodzi do wniosku o koniecz-
nosci wspoétdziatania srodkéw komunikacyjnych i oparcia ich
rozwoju w Polsce na jednolitym i zharmonizowanym planie.

Rozdziaty Il i Ill zawieraja dane o ditugosci kolei nor-
malno i waskotorowych, o ich pracy przewozowej, struktu-
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rze przewozdéw, kosztach wiasnych, kosztach budowy oraz
inwestycjach.

Rozdziat 1V obejmuje $rédladowe drogi wodne w Pol-
sce, a mianowicie ich dtugos$¢, przewozy zeglugi oraz jej ko-
szty wiasne, koszty budowy i utrzymania drég wodnych
§rodladowych a w koncu koszty dokonanych inwestycji wod-
nych w Polsce.

Rozdziat V zawiera dane o dtugosci sieci kotowej
w Polsce, o wielkoSci przewozéw samochodowych oraz ich
kosztach wtasnych, wreszcie dane o kosztach utrzymania i bu-
dowy drég kotowych w Polsce.

W rozdziale VI autor przytacza dane o przewozach na
tle struktury gospodarczej Polski, produkcji oraz spozycia,
omawiajac kolejno wegiel kamienny, ptody rolne, drzewo,
rope naftowa, wytwory przemystu fabryczno-rolnego.

W ostatnim wreszcie rozdziale inz. Lopuszyhski podaje

poréwnanie dtugosci linii kolejowych, wodnych i kotowych,
pracy $rodkéw komunikacyjnych i szczegétowo omawia po-
réwnanie kosztéw witasnych przewozéw kolejowych, wodnych
i samochodowych. Dane tego rozdziatu ilustrowane szeregiem
wykreséw dajg poglad na ksztattowanie sie kosztéow wta-
snych przewozéw w zaleznosci od szeregu czynnikoéw,
a wiec natezenia ruchu, odlegtos$ci przewozu, kosztéw budo-
wy i utrzymania drég, a wreszcie no$nosci pojazdéw.

Praca inz. Lopuszynskiego zawierajgca ogromny mate-
riat statystyczny, ilustrowany 129 wykresami, utatwia po-
znanie caloksztattu zagadnienia rozwoju komunikacji w Pol-
sce, szczeg6lnie pod wzgledem metody i wytycznych do
okres$lania korzysci, oczekiwanych przez panstwo i interes
spoteczny od rozwoju sieci komunikacyjnej — kolei, drég
wodnych $érédladowych, drég kotowych oraz transportu sa-
mochodowego.
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PRODUKTY ASFALTOWE

Wzmagajacy sie w ostatnich trzech dziesigtkach lat
ruch pojazdéw mechanicznych stawia nowoczesnemu budow-
nictwu drogowemu zwigekszone wymogi co do budowy na-
wierzchni tak pod wzgledem wytrzymatoéci mechanicznej, jak
elastycznos$ci, czystosci i wygladu estetycznego. W tym celu
opracowano wiele systemoéw budowy drég, z ktérych naj-
wiekszym wzigciem cieszg sig¢ tzw. ,nawierzchnie asfaltowe",
do budowy ktérych uzywa sie asfaltu, jako lepiszcza wiaza-
cego $cisle agregat mineralny.

Nawierzchnie asfaltowe dajg jezdnie réwng a przy tym
doé¢ szorstka dla bezpieczenstwa ruchu samochodowego, ela-
styczng i cichg, a wreszcie nie wytwarzajg' kurzu, cechy te
za$ majg wielkie znaczenie zwtaszcza w wiekszych osiedlach
ludzkich. Asfalty stosowane do budowy tego rodzaju na-
wierzchni otrzymaty nazwe asfaltéw drogowych i posiadaja
$ciéle sprecyzowane wtasnoséci, wyprébowane i ustalone dla
kazdego systemu budowy. WtitasnosSci te ujete zostaty w nor-
my Drogowego Instytutu Badawczego. Jezeli wiasnoéci da-
nego asfaltu mieszczg sie w granicach omawianych norm,
wowczas mozna go zastosowaé¢ do celéw drogowych. Jest
jednak zrozumiatem, ze z pos$réd asfaltow, mieszczacych sie
w granicach norm, jedne asfalty beda lepsze inne mniej od-
powiednie wzgl. bardziej, lub mniej przydatne do tego celu;
ktory asfalt nalezy konkretnie zastosowaé zaleze¢ bedzie
w kazdym poszczegélnym wypadku od obranego systemu
wzglednie typu nawierzchni asfaltowej.

Do niedawna jeszcze utrzymywato sie przekonanie, ze
do celdw drogowych stosowa¢ mozna jedynie asfalty amery-
kanskie. Wobec takiego faktu rafinerie krajowe nie szcze-
dzity ani trudéw ani kosztéw, azeby jakos$¢ produkowanych
asfaltow odpowiednio ulepszac¢ tak, ze dzisiaj asfalt produkcji
krajowej, zaleznie zreszta od jakosci przerabianego surowca,
uszlachetniajacej przeréobki i posiadanych urzadzen nie tyl-
ko nie rézni sie pod wzgledem jako$Sciowym od asfaltu za-
granicznego, ale nawet bardziej odpowiada naszym warun-
kom klimatycznym.

Jezeli chodzi o instalacje odpowiednich urzadzen, to
kazda z powazniejszych rafineryj krajowych stara sie wpro-
wadza¢ w swoich zaktadach zmiany odpowiadajace poste-
pom techniki a jako$¢ swoich wyrobéw dostosowywaé¢ do co-
raz bardziej rygorystycznych wymagan rynku. Nie pozostaje
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..POLMINU",

na tym polu bezczynna réwniez rafineria ,Polmin", Panstwo-
wa Fabryka Olejéow Mineralnych.

sPolmin" ukonczyt w okresie miesiecy zimowych tego
roku budowe instalacji destylacyjnej systemu rurowo-wiezo-
wego (Foster Wheeler), wyposazonag w najbardziej nowocze-
sne zdobycze techniki. Ponadto celem doktadnego usunieg-
cia z przerobionej ropy solanki oraz itowych zanieczyszczen,
ktére normalnie dokoncentrowujg sie w asfalcie, jako konhco-
wej fazie procesu destylacyjnego, w wysokim stopniu pogar-
szajac jakos$¢ asfaltéow, zainstalowat ,Polmin”, na razie je-
dyny z pasréd wszystkich rafineryj w Polsce, specjalny ze-
sp6t wiréwek, przez co otrzymuje obecnie asfalty, nieuste-
pujace asfaltom zagranicznym. Jako$¢ odnos$nych asfaltow
charakteryzuje przede wszystkim doskonata ciegliwo$¢, ni-
ska temperatura tamliwosci (Fraass) i catkowita niemal roz-
puszczalno$¢ 99,8°/0 a co najwazniejsze, minimalna strata
tychze wtasnosci po odparowalnosci. W tych warunkach za-
stosowanie asfaltu krajowego nie jest dla przedsiebiorcy po-
taczone z zadnym ryzykiem a umozliwia mu nabycie surowca
znacznie tannszego mimo réwnie dobrych wtasnoséci, z ogélno-
gospodarczego za$ punktu widzenia powoduje zmniejsze-
nie importu surowcéw obcych i ogranicza wywéz dewiz za
granice.

Zaleznie od obranego systemu budowy nawierzchni
asfaltowej zastosowa¢ nalezy asfalt twardszy Ilub miekki.
,Polmin” poleca do celéw drogowych cztery gatunki asfal-

tu prowadzone pod nazwg handlowa ,Polbit Supra”, ktérych
witasnosci odpowiadaja $cisle normom Drogowego Instytu-
tu Badawczego. Wszystkie kwestie zwiazane z budownict-
wem asfaltowo-drogowym ujete zostaty w specjalnej bro-
szurce ,O budowie drég asfaltowych" wydanej naktadem
,Polminu”. Broszurki te otrzyma¢ moga zainteresowane
osoby w biurach ,Polminu”, lub wszystkich wiekszych ksie-
garniach.

Ponadto poleca ,Polmin" zaprawe asfaltowg ,Polmin
D B 111" do zalewania spoin w brukach z kostki i klinkieru,
ktéry to produkt spotkat sie z duzym uznaniem wszystkich
czynnikéw zainteresowanych w odbiorze tego artykutu za-
réowno dzieki doskonatym witasnosciom, jak tez duzej chion-
nos$ci piasku, co bardzo powaznie obniza koszty tego rodza-
ju budowy.

DROGOWE"™
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